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De acordo com Censos de 2021, residiam nesse ano em Portugal 1085 472 pessoas com 5 ou
mais anos com pelo menos uma incapacidade devido a problemas de saude, o que representa
10,9% da populagdo residente com 5 ou mais anos (9 935 472). Desse numero global de pessoas
com pelo menos uma incapacidade, 260 898 residiam na Area Metropolitana de Lisboa (AML),
o que corresponde a cerca de 24% do valor nacional e a 9,5% do total de populagdo residente

na AML.

O presente Guido de tipologias de intervengdo em interfaces e paragens de transporte
publico tem como objetivo estabelecer um conjunto estruturado de orientagdes e medidas
técnicas para a melhoria da acessibilidade destes espacgos a pessoas com deficiéncia (PCD) e

com mobilidade condicionada, na Area Metropolitana de Lisboa.

A mobilidade € um direito fundamental que assegura o acesso das pessoas a vida urbana, as
oportunidades de trabalho, educagdo, saude, cultura e lazer. Quando os sistemas de
transporte publico sdo inacessiveis, muitas pessoas com deficiéncia e mobilidade
condicionada ficam limitadas na sua autonomia e no pleno exercicio da sua cidadania,

criando situagoes de desigualdade e exclusdo social.

A promogdo da acessibilidade em interfaces e paragens de transporte publico assume-se,
assim, como um imperativo social, ambiental e econdmico, que contribui para o
desenvolvimento de sociedades mais inclusivas e sustentdveis. Uma rede de transportes
publicos plenamente acessivel beneficia ndo apenas pessoas com deficiéncia, mas todos os
utilizadores, incluindo idosos, criangas, pessoas com bagagem, grdvidas, entre outros,

constituindo um fator de qualidade urbana e de eficiéncia do sistema de mobilidade.

Este Guido surge num contexto de evolu¢cdo dos conceitos e prdticas de acessibilidade
universal, bem como do quadro legal nacional e internacional que estabelece obrigagdes
neste dominio. Baseia-se no diagndstico das condigdes atuais das interfaces e paragens da
AML, realizado na Fase 1, procurando propor solugoes técnicas adequadas para os diferentes
problemas e constrangimentos identificados, tendo em considera¢cdo a diversidade de
situacgoes existentes e as diferentes tipologias de intervengdo possiveis, € tomando como
referéncia um vasto conjunto de recomendagoes, normas e boas praticas disponiveis ao nivel

nacional e internacional.
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Importa sublinhar que, até ao presente, ndo existia em Portugal um documento que tentasse
sistematizar de forma abrangente o problema da acessibilidade das pessoas com deficiéncia
aos transportes publicos. Pode porisso dizer-se que este Guido constitui o primeiro documento
do género no contexto nacional, procurando colmatar uma lacuna significativa na orientacdo

técnica disponivel para projetistas, gestores de infraestruturas e operadores de transportes.

Neste sentido, 0 Guidio assume também uma relevéncia estratégica no contexto da construgdo
de uma sociedade mais inclusiva e sustentdvel na Area Metropolitana de Lisboa. A mobilidade
constitui um direito fundamental que determina o acesso das pessoas ds oportunidades
urbanas, sendo que a inacessibilidade dos sistemas de transporte publico cria barreiras
invisiveis, mas determinantes na participagdo social de mais de 260 mil pessoas com pelo

menos uma incapacidade, residentes na AML.

A promocdo da acessibilidade universal as interfaces de transportes transcende a dimensdo
puramente técnica, constituindo um imperativo social que combate a exclusdo e promove a
autonomia individual. Uma rede de transportes publicos plenamente acessivel beneficia ndo
apenas pessoas com deficiéncia, mas toda a comunidade urbana, incluindo idosos, criangas,
gravidas e pessoas com mobilidade condicionada, configurando-se como fator de qualidade

urbana e eficiéncia sistémica.

Tendo por base o diagndstico realizado das condigdes atuais das interfaces de transportes da
AML, este documento surge também num momento de evolugdo conceptual e normativa da
acessibilidade universal, propondo solugdes técnicas adequadas aos diferentes
constrangimentos identificados. O Guido procura articular normas técnicas, boas praticas
internacionais e a realidade urbana portuguesa, oferecendo orientagdes prdticas para

técnicos, projetistas e gestores de infraestruturas.

A importdncia estratégica deste instrumento reside na sua capacidade de orientar
intervencoes coordenadas e eficazes, evitando abordagens fragmentadas que
comprometem a continuidade da cadeia de acessibilidade. Ao propor tipologias especificas
de intervengdo, o Guido permite otimizar recursos € maximizar o impacto das melhorias
implementadas, contribuindo para a constru¢gdo progressiva de um sistema de mobilidade

verdadeiramente inclusivo.
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O presente Guido estrutura-se em duas partes complementares que abordam de forma
sistemadtica os desafios e solugdes para a acessibilidade universal em interfaces e paragens

de transporte publico.

A Parte 1- Enquadramento Conceptual estabelece os fundamentos tedricos e metodoldgicos.
Inicia-se com a andlise da cadeia de viagem na perspetiva da pessoa com deficiéncia,
identificando as oito etapas essenciais da viagem e as principais barreiras enfrentadas por
diferentes tipologias de deficiéncia. Procurando ultrapassar as ambiguidades em torno do uso
do termo “interface” na literatura portuguesa sobre transportes, desenvolve um conceito de
interface de transportes como sistema espacial de conexdes e proximidades baseado na
mobilidade do pedo e na experiéncia do transbordo, propondo uma tipologia baseada na
estrutura espacial que considera a configuragdo, a dimensdo e a complexidade vertical,
especificamente vocacionada para a andlise dos desafios da populagdo com deficiéncia.
Esta abordagem procura defender sobretudo que o espago publico constitui o elemento
fundamental da cadeia de mobilidade, determinando o sucesso ou o fracasso de toda a

experiéncia da viagem, sendo ainda mais determinante para as pessoas com deficiéncia.

A Parte 2 - Solugdes de Referéncia para uma Acessibilidade Universal a Interfaces de
Transportes apresenta orientagoes técnicas especificas organizadas por componentes fisicas
e funcionais das interfaces e das paragens de transporte publico coletivo rodovidrio (TPCR).
Neste dmbito, adotou-se uma metodologia que combina especificagoes técnicas precisas
com a flexibilidade da sua aplicagdo, reconhecendo a diversidade de contextos urbanos da
AML, assumindo-se sobretudo como uma possivel base de partida para um processo de
harmonizagdo técnica que se considera cada vez mais urgente e um contributo para uma
cultura mais sensivel ao problema do acesso das pessoas com deficiéncia ao sistema de
transportes publicos. Cada solugdo técnica apresentada considera assim ndo apenas os
requisitos legais nacionais e as orientacdes normativas internacionais, mas também a sua
propria razdo de ser (ou seja, os desafios e barreiras quotidianamente enfrentados pelas
pessoas com deficiéncia nas suas deslocagoes), procurando acima de tudo estimular uma

compreensdo aprofundada do problema e ndo o mero cumprimento diligente das normas.

Ademais, hd que ter presente também que as solu¢des de referéncia apresentadas surgem
num contexto normativo complexo e algo instavel. Por um lado, no contexto nacional, o
Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto, constitui o principal instrumento legal portugués em
matéria de acessibilidade, estabelecendo um conjunto de normas técnicas para a melhoria da

acessibilidade das pessoas mobilidade condicionada. Este diploma encontra-se atualmente
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em processo de revisdo, o que obriga a uma abordagem cautelosa na interpretagcdo das
especificagoes vigentes, sendo possivel antecipar a necessidade de ajustamentos futuros de
algumas solugdes aqui apresentadas. Por outro lado, o contexto normativo internacional
sobre a acessibilidade de pessoas com deficiéncia é extremamente vasto e encontra-se em
permanente evolucdo, verificando-se uma multiplicidade de diretrizes e normas internacionais
(nem sempre convergentes) com diferentes velocidades de atualizagdo nos diferentes paises

e que criam um panorama complexo onde nem sempre é fdcil estabelecer critérios de sele¢do.

Por estes motivos, adotou-se uma estratégia deliberadamente abrangente, procurando
sobretudo cobrir multiplas temdticas relacionadas com a acessibilidade das pessoas com
deficiéncia ao sistema de transportes, em detrimento de uma abordagem exaustiva e
meticulosa em cada especificagdo técnica individual. Esta opcdo reflete também o
entendimento de que as interfaces de transportes apresentam acima de tudo desafios
transversais que exigem uma visdo sistémica, conectando diferentes elementos da cadeia de

acessibilidade.

A estrutura modular, sob a forma de fichas, estd sobretudo vocacionada para a consulta por
técnicos especializados, mas as solugdes de referéncia apresentadas ndo devem ser
entendidas como compondo um manual técnico exaustivo, e de modo algum substituem a
consulta e o cumprimento rigoroso do Decreto-Lei n.° 163/2006 e demais legislagdo
portuguesa aplicavel. Trata-se assumidamente de um guido orientador que procura integrar
e sistematizar conhecimento pertinente, mas disperso, indicando preocupacgoes e oferecendo

solucoes de referéncia que podem ser adaptadas as especificidades de cada projeto.

O principio fundamental que subjaz ao Guido estabelece que o Decreto-Lei n.° 163/2006
constitui a base de trabalho obrigatdria, definindo as dimensdes minimas e requisitos
essenciais para cada tema abordado (sempre que estes estejam ai previstos). As normas
internacionais (ISO, EN e outras) sdo aqui utilizadas como complemento, preenchendo temas
(cinda) ausentes da legislacdo nacional e fornecendo boas prdticas ou solugdes
recomendadas, sempre na medida em que ndo contradigam ou sejam menos exigentes do que
as regras estabelecidas na legislagdo nacional. Esta hierarquizagdo normativa assegura que
todas as solugdes aqui apresentadas cumprem, no minimo, os requisitos legais portugueses,
podendo ir além quando as prdticas internacionais oferecem padroes mais elevados de
acessibilidade, sem, contudo, identificar individualmente a fonte de cada um dos parédmetros
e especificagoes técnicas. Neste sentido, recomenda-se que os utilizadores deste Guido
verifiqguem as especificacoes que se revelem mais criticas para os seus projetos, consultando

diretamente a legislagdo nacional aplicavel e as fontes normativas relevantes.
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Porventura mais do que a primeira parte do Guido, esta segunda parte deve ser entendida
como um documento “vivo”, constituindo um ponto de partida para o desenvolvimento de
praticas mais consistentes em matéria de acessibilidade das pessoas com deficiéncia as
interfaces de transportes. A sua revisdo e atualizacdo regular serd certamente necessdria,
tanto em funcdo da evolugdo da legislagdo nacional como das diretrizes internacionais

emergentes.
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PARTE 1. ENQUADRAMENTO CONCEPTUAL
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Independentemente das carateristicas fisicas e estado de saude dos individuos, qualquer
viagem que inclua o transporte publico implica uma cadeia de etapas necessdrias, em que a
falha em qualquer elemento pode comprometer toda a experiéncia de deslocacdo. No caso
das pessoas com deficiéncia, essas etapas exigem um conjunto de condigoes especificas para
garantir que a deslocacdo se efetive de forma plena e acessivel, condi¢coes essas que
beneficiam universalmente os cidaddos. De um modo geral, as etapas podem ser organizadas

da seguinte forma (ver também Figura 2.1):

Planear a viagem: A primeira etapa ocorre antes de qualquer deslocag¢do e consiste no
acesso a informacoes sobre o sistema de transportes, incluindo rotas, hordrios, tarifas e
condicoes de acessibilidade. Este planeamento pode ser realizado em diversos locais,
sejam eles privados ou publicos (como em casa, no trabalho ou mesmo na rua), sendo
imprescindivel para esse efeito que os operadores de transporte e os gestores de
infraestruturas assegurem a disponibilizacdo de informagoes claras, completas e
acessiveis a todos os tipos de deficiéncia e através de vdrios meios de comunicagdo.

Percurso até a interface: Esta etapa compreende a deslocagdo inicial da pessoaq,
partindo do seu local de origem — como a sua casa ou local de trabalho — até ao sistema
dainterface. Esse percurso geralmente ocorre em espagos publicos urbanos, cuja gestdo
¢ da responsabilidade dos municipios e das juntas de freguesia. E essencial que esses
trajetos sejam acessiveis, seguros e confortdveis, considerando solugoes como calgadas
niveladas, rampas adequadas, sinalizagoes claras e travessias adaptadas para pessoas
com mobilidade reduzida, deficiéncia visual, auditiva ou intelectual.

Acessibilidade na interface: Ao chegar & interface, a pessoa precisa de se orientar e
utilizar o sistema. Este espaco, na maior parte das vezes com responsabilidades
partilhadas entre gestores de infraestruturas e municipios, deve oferecer condigoes de
acessibilidade universal, incluindo informacoes visuais, sonoras e tdteis, plataformas
adaptadas, dreas de espera e bilhética acessiveis e infraestrutura para um embarque
seguro.

Momento de entrada no veiculo: Esta etapa critica da cadeia de viagens envolve o
processo de embarque no meio de transporte escolhido, seja um autocarro, elétrico,
comboio, metropolitano ou barco. Aqui, os operadores de transporte devem garantir que
o embarque serealize de modo seguro e acessivel para todos, através do uso de rampas,
elevadores, espagos nivelados ou outras solugdes que permitam a entrada sem barreiras.

Circulagdo e acomodagdo no interior do veiculo: Durante o trajeto, a pessoa com
deficiéncia precisa contar com condigcoes que assegurem a sua comodidade e
seguranga. Isto inclui espagos reservados para cadeiras de rodas, assentos prioritdrios
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devidamente sinalizados, informacgdes sobre as proximas paragens de forma acessivel
(visual e sonora) e sistemas de comunicacdo eficientes para emergéncias.

Saida do veiculo: O desembarque é uma etapa que exige infraestrutura adequada para
facilitar a saida segura do veiculo, e que, de modo idéntico a etapa 4, pode incluir
plataformas niveladas, rampas de desembarque ou outros sistemas de apoio que
garantam a autonomia dos passageiros com diferentes tipos de deficiéncia.

Acessibilidade na interface: Apds desembarcar, o passageiro precisa de transitar pela
interface, a qual, igualmente sob a responsabilidade partilhada entre gestores de
infraestruturas e municipios, deve oferecer as mesmas condigoes de acessibilidade
previstas na etapa 3.

Percurso até ao destino final: A semelhanca da etapa 2, este ultimo trajeto ocorre em
espacgos publicos urbanos, ligando a interface ou paragem de saida ao destino final do
passageiro, devendo a infraestrutura urbana continuar a ser inclusiva, considerando as
necessidades de todos os tipos de deficiéncia.

Gestdo de imprevistos, sugestdes e reclamagdes: Para além das 8 etapas necessdrias,
também podem surgir etapas contingentes ao longo da viagem. Por exemplo, pode ser
necessdrio lidar com imprevistos ou emergéncias, sobretudo nos espagos das etapas 3 a
7,envolvendo nomeadamente altera¢oes derotas, interrupgoes ou incidentes. Além disso,
deve-se garantir que a pessoa com deficiéncia tenha meios acessiveis para apresentar
reclamacoes ou fazer sugestoes, seja atraveés de atendimento presencial, e-mail, telefone
ou plataformas digitais.

Figura 2.1 - Diagrama da cadeia de viagem no sistema de transporte publico

VIAGEM
ORIGEM DESTINO
SISTEMA DE TRANSPORTES
Etapas ETAPA 1 ETAPA 2 ETAPA 3 ETAPA 4 ETAPA 5 ETAPA 6 ETAPA 7 ETAPA 8
neces:érias Planear a Acessibilidade | Acessibilidade Entrada no Dentro do Saida do Acessibilidade | Acessibilidade
viagem ainterface na interface veiculo veiculo veiculo na interface ao destino
Etapas ETAPA 9
tap: IMPREVISTOS Sugestdes e
contingentes =
reclamagdes
Espaco BLEER Nos Espagos das Interfaces No Veiculo Nos Espagcos das Interfaces WDGEEED -
pag Publico SR BES Péblico
Entidades Operadores e e de Op | / Operadores/ Gestores de Municipios e Operadores e
responsaveis Gestores de Juntas de infraestruturas Gestores de Operadores Gestores de infraestruturas/ Juntas de Gestores de
P Infraestruturas Fr i / icipi infraestruturas infraestruturas Municipios Freguesia Infraestruturas

Como deve ser evidente, as etapas 6, 7 e 8 sdo comutativas com as etapas 4, 3 e 2,

respetivamente, tendo a etapa 5, no centro da cadeia de viagem e dentro do veiculo, como

eixo de simetria. As etapas 1 e 9, por sua vez, estdo ambas relacionadas com o tema da

infoacessibilidade.

A deficiéncia é um conceito em permanente evolug¢do. De acordo com a Convengdo sobre os

Direitos das Pessoas com Deficiéncia das Nag¢des Unidas, consideram-se pessodas com
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deficiéncia aquelas que tém impedimentos de longo prazo de natureza fisica, mental,
intelectual ou sensorial, os quais, em interacdo com diversas barreiras, podem obstruir sua
participacdo plena e efetiva na sociedade em igualdade de condi¢gdes com as demais
pessoas. Esta definicdo, portanto, reconhece a deficiéncia como resultado da interacdo entre
pessoas com impedimentos e as barreiras atitudinais e ambientais que impedem sua plena

participagdo social.

A diversidade de condigoes que afetam a mobilidade das pessoas com deficiénciarequer uma
compreensdo dos vdrios tipos de deficiéncia e das respetivas necessidades, sendo esse
conhecimento fundamental para o desenvolvimento de solugcoes verdadeiramente inclusivas.
Para efeitos do presente Guido foram considerados quatro grandes tipos de deficiéncia:

motora/fisica, visual, auditiva e intelectual/cognitiva.

A deficiéncia motora/fisica caracteriza-se por alteracdes completas ou parciais de um ou mais
segmentos do corpo humano, tanto ao nivel dos membros inferiores como superiores,
acarretando comprometimentos da funcdo fisica. Esta categoria abrange um espectro muito

amplo de condigoes que afetam a mobilidade fisica, incluindo:
Paraplegia, tetraplegia ou hemiplegic;
Amputacdo ou auséncia de membros;
Paralisia cerebral;
Nanismo;

Membros com deformidade congénita ou adquirida.

As pessoas com deficiéncia motora enfrentam dificuldades na locomogdo auténoma, no uso
de transportes publicos, no acesso a edificios com escadas ou desniveis, na utilizacdo de
equipamentos urbanos e na realizagdo de atividades que exijam movimentos precisos ou
forca fisica, estando a sua locomog¢do muitas vezes associada & utilizacdo de dispositivos de

apoio como cadeiras derodas, canadianas, bengalas, andarilhos, scooters de mobilidade, etc.

A deficiéncia visual engloba desde a cegueira total até aos diferentes graus de baixa visdo,
que comprometem a funcdo visual mesmo apds intervengoes de corregdo oética. Inclui:
Cegueira total (auséncia total de visdo);
Baixa visdo ou visdo subnormal (acuidade visual reduzida);
Visdo monocular;

Doencas progressivas como glaucoma, retinopatia diabética e degeneragdo macular.

Pessoas com deficiéncia visual enfrentam desafios significativos na orientacdo e mobilidade

em espacos publicos, na identificacdo de informacgdes visuais (como sinalizagoes, hordrios,
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itinerdrios), no acesso a documentos impressos e informagdes digitais ndo acessiveis, e na
utilizacdo independente de servicos e produtos culturais. Algumas das pessoas com

deficiéncia visual beneficiom do apoio de cdes de assisténcia.

A deficiéncia auditiva caracteriza-se pela perda bilateral, parcial ou total da audicdo. Pode
variar entre os niveis leve, moderado e profundo, ser unilateral ou estar combinada com a
deficiéncia visual (surdocegueira). As pessoas com deficiéncia auditiva encontram barreiras
significativas na comunicacdo e no acesso d informacdo quando esta € exclusivamente
sonora, o que, na impossibilidade de uma correcdo com aparelhos auditivos, as leva a
enfrentarimensas dificuldades para perceber avisos sonoros, participar de reunioes e eventos
sem interpretacdo com lingua gestual, utilizar servicos telefonicos convencionais e

acompanhar conteudos audiovisuais sem legendagem.

A deficiéncia intelectual/cognitiva caracteriza-se por limitagdes significativas no
funcionamento intelectual e no comportamento adaptativo, manifestadas antes dos 18 anos.

Inclui condigoes tdo diversas como:

Sindrome de Down;
Sindrome do X Fragil;
Transtorno do Espectro Autista (em alguns casos);

Deficiéncia intelectual resultante de lesdes cerebrais.

As pessoas com deficiéncia intelectual enfrentam desafios na compreensdo de informagoes
complexas, na tomada de decisoes, na gestdo independente da vida didria, na adaptacdo a
novos ambientes, na orientagdo espacial e em lidar com situacoes imprevistas. Também nestes
casos, algumas das pessoas beneficiaom do apoio de cdes de assisténcia; noutros, e sobretudo
em situacoes mais exigentes ou stressantes, pode revelar-se fundamental a presenca de um

acompanhante adulto.

Além destes grandes grupos de pessoas com deficiéncia, muitos outros cidaddos vivem com
multiplas condigoes que, embora ndo classificadas tradicionalmente como deficiéncias,
enfrentam dificuldades similares na sua participacdo plena na vida social. Neste aspeto,
destacam-se evidentemente os idosos. O aumento da esperanga média de vida, os avangos
da medicina e o envelhecimento demogrdfico, sobretudo nas sociedades ocidentais,
transformaram cada ser humano numa potencial pessoa com deficiéncia (Fontes, 2016). Neste
sentido, mesmo quando ndo formalmente considerados pessoas com deficiéncia, uma parte
significativa da populacdo mais idosa enfrenta muitas vezes desafios em tudo andlogos aos

das pessoas com deficiéncia, sobretudo ao nivel da mobilidade.
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Além dos idosos, outras condicoes merecem também aqui referéncia, sobretudo por virem
também a beneficiar das melhorias que se pretendem para um sistema de transporte publico

cada vez mais inclusivo, designadamente:

Pessoas com doencas cronicas incapacitantes;
Pessoas com transtornos mentais graves;
Pessoas com transtornos neurologicos (epilepsia, esclerose multipla);

Pessoas com dificuldades tempordrias de mobilidade (gravidez, recuperacdo de
cirurgias).

Estas pessoas enfrentam uma combinacdo de barreiras fisicas, comunicacionais e atitudinais
que amplificam os desafios da sua participacdo social, resultando muitas vezes em
necessidades mais complexas e em maiores dificuldades de acesso aos servicos bdsicos, o
que, tal como no caso de pessoas com deficiéncia, as expdoe também a maior vulnerabilidade

a exclusdo social e econdmica.

Figura 2.2 — Ciclo de vida para a pessoa com mobilidade condicionada temporariamente e
permanentemente

=
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Fonte: Banco Mundial & BANOBRAS (2022)

A compreensdo das diferentes tipologias de deficiéncia bem como de outras condigoes com
desafios andlogos é fundamental para o desenvolvimento de politicas publicas, projetos
urbanos e sistemas de transporte verdadeiramente inclusivos, que possam eliminar barreiras
e proporcionar igualdade de oportunidades para a plena participagdo de todos os cidaddos

na sociedade.

Considerando as etapas de qualquer cadeia de viagem fazendo o uso do transporte publico,
apresentadas em 2.1, e assumindo as diferentes barreiras que usualmente se levantam neste
dmbito aos diferentes tipos de deficiéncia, identificadas e refletidas numa vasta bibliografia
nacional e internacional dedicada ao tema, é possivel sintetizar-se uma matriz conceptual da
problemadtica da acessibilidade das pessoas com deficiéncia ao sistema de transportes (ver

Figura 2.3).
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Figura 2.3 — Matriz conceptual: principais barreiras por tipologia de deficiéncia e etapas da cadeia de viagem de PCD
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INTELECTUAL

ETAPA 1
Planear a viagem

ETAPAS2e 8
Acessibilidade na envolvente
da interface

ETAPAS3e?7
Acessibilidade na
interface

ETAPAS 4 e 6
Entrada e saida no veiculo

ETAPA 5
Dentro do veiculo

Municipios

Gestores de infraestruturas
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Infraestruturas

Falta de recursos em Braille

Sites e aplicagdes ndo acessiveis
Mapas ndo adaptados
Informacdo em tempo real apenas
visual

Percursos com obstdculos
Auséncia de pisos tdteis e de
faixas de encaminhamento
Inexisténcia de mapas tdteis
Semdforos ndio sonoros
lluminagdo inconsistente
Falta de contraste na
informagdo visual

Auséncia de pisos tateis
Sinalizagdo inadequada
Inexisténcia de mapas tateis
Espagos confusos e/ou com
obstdculos

Escadas sem demarcagdo
visual/tatil

Elevadores e escadas rolantes
sem aviso sonoro

Auséncia de pisos tateis que
indiquem a localizagdo da entrada
e saida dos veiculos

Vaos ou desniveis ndo detetdveis
com a bengala

Mudangas de porta ou plataforma
de embargue sem comunicagdo
sonora

No TPCR auséncia de informagdo
sonora que permita o embarque
auténomo

Veiculos em movimento antes
da acomodagdo

Auséncia de avisos sonoros
sobre as paragens

Falta de diferenciacdo tdtil ou
sonora no layout interno
Objetos ou equipamentos mal
posicionados

Incompreensdo do motorista

Formuldrios digitais ndo
acessiveis

Falta de informagoes em
braille ou dudio sobre os
procedimentos de
reclamagado

Atendimento presencial em
locais mal sinalizados

Auséncia de legendas ou
transcrigoes nos videos
informativos

Informacdo em tempo real apenas
sonora (sem sistemas de chat ou
mensagem)

Falta de sinalizagdo visual
Semdforos sem indicadores
visuais

Ambientes confusos e ruidosos

Falta de sinalizagdo visual,
sobretudo em situagoes de
imprevistos

Elevadores sem indicadores
visuais

Falta de apoio em lingua
gestual

Falta de sinalizagdo visual sobre o
periodo de embarque e
desembarque (aviso de abertura e
fecho de portas)

Mudancas de porta ou plataforma
sem comunicagdo visual

Falta de sinalizagdo visual
sobre paragens

Avisos importantes apenas
sonoros, sobretudo em
imprevistos

Falta de canais visuais de
comunicac¢do

Dificuldade em obter
respostas imediatas (sistemas
de chat ou mensagem)

Informagdes apenas em locais
fisicos inacessiveis

Websites e aplicagoes sem
informacgdo completa, atualizada e
em tempo real sobre a
acessibilidade no sistema de
transportes

Pavimentos irregulares e com
materiais pouco confortdaveis
Inclinagdes excessivas
Espaco insuficiente

Lancis ndo rebaixados

Falta de dreas de descanso

Elevadores e/ou rampas
inexistentes, inadequados ou
mal localizados

Corredores estreitos ou com
obstrugoes

Portas pesadas ou de dificil
acesso

Auséncia de sanitdrios
acessiveis

Desniveis entre veiculo e
plataforma

Auséncia de rampas ou elevadores
funcionais

Portas estreitas

Tempos insuficientes
Incompreensdo do motorista

Espaco insuficiente para
cadeiras de rodas ou
dispositivos de mobilidade
Assentos prioritdrios
inacessiveis

Falta de barras de apoio
adequadas

Portas internas estreitas

Atendimento presencial em
locais inacessiveis
Inexisténcia ou insuficiéncia
de informacgdo sobre a
disponibilidade de servigos
Sistemas digitais que exigem
demasiada precisdo motora
ou com tempos de resposta
reduzidos

Informagdes complexas e densas
Falta de suporte visual simplificado

Percursos complexos ou pouco
inteligiveis

Falta de sinalizagdo simples
Ambientes confusos e ruidosos

Layout dainterface confuso
Excesso de estimulos sensoriais
Falta de informagoes simples

Complexidade no processo de
embarque/desembarque
Mudangas de ultima hora
Falta de assisténcia

Falta de informagdo clara sobre
o itinerdrio

Ambiente confuso ou lotado
Mudancas ndo anunciadas de
rota ou paragens

Formuldrios complexos e
linguagem técnica
Comunicagdo confusa ou
com muitas opgoes

Falta de auxilio humano no
atendimento
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Osinquéritos d mobilidade realizados ds PCD, bem como as sessoes de auscultacdo realizadas
no dmbito da Fase 1de elaborac¢do do plano, evidenciam que os principais constrangimentos
a realizagdo auténoma de viagens se prendem com a etapa 2 da cadeia de viagem, ou seja,
com a inexisténcia de percursos pedonais livres de obstdculos que permitam deslocagoes de

PCD com seguranca.

De facto, uma parcela considerdvel dos inquiridos afirma mesmo ndo utilizar o sistema de
transportes publicos devido a diversas barreiras no espago publico, e, como vimos, a principal
razdo identificada para a ndo utilizagdo € mesmo a md qualidade dos acessos na via publica

as interfaces e paragens de transporte (mencionada por 27,7% dos inquiridos).

A andlise dos dados sobre as pessoas que usam o sistema de transportes publicos também
revela padroes significativos que destacam a importdncia crucial do espago publico na
mobilidade urbana inclusiva, nomeadamente no percurso entre a origem (usualmente a casa)
e a interface ou paragem de transporte publico. Das 154 pessods que responderam a esta
questdo especifica, 83 (54%) indicaram que fazem este percurso a pé e 39 pessoas (25%)
utilizam cadeira de rodas ou outro meio auxiliar para fazer este percurso. Somando os dois
grupos, temos 122 pessoas (79% do total) que dependem diretamente da qualidade do espaco
publico para acederem aos transportes, o que evidencia como o espago publico é o elemento

fundamental que tanto pode facilitar como impedir o acesso ao sistema de transportes.

E também relevante notar que 20 inquiridos (13%) utilizam automovel particular (10 como
condutores e 10 como passageiros) para chegar as paragens ou interfaces, e que um numero
menor de pessods recorre a servicos como tdxi (7 pessoas) ou TVDE (4 pessoas) para este
percurso inicial, totalizando 7% dos inquiridos. Estes dados podem indicar que algumas
pessodas optam por estas solugdes para a primeira etapa da viagem possivelmente devido a
dificuldades no acesso pedonal as paragens, seja pela disténcia, pela falta de condigoes de

acessibilidade, ou por outros constrangimentos do espago publico.

Estes dados reforcam vdrias conclusoes importantes sobre o papel do espago publico na

mobilidade:

A grande maioria dos utilizadores de transportes publicos com deficiéncia depende
diretamente da qualidade do espago publico para iniciar as suas viagens;
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A necessidade de garantir a acessibilidade universal do espaco publico é
particularmente critica dado o elevado nimero de utilizadores de cadeiras de rodas e
outros meios auxiliares;

O propriorecurso ao automovel particular ou a servicos de transporte individual por parte
de alguns utilizadores pode indiciar a existéncia de barreiras no espaco publico que
necessitam de ser identificadas e eliminadas;

A qualidade do espaco publico ndo € apenas uma questdo de conforto, mas um elemento
fundamental para garantir o acesso aos transportes publicos e, consequentemente, a
cidade e aos seus servigos.

Estes resultados sugerem que qualquer politica de promocdo da mobilidade inclusiva deve
comecar por garantir a qualidade e acessibilidade do espago publico, pois este € o primeiro e

incontorndvel elemento da cadeia de mobilidade para a maioria das pessoas com deficiéncia.

O espaco publico desempenha um papel fundamental na cadeia de viagem de qualquer
pessoaq, desde logo, e de modo mais evidente, nas etapas 2 e 8, ou seja, no percurso entre a
origem e ainterface ou paragem de transportes publicos e no percurso entre estas e o destino
final. Além disso, hd que ter em conta que as etapas 3 e 7, ou seja, as que decorrem nas proprias
interfaces ou paragens de transportes, desenvolvem-se muitas vezes em espaco publico ou
com uma forte componente de espaco publico, uma questdo ainda mais pertinente nos

sistemas de interfaces multimodais fragmentadas.

Contudo, sendo certo que as etapas 2 e 8 podem potencialmente abranger o espago publico
de toda uma cidade e que o espago publico das etapas 3 e 7 se restringe ao espago ou
envolvente urbana imediata das estacoes, terminais e paragens de transporte publico, em
principio ndo hd nenhuma diferenga essencial no espago publico de qualquer uma destas
quatro etapas da cadeia de viagem. Neste sentido, os problemas tipicamente existentes no
proprio espaco das interfaces e paragens de transportes ou na sua envolvente imediata
encontram-se com igual frequéncia nos percursos pedonais que, atraveés do espaco publico,

ligam cada um destes nds do sistema de transportes aos locais de residéncia dos passageiros.

Quando muito, pode-se dizer que as exigéncias de qualidade do espago publico nas
interfaces de transportes e na sua envolvente imediata se impdem com mais pertinéncia,
nomeadamente por serem espacos que tendem a concentrar fluxos significativamente
maiores de pessoads e onde o problema da eficiéncia, conforto e seguranga dos transbordos

implica condigoes de realizacdo particulares.
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O substantivo portugués “interface” deriva do inglés “interface”, que, por sua vez, é
composto pelo prefixo latino /nter-, “no interior de dois; entre; no espacgo de”, + face, do latim
facies, que significa “rosto”, “superficie” ou “lado visivel”. Originalmente usado em contextos
cientificos para descrever a superficie de contacto entre duas substdncias, ao longo do século
XX foi progressivamente sendo adotado por outras linguas e usado para descrever os meios
pelos quais dois ou mais sistemas ou dispositivos interagem, tornando-se uma no¢do genérica
com aplicagdes em multiplos contextos e disciplinas (informdtica, fisica, quimica, ecologia,
etc.), onde adquiriu ace¢oes especificas, sendo hoje comum a todos os seus enquadramentos
aideia abrangente de interligagdo ou interconexdo. Nesse processo de expansdo semdantica,
a nogdo original de espaco ou superficie de contato perdeu forca para a ideia mais abstrata
de ponto de contacto. Este entendimento inspirou a adogdo particular de “interface” pelo

vocabuldrio técnico portugués dedicado ao estudo e planeamento das redes de transportes,

seguindo nesse aspeto a tradi¢do francesa, na qual o termo, entretanto, € hoje mais raro.!

Segundo o Manual de Planeamento e Gestdo de Transportes da DGTT (1986), uma interface de
transportes “corresponde a um ponto de uma rede de transportes, em geral um né onde o
passageiro inicia ou termina o seu percurso, muda de modo de transporte ou faz conexoes
entre diferentes linhas do mesmo modo (..) As paragens nas linhas de transportes rodovidrios
e as pracas de tdxis constituem o caso mais simples de uma interface. Nelas se realiza a
mudanga de modo de transporte entre um pedo e um transporte publico”. Uma interface,
portanto, € um elemento de ligagdo entre dois sistemas; no caso de uma simples paragem de

autocarro, interligam-se dois modos de desloca¢do: o pedonal e o rodovidrio.

Proximo desse entendimento, o Glossdrio do Pacote da Mobilidade do IMTT (2011: 10) também
define interface como um “nd do sistema de transportes que permite conexdes entre

modos/meios de transporte e que conta com uma infraestrutura especialmente desenhada

PR

'O termo em francés que mais se aproxima do sentido do portugués “interface” é atualmente “pdle d’échanges”,
também ele um termo genérico com algumas ambiguidades. Sobre isto ver Richer C. (2008), L émergence de la notion
de pdle d'échanges. entre interconnexion des réseaux et structuration des territoires, in Les Cahiers scientifiques du
transport, n® 54, p. 101-123, e Richer, Bentayou e Dépigny (2017), Les pdles d'échanges au service de lintermodalité et
de la ville durable. Lyon, éditions du Cerema, pp. 10-14. Ainda assim, pelo menos na linguagem técnica de expressdo
portuguesa, o termo interface parece ser substancialmente mais genérico, na medida em que se pode aplicar
também a entidades tdo simples quanto uma mera paragem de autocarro assinalada por um postalete.
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para facilitar os transbordos. Os terminais/estagdes multimodais, os pontos de chegada e
correspondéncia e as paragens sdo considerados interfaces”. A nocdo de né do sistema de
transportes, portanto, € adicionado o critério da existéncia de uma infraestrutura
especificamente construida com o objetivo de facilitar os transbordos dos passageiros
(necessariamente efetivados através da deslocacdo pedonal), parecendo assim excluir as

situagoes onde tal ndo acontece, uma condigdo a que voltaremos adiante.

Sendo certo que as metdforas de ponto e nd aqui usadas sdo inerentes ao conceito de
interface de transportes, abstracoes imprescindiveis no plano analitico e a escala macro,
também parece evidente que, como reconhece a Brochura Técnica do IMTT Interfaces de
Transportes de Passageiros (20T1a: 2), no plano empirico e a escala local, uma interface real
necessariamente “pressupoe um espago onde confluem vdrias linhas de transportes”. De facto,
prossegue o mesmo documento, “vdrias referéncias internacionais designam interfacecomo o
espagco fisico onde é efetuada a transferéncia/transbordo de passageiros entre diferentes

modos de transporte ou entre veiculos do mesmo modo, numa mesma viagem™.

Este duplo sentido do termo “interface”, enquanto ponto/nd e enquanto espaco, decorrente
da sua aplicagdo em diferentes escalas e niveis de abstragdo, subjoz a uma crescente
ambiguidade no atual uso do termo na literatura portuguesa sobre transportes e

acessibilidade (ver Figura 3.1):

Por um lado, “interface” parece referir-se genericamente aos edificios, instalagoes e
infraestruturas imediatamente adjacentes que funcionam especificamente como pontos
ou nods de conexdo com as respetivas redes de transporte. Nesse sentido mais estrito,
verificam-se também algumas tendéncias semdnticas com significado. Em termos
puramente técnicos, “interface” pode ser aplicado a uma vasta gama de nos de
transporte, da mais simples paragem de autocarro ao hub aeroportudrio mais complexo.
Contudo, na linguagem corrente, o termo parece designar regularmente apenas um
conjunto bem mais restrito de infraestruturas de transporte, tipicamente uma estacdo

ferrovidria, um terminal rodovidrio ou terminal fluvial.

Por outro lado, na propria documentacdo técnica sobre acessibilidade e transportes,
“interface” parece cada vez mais referir-se também & zona ou espaco de dimensdo e
complexidade varidveis onde genericamente se encontram, de modo planeado e
integrado ou meramente circunstancial, os nds de pelo menos dois modos de transporte,

englobando assim ndo apenas os edificios e infraestruturas que lhes sdo especificamente

2Também o Diciondrio da Academia das Ciéncias de Lisboa, na sua definigdo de interface, favorece este
entendimento mais espacializado: “zona de confluéncia entre diversos meios de transporte, permitindo ao publico
uma fdcil e comoda mudanca de uns para outros”.
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dedicados, mas também os percursos pedonais de conexdo entre eles e a generalidade

dos espacos publicos intersticiais. Ou seja, trata-se de um c/usterde interfaces (no sentido

e
estrito), um espago onde se concentram nds ou convergem redes de transportes, e onde

também podem existir outras funcdes urbanas (comércio, servicos, lazer, etc.) que ndo
servem apenas os utilizadores dos transportes. Este sentido mais alargado parece

indissocidvel das crescentes preocupacoes das politicas internacionais de transportes
com o refor¢o da intermodalidade e multimodalidade dos sistemas de mobilidade e suas

articulagoes com o espacgo publico e o uso do solo.
Figura 3.1- Duplo sentido do termo “interface” enquanto ponto/no (esquerda) e espago (direita)

A nocdo abrangente de interface como um espaco de convergéncia de redes de transportes
em ambiente urbano estd presente na Brochura Técnica do IMTT Interfaces de Transportes de

Passageiros (2011a), assim como no recente Guia de Design de Interfaces Multimodais (2023),
da EMEL, inserido no projeto ReStart — Masterplan for Lisbon’s Multimodal Mobility Hubs. Neste

ultimo, “interface multimodal” é definida como “um espago de conectividade que proporciona
experiéncias e servicos de qualidade. E um local que combina, além de vdrias opcdes de
mobilidade, diferentes atividades e espacos (de estada, lazer ou comércio) (..) E mais do que
um lugar de passagem, do que um local de transbordo entre modos de transporte, € um espago
de interacdo e acessivel a todas as pessoas, tornando-se assim um lugar vivido, agraddvel,
seguro e sustentavel”. Contudo, ao longo do documento parece predominar a ideia de que o
tal “espagco de conectividade” é essencialmente um edificio ou pelo menos um espago

inequivocamente delimitado, com um “interior” e um “exterior”, acabando por gerar duvidas

sobre a natureza do objeto e o significado da expressdo “zona envolvente” (ver Figura 3.3).
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Figura 3.2 — Diagrama de uma interface de Figura 3.3 — Diagrama de uma interface
acordo com a Brochura Técnica do IMTT multimodal de acordo com o Guia de Design de

Interfaces Multimodais

Zona de servigos Zona operacional Zona de apoio
& operagio

Pataformas
Circuita

deveiculos

Zonade
acesso central
Interface

Rede vidria

Zona envolvente
emultimodal

====Fluxode viajantes Fluxo de pessoal operacional
...... Fluxo de visitantes === Fluxo de veiculos

Fonte: Brochura Técnica do IMTT Interfaces de Transportes de Fonte: Guia de Design de Interfaces Multimodais (EMEL, 2023)
Passageiros (IMTT, 2011a)
De facto, a ambiguidade do termo “interface™ pode ser muito consequente®, devendo ser
evitada num documento que pretende servir como um Guido para a melhoria da
acessibilidade nas interfaces de transportes. Existem por isso boas razdes para tentar

estabilizar minimamente o conteddo do conceito.

Sabemos que uma interface designa uma relagdo entre duas entidades ou, mais
rigorosamente, o local ou elemento de ligagdo entre duas entidades. Isto significa que a
expressdo “interface monomodal”, por vezes usada na literatura sobre transportes, € uma
contradi¢cdo nos termos. Qualquer interface de transportes, por mais simples que seja, implica
sempre logicamente pelo menos dois modos de transporte. A prépria nogdo de interface como
um né apenas é possivel porque nesse ponto se cruzam ou convergem duas linhas de

transporte.

30O problema da ambiguidade, deve dizer-se, ndo é especifico da palavra interface ou do seu sentido em portugués.
Também no uso do termo inglés equivalente, “interchange”, se tém notado algumas ambiguidades semelhantes na
literatura recente sobre transportes, obrigando alguns documentos orientadores a esclarecimentos prévios. Por
exemplo, o guido /nterchange Best Practice Guidelines(2021: 3), elaborado pela Transport for London, comeca
justamente por estabelecer uma distingdo entre “interchange facility”, entendido como um edificio ou instalagdo
construidos especificamente para facilitar conexdes/transbordos (estagdo ferrovidria, estagdo de autocarros ou
paragem de autocarro), e “interchange zone”, uma drea mais ampla que engloba uma ou mais instalagdes de
conexdo, formando um Aub multimodal, bem como os espagos publicos. O foco desse guido é justamente as
condi¢oes de acessibilidade na chamada “interchange zone”.

4 A titulo de exemplo: Quantas interfaces de transportes existem na drea metropolitana de Lisboa? A resposta pode
variar muito consideravelmente em fungdo do que se contabiliza como uma interface, o que estd longe de ser claro
nos documentos oficiais. O Cais do Sodré possui uma unica interface multimodal (comboio, metro, barco) ou trés
interfaces? E as paragens de autocarros e de elétricos sdo ou ndo contabilizadas? Se sim, cada paragem é uma
interface? Questoes como estas podem aplicar-se a muitas outras “interfaces” da AML.
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Consideremos a forma mais simples de uma interface: a paragem de autocarro sinalizada por
um postalete. Ndo é habitual ser designada de interface na comunicagdo quotidiana, mas a
literatura especializada sobre transportes invariavelmente classifica-a assim. O que tem esta
forma elementar em comum com todas as outras instalacdes classificadas como interfaces? E
um local especifico junto do qual veiculos param de maneira a permitir a entrada e saida de
passageiros. E este o minimo denominador comum de todas as interfaces, e onde essa
condi¢cdo ndo existe ndo se pode falar de uma verdadeira interface. Esta concegdo, centrada
na paragem, assume o ponto de vista do veiculo, e é isso que também parece estar na base do
entendimento mais estrito da nogdo de interface: nas estagoes, paragens e terminais, os

veiculos estacionam, param e terminam a sua viagem.

Entretanto, o mesmo processo também pode ser visto de outro dngulo, mais apropriado para
a nossa tarefa de avaliagdo e melhoria das acessibilidades: interface ¢ um local onde se
permite que pedes se convertam em passageiros de veiculos e vice-versa. De facto, como bem
lembra a Brochura Técnica do IMTT Rede Pedonal — Principios de Planeamento e Desenho
(207Mb: 1), “todas as viagens incluem sempre, de forma simples ou conjugada com outros modos
de deslocacdo, um trajeto a pé”, e, como vimos acima, & esta condicdo “universal” que
verdadeiramente permite a classificacdo de uma mera paragem de autocarro isolada como
uma interface: esta desempenha a funcdo minima de interligagcdo entre dois modos de
transporte, ou seja, & umno entre o proprio modo pedonal e o modo rodovidrio. Esta perspetiva
coloca no centro do conceito de interface algo que durante muito tempo parece ter sido
tratado como um mero seu pressuposto, sem necessidade de inclusdo explicita na definigdo: a

relagdo entre a deslocagdo pedonal e qualquer um dos outros meios de transporte.®

A questdo torna-se mais visivel quando observamos uma interface intermodal onde a
deslocacdo pedonal se articula necessariamente com pelo menos dois outros modos de
transporte. Nesse contexto, parecendo inegdvel que a interface se trata de um espaco de
convergéncia entre pelo menos trés modos de transporte (ou seja, incluindo o pedonal), na
verdade, em bom rigor, é sempre a deslocagdo pedonal que efetivamente realiza essa
convergéncia no processo de transbordo. Embora o termo “interface” ndo possa deixar de

implicar infraestruturas, conceptualmente € a deslocacdo pedonal entre elas e através delas

>Deste ponto de vista, poderia considerar-se aceitdvel até aincorporagdo das solugdes de micromobilidade no
conceito de interface, potencialmente diluindo a sua especificidade conceptual. Embora estas solugdes facilitem a
multimodalidade e se integrem no sistema de mobilidade urbana, a sua natureza difusa e dindmica contrasta com a
rigidez espacial tradicionalmente associada ds interfaces. Neste sentido, consideramos mais adequado tratar estas
solugdes como complementares ao sistema de interfaces, reconhecendo o seu papel na ampliagdo do alcance das
redes de transporte convencionais, mas sem diluir a especificidade espacial e funcional que caracteriza as
interfaces propriamente ditas.
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que passa a estar no seu centro. Este caso mais complexo ajuda-nos a perceber que qualquer
interface implica simultaneamente um problema de conexdes e um problema de proximidades
entre o modo pedonal e os restantes modos de transporte, sendo a interface tanto mais ampla
quanto mais dispersas se encontrarem as infraestruturas e edificios especificamente
dedicados a estes, o que definitivamente torna a eficiéncia, o conforto e a seguranca dos

percursos pedonais de conexdo (passeios, travessias, passagens subterrdneas, etc.) um dos
principais desafios da acessibilidade, organizagdo e qualidade de qualquer interface, seja

simples ou complexa.
Figura 3.4 — Interface simples (esquerda) e interface intermodal (direita)

Portanto, a andlise da interface simples mostrou-nos que qualquer interface implica uma
ligagcdo entre o modo pedonal e qualquer outro modo de transporte, um pressuposto bdsico
que é muitas vezes esquecido. A andlise dainterface intermodal, por sua vez, mostrou-nos ndo
sé que o pedo tem de estar no centro do conceito, mas também que os percursos pedonais que

permitem o transbordo entre quaisquer outros dois modos de transporte tém de ser vistos

como parte da propriainterface.
Figura 3.5 — Diagrama de uma interface como sistema espacial articulado pelo modo pedonal
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De modo a acomodar tanto as formas simples como as complexas, uma primeira definicdo
geral de interface de transportes poderd ser: um sistema espacial de conexdes e
proximidades, de configuragdo e dimensdo varidveis, onde se possibilita a articulagdo do
modo pedonal com pelo menos um outro modo de transporte (incluida a transferéncia de

passageiros entre dois veiculos do mesmo modo), numa mesma viagem (ver Figura 3.5).

Deste ponto de vista, enquanto sistema varidvel de conexodes, a interface desenvolve-se
espacialmente, mas ndo deve ser vista necessariamente como um espaco confinado
imediatamente identificavel. Pela mesma razdo, uma interface, mesmo que simples, também
ndo pode ser vista simplesmente como um edificio, instalagdo ou infraestrutura dedicados a
um modo de transporte ou ao transbordo de passageiros, embora inclua sempre pelo menos
um desses elementos. Para evitar ambiguidades, neste Guido optamos por designar esses
elementos pelos seus nomes mais concretos, ou seja, estagdo ferrovidria, estagdo de

metropolitano, terminal fluvial, paragem de TPCR, etc.

Enquanto sistemas espaciais, as interfaces sdo estruturadas por componentes fisicas que
podemos organizar em seis categorias fundamentais, cuja expressdo e complexidade variam

desde a mais simples paragem de autocarro até as grandes interfaces multimodais.

Categorias

. Possiveis componentes fisicas
fundamentais

Areas de Acesso e Na paragem de autocarro bdsica, esta componente limita-se co
Circulagdo em passeio adjacente e eventuais travessias pedonais proximas, sendo o
Espago Publico seu dimensionamento modesto, contemplando apenas o espago

minimo para circulagdo e espera. Em contraste, nas grandes interfaces
multimodais, estas dreas transformam-se em sistemas complexos que
incluem pracgas, redes de percursos pedonais, ciclovias dedicadas,
acessos rodovidrios diferenciados (taxis, kiss & ride, TVDE), e dreas de
transicdo que funcionam como “portas urbanas”. Por vezes, estas
componentes formam verdadeiros sistemas de espago publico que
articulam os vdrios polos de transporte dainterface entre si e desta com
o tecido urbano envolvente.

Um dos efeitos problematicos do sentido estrito do termo interface, por
exemplo, quando esta é entendida como essencialmente um edificio ou
um espaco demarcado, é que se tende a escamotear que
frequentemente uma significativa parte dos sistemas espaciais das
interfaces se desenvolve no espago publico, sendo através dele que os
passageiros realizam os transbordos.

Edificios e O espectro de complexidade é particularmente notério nesta categoria.
Infraestruturas Na paragem de autocarro simples, pode existir apenas um postalete ou
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um abrigo padronizado. As estagdes ferrovidrias de pequena ou média
dimensdo podem apresentar apenas um edificio Unico com fung¢des
bdsicas. Ja nas grandes interfaces multimodais, multiplicam-se os
edificios e infraestruturas: estagoes ferrovidrias, terminais rodovidrios,
estagoes de metropolitano, cada um com dtrios proéprios,
frequentemente interligados por passagens subterréneas ou aéreas,
parques de estacionamento automovel, etc. Estas estruturas
desenvolvem-se por vezes em multiplos niveis, com complexas relagdes
espaciais entre si, como se observa no Cais do Sodré ou na Gare do
Oriente, onde as infraestruturas de diferentes modos se sobrepdem
verticalmente.

Sistemas de Esta componente estd praticamente ausente nas interfaces mais

Circulacdo Vertical simples (como uma paragem de autocarro, se ndo considerarmos o
acesso ao veiculo como uma movimentacdo vertical), mas torna-se
progressivamente central nas mais complexas. Estagoes intermédias
podem apresentar apenas escadas e rampas bdsicas, enquanto
interfaces multimodais como a Gare do Oriente incorporam sistemas
sofisticados e redundantes: conjuntos de escadas rolantes, conjuntos
de elevadores panordmicos e de servigo, passadeiras rolantes para
percursos horizontais extensos, etc. A multiplicagdo de niveis nestas
grandes interfaces (desde dreas técnicas subterr@neas até plataformas
elevadas) exige solucoes de circulagdo vertical distribuidas
estrategicamente para gerir diferentes fluxos e garantir acessibilidade
universal.

Areas de Embarquee Na paragem de autocarro simples, esta componente resume-se a um

Desembarque segmento de lancil para a acostagem do autocarro. Em contraste, nas
interfaces mais complexas, como terminais fluviais ou estacdes
ferrovidrias, estas dreas diferenciam-se  significativamente:
plataformas amplas com cobertura integral, cais com multiplas
posigoes, zonas de espera, dreas de formagdo de fila organizadas
segundo diferentes servicos, e sistemas de controlo de acesso. Além
disso, a segregac¢do entre zonas pagas e ndo pagas introduz um nivel
adicional de complexidade, com dreas de pré-embarque delimitadas.

Equipamentos e A evolugdo desta componente tem sido significativa nas ultimas
Sistemas décadas. Na paragem de autocarro bdsica, limita-se na maior parte das
vezes a um painel informativo estdtico. Em interfaces de complexidade
meédia, podem surgir mdaquinas de venda automdtica, validadores e
painéis eletrénicos. Nas grandes interfaces multimodais, por sua vez,
desenvolvem-se cada vez mais sistemas integrados de alta tecnologia,
que podem incluir centros de controlo operacional, sistemas de
seguranga com circuitos de videovigiléncia, redes de sensores
ambientais, equipamentos de bilhética multifuncionais, e instalagdes
técnicas para comunicagdes de emergéncia. Neste caso, os sistemas de
informacdo tornam-se multimodais e multiplataforma, com painéis
dinGmicos distribuidos estrategicamente e painéis ou quiosques

interativos.
Areas de Praticamente inexistentes nas paragens simples, as dreas de
Oportunidade e oportunidade expandem-se progressivamente nas interfaces mais

complexas. Esta¢des de importéncia média podem oferecer pequenos
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Servigos quiosques, cafetarias e instalagdes sanitdrias bdsicas. Nas grandes
Complementares interfaces multimodais, estas componentes transformam-se por vezes

em extensos complexos comerciais, dreas de restauragdo
diversificadas, servigos publicos e empresariais, instalagdes sanitdrias
com dreas familiares e fralddrios, e mesmo espagos culturais ou de
exposi¢do. Em interfaces como a Gare do Oriente, estas dreas
complementares chegam a ocupar uma percentagem significativa da
drea total, transformando a infraestrutura de transporte numa
relevante centralidade comercial e de servigos.

Esta breve andlise revela como a complexificagdo das interfaces ndo se traduz apenas na
expansdo quantitativa dos seus componentes, mas na sua diferenciagdo qualitativa e
integragdo sistémica. As seis categorias de componentes fisicas, praticamente presentes em
todas as interfaces de forma mais ou menos desenvolvida, articulam-se de forma cada vez
mais sofisticada nas interfaces multimodais complexas, criando ambientes que transcendem
a mera funcdo de transporte para se constituirem como verdadeiros polos multifuncionais no

contexto urbano.

Assumindo estas possiveis componentes fisicas das interfaces, precisamos agora de ver como
determinar a sua configuracdo e dimensdo no plano empirico, o que nos levard também a uma

definicdo adicional.

E possivel delimitar-se uma interface a partir de vdrios pontos de vista: operacional,
administrativo, juridico, regulamentar, urbanistico, etc, cada um enfatizando aspetos
diferentes de acordo com os seus objetivos. Contudo, para efeitos de avaliacdo e melhoria da
sua acessibilidade é necessdrio efetuar uma delimitagdo espacial do seu sistema de conexdes
e proximidades, o que poderd revelar-se uma tarefa desafiante, face ao numero de
componentes possiveis (nOs de transportes, zonas operacionais, parques de estacionamento,
etc.), a sua distribuicdo territorial, & sua complexidade e as vdrias funcdes urbanas que podem
estar presentes. Neste dmbito, & fundamental considerar a escala humana, a deslocagdo

pedonal e o espago publico como elementos constituintes de qualquer interface.

Delimitar o espago de uma interface simples, como no caso de uma paragem de autocarro,
exige considerar tanto os elementos fisicos diretamente associados & paragem quanto as
dreas funcionais necessdrias para o acesso, utilizacdo e seguranca dos passageiros. A
delimitacdo deve assim incluir primeiramente os componentes diretamente relacionados com

o funcionamento da paragem: o postalete, o abrigo, quando existe, e a extensdo do lancil
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dedicada a paragem do veiculo. No entanto, a paragem ndo existe isoladamente, fazendo
antes parte de um sistema local de espaco publico. Importa por isso considerar outros aspetos
na delimitagcdo espacial desse microssistema, resultando em configuracoes e dimensoes
especificas em cada caso, mas atendendo tanto das questdoes operacionais como d4s

necessidades dos pedes/passageiros e suas interacdes com os veiculos, nomeadamente:

Passeio imediatamente adjacente, incluindo a zona de espera e o espago necessario
para os passageiros se moverem em seguranca (sendo comum 10 a 20 metros em torno
do ponto de paragem);

Travessias pedonais proximas, incluindo passadeiras e semdforos se estiverem
diretamente ligados ao acesso da paragem;

Rampas, pavimentos tdteis e outros elementos ligados diretamente a paragem;

Barreiras ou elementos que protejam os pedes/passageiros do trafego.

O desafio pode ser ultrapassado de modo andlogo perante interfaces simples e isoladas de
outros tipos (apeadeiros ferrovidrios, paragens de elétricos, etc), mas pode ser

significativamente mais complexo (e instrutivo) numa interface multimodal.

Idealmente, enquanto sistema de conexdes e proximidades, uma interface multimodal
pressupoe um certo grau de planeamento e desenho conscientes, orientados pela integracdo
funcional e acessivel entre os diferentes modos de transporte. Contudo, como j& vimos, por
razoes historicas ou relacionadas com a dindmica urbana, surgem muito frequentemente
interfaces espontdneas ou informais em certos locais das cidades, espagos onde acabam por
se aproximar, sobrepor ou convergir diferentes modos de transporte. Mesmo nessas situagoes,
onde a convergéncia & mais ou menos circunstancial, ainda é possivel argumentar que se trata
de umainterface, embora fragmentada, incompleta ou, pelo menos, “subdptima”. Em qualquer

dos casos, é preciso ter presente alguns critérios na delimitagdo do seu sistema.

Antes de mais importa ter presente que o sistema espacial de uma interface ndo é a sua “drea
de influéncia” nem a de qualguer um dos seus nés de transporte individualmente (estacdes de
comboio, paragens de TPCR, etc.). Obviamente que a delimitag¢do do sistema, em qualquer dos
casos, tem de incluir os edificios e espacos das instalacoes dos diferentes nés de transportes
que integra, bem como as respetivas zonas operacionais, de servicos e de apoio & operagdo.
Contudo, estas estagoes e paragens dos vdrios modos, por sua vez, podem encontrar-se
significativamente afastadas umas das outras, com vdrios outros tipos de espacos e fungdes
urbanas (comércio, servicos, etc.) localizados entre elas, sobretudo nos casos de interfaces
informais em meios urbanos mais densos. Ora, como vimos, o elemento essencial de uma
interface é a transicdo eficiente e acessivel entre os modos de transporte, e a deslocacdo
pedonal é o principal mediador entre essas conexoes, em muitos casos desenvolvendo-se

maioritariamente no espaco publico. Impoe-se, por isso, o problema da escala humana da
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interface, ou seja, do limiar de viabilidade da extensdo das deslocagcdes pedonais entre os
diferentes modos de transporte dentro do sistema, o que condiciona significativamente a sua

dimensdo.

Podemos considerar ideal uma situacdo em que todas as disténcias entre os pontos de
conexdo dentro do sistema da interface sdo inferiores a 300 metros. A situacdo serd aceitavel
se algumas distdncias entre os nds cheguem até aos 500 metros, desde que os percursos sejam
acessiveis, seguros e bem sinalizados. Por outro lado, valores superiores a 500 metros
geralmente comprometem a experiéncia do passageiro, a funcionalidade do sistema e a
propria classificacdo deste como uma interface genuina. Para efeitos de delimitacdo do
sistema de uma interface j& existente, estes limiares ndo devem ser vistos rigidamente,
devendo contar-se, em todos eles, com penalizacdes associadas a desniveis, inclinagoes dos
percursos ou eventuais escadas. Em interfaces multimodais de grande escala ou
fragmentagdo acentuada, € também possivel que existam infraestruturas mecdénicas de apoio
ao caminhante, designadamente tapetes rolantes (inclinados ou horizontais), o que pode
alterar significativamente a extensdo aceitdvel de um percurso. Nesse caso, o tempo da
deslocacdo pode servir como um fator de ponderagdo adicional, considerando deslocacoes

até 5 minutos a pé.

Esteslimiares dereferénciaparaaandlise dos percursos pedonais ndo podem ser confundidos
comadimensdo do sistema espacial dainterface como um todo, sendo perfeitamente possivel
que este os ultrapasse, nomeadamente em fungdo da dimensdo e localizagdo de certas zonas
operacionais ou canais de infraestruturas, tipicamente amplos e vedados, e que muitas vezes
contribuem para o afastamento entre os nés ou condicionam fortemente a sua articulagdo

pedonal (sendo ainfraestrutura do caminho de ferro o caso mais paradigmatico).

Mas as deslocacoes pedonais ndo sdo apenas a chave para a compreensdo da dimensdo da
interface. Também a configuragdo do sistema espacial de cada interface é determinada, no
minimo, pelos espagos ocupados por cada um dos nds de transportes (e suas infraestruturas)
e os percursos pedonais que mais diretamente possibilitam a sua articulagdo (passeios,
escadas, rampas, passagens elevadas ou subterr@neas, tapetes rolantes, etc.). Para efeitos de
delimitacdo do sistema da interface, a identificacdo desses percursos dependerd de uma
andlise cartografica e empirica da globalidade da rede pedonal que possibilita as ligacoes
entre os vdrios nds de transportes, realcando os caminhos que quotidianamente apresentam
maiores fluxos de passageiros ou, a falta de informac¢do, os caminhos mais curtos ou

francamente mais favordveis.

Neste aspeto de definicdo e cdlculo das disténcias na rede pedonal é fundamental assumir

como locais de partida/chegada os pontos de transferéncia, ou seja, os sitios efetivos onde os
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pedes se convertem em passageiros e vice-versa. No caso das pragas de tdxis e paragens de
TPCR, trata-se do local aproximado onde as portas dos veiculos contactam com o passeio,
plataforma, abrigo, etc. No caso dos modos de transporte ferrovidrio (elétrico, metropolitano,
metro ligeiro de superficie, comboio, etc.), com veiculos longos e vdrias entradas e saidas
possiveis, é preferivel assumir um ponto médio na plataforma ou cais como origem/destino, um

principio que se pode aplicar também aos cais fluviais.

A Figura 3.6 ensaia uma possivel delimitacdo dos sistemas espaciais das interfaces de Sete Rios
e do Cais do Sodré, apresentados e avaliados na fase do Diagndstico, representando os
principais nés de transportes existentes e os percursos pedonais que possibilitam a sua
articulacdo. A Figura 3.7 apresenta as disténcias médias a realizar pelos passageiros nos

transbordos mais relevantes.

Figura 3.6 — Sistemas espaciais das interfaces de Sete Rios e Cais do Sodré

\ Sete Rios

Figura 3.7 — Distancias médias (metros) dos transbordos mais relevantes

Interface Transbordos relevantes Dist&dncia média (metros)

Sete Rios Comboio - Metropolitano 210
Comboio - TPCR 289
Comboio - TPCR Expressos 244

Cais do Sodré Comboio - Metropolitano 242
Comboio - Barco 367
Comboio - TPCR 31
Metropolitano - TPCR 331
Metropolitano - Barco 409

Com frequéncia, no processo de andlise e identificagcdo dos percursos pedonais principais de

uma interface multimodal sucedem duas situagoes.

Em primeiro lugar, tende a surgir um ponto ou drea central dentro do sistema territorial da
interface onde a rede de percursos pedonais € mais densa, um local de maior fluxo de
passageiros, onde hd o maior numero de entradas e saidas ou onde os passageiros trocam
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mais frequentemente de modo de transporte. Este nicleo funcional do sistema da interface
ocorre usualmente numa zona da estacdo ou terminal hierarquicamente superior (ou com
maior numero de passageiros), e € a partir dela que tendem a irradiar os percursos pedonais
até a periferia do sistema, onde normalmente se localizam nds de transportes mais simples
(sobretudo paragens de TPCR), com uma articulagdo pedonal entre si bem mais incipiente ou
com menos legibilidade, por vezes nem sendo reconhecida como fazendo parte do sistema de

conexoes dainterface.

Figura 3.8 — O sistema tipico de uma interface multimodal

Fonte: CEN/TR 17621: 2021

Em segundo lugar, deparamo-nos de um modo muito imediato com inconsisténcias,
descontinuidades, desvios e bloqueios nos trajetos dos percursos pedonais principais. Isto
sucede de forma quase espontéinea porque estd de certa maneira implicito na propria
concec¢do comum de interface que a deslocagdo pedonal num tal sistema espacial ndo pode

ser meramente possivel (como vem na nossa primeira definicdo), tem de ser facilitada.

Isto significa que os percursos pedonais que mais diretamente ligam o nucleo & periferia do
sistema devem ser livres de obstdculos, eficientes, seguros e confortdveis, mas também que,
idealmente, se deve potenciar as deslocacdes pedonais tanto quanto possivel nas zonas
intersticiais, aumentando a proximidade funcional entre os diferentes nos de transportes em
toda a extensdo do sistema, e assim a sua coesdo e eficiéncia. Para dar conta deste aspeto
normativo, podemos definir uma interface genuina da seguinte forma: um sistema espacial de

conexoes e proximidades, de configuragdo e dimensdo varidveis, estruturado em toda a sua

A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ® 3



transportes o o

Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos
com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa
L ]

extensdo pela articulagdo eficiente, confortdvel e segura entre o modo pedonal e pelo menos
um outro modo de transporte (incluida a transferéncia de passageiros entre dois veiculos do

mesmo modo), numa mesma viagem.

Embora uma paragem de autocarro possa ser techicamente considerada uma interface, ndo
€ habitualmente designada assim na linguagem corrente (como jd referido), e parecem existir

boas razoes para esse entendimento comum diferenciado.

Para além de existirem em muito maior numero em qualquer sistema urbano de transportes
(existem mais de 15 mil na AML), as paragens de autocarro ocupam uma posi¢do singular no
vasto espectro das interfaces de transporte, diferenciando-se fundamentalmente das
estacoes ferrovidrias, dos terminais fluviais e de outras infraestruturas de maior escala. Esta
diferenca, entretanto, ndo € meramente uma questdo de dimensdo ou complexidade, mas
reflete uma distingdo relacionada com a propria natureza e modo de existéncia destas

infraestruturas:

A paragem de autocarro existe quase como uma “extensdo” do espago publico,
frequentemente sem delimitagdo clara entre o que € “paragem” e o que é “cidade”, o que
Ihe confere uma permeabilidade Unica no tecido urbano. Neste dmbito, difere das
estagoes e terminais como entidades espaciais demarcadas, muitas vezes com limites
fisicos definidos (edificios, barreiras, controles de acesso) que criam uma separagdo mais
clara entre o “dentro” e o “fora”. Uma das consequéncias € que as paragens de autocarro
dependem ainda mais intensamente da qualidade do espago publico adjacente para

garantir a acessibilidade.

Comparada com o elevado grau de permanéncia e rigidez espacial das estacoes e
terminais dos modos de transporte pesados, a paragem de autocarro apresenta uma
materialidade minima (muitas vezes apenas um postalete ou, quando muito, um abrigo) e
uma presenga quase efémera, podendo ser facilmente reposicionada ou removida sem
grande impacto urbanistico. Esta capacidade de reposicionamento e adaptacdo das
paragens de autocarro implica consideragoes de acessibilidade distintas das aplicdveis

ainfraestruturas fixas.
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Enguanto nas estacdes e terminais o veiculo adapta-se a infraestrutura (comboios nos

carris, embarcag¢des nos cais, etc.), no caso do autocarro, € a infraestrutura que

usualmente se adapta ao veiculo.

Atendendo a estas diferencas quantitativas e qualitativas que fazem da paragem de
autocarro um caso especial de interfaceé, doravante neste Guido consideraremos o problema

das tipologias e da acessibilidade a estas infraestruturas em capitulos proprios.

Asinterfaces de transportes podem ser classificadas das mais diversas formas, em fungdo dos
objetivos e interesses, sendo os métodos mais comuns: pelo nimero de modos de transporte
presentes, pela procura média efetiva, pela escala territorial da sua drea influéncia, e pelo
nivel de integragdo urbana. Cada uma destas formas tem os seus proprios meéritos e limitagoes
(ver Anexo ). Considerando a definicdo de interface deste Guido, enquanto sistema espacial
de conexdes e proximidades estruturado pela articulagdo pedonal, bem como o nosso foco na
acessibilidade das pessoas com deficiéncia, parece-nos fecundo considerar as interfaces
com uma abordagem tipolégica e com o foco na sua estrutura espacial, ou seja, da sua
configuragdo fisica e da distribuigdo espacial das diversas componentes que a constituem,

incluindo a rede de percursos que as articula.

As abordagens classificatérias tendem a operar com categorias mutuamente exclusivas,
baseadas em critérios objetivos e mensurdveis, estabelecendo fronteiras rigidas entre classes,
empregando um unico critério de organizagdo e criando sistemas hierdrquicos onde cada
elemento encontra seulugar especifico. Uma abordagem tipolégica, por sua vez, trabalha com
tipos ideais que representam configuragoes de atributos interrelacionados, simultaneamente
com multiplas dimensdes, reconhecendo que o0s casos readis raramente se encaixam
perfeitamente nas categorias propostas. Neste sentido, trata-se de modelos abstratos aos
quais 0S CAsOS redis apenas se aproximam em maior ou menor grau, exigindo-se uma postura

mais interpretativa e admitindo-se fronteiras difusas e casos hibridos.

Importa perceber desde logo que existe uma relagdo relativamente clara entre a tipologia
estrutural das interfaces, os modos de transporte presentes e os processos historicos de
formacgdo territorial e desenvolvimento urbanistico da Area Metropolitana de Lisboa. As

interfaces simples (ou seja, entre o modo pedonal e qualgquer outro modo de transporte)

¢ Neste dmbito, deve dizer-se que um Bus Rapid Transit (BRT), uma tentativa deliberada de elevar o servigo de
autocarro a um nivel de infraestrutura e operagdo mais préximo dos sistemas ferrovidrios, representa uma situagdo
hibrida que combina a flexibilidade do autocarro com algumas caracteristicas operacionais do metropolitano, com
condig¢oes também relativamente especificas ao nivel das respetivas interfaces. Todavia, ndo existe ainda na AML
nenhum sistema deste género a operar.
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exibem uma relativa homogeneidade tipolégica quando associadas ao mesmo modo de
transporte, principalmente nos modos ferrovidrios. Esta consisténcia estrutural deriva de

multiplos fatores convergentes:

0s requisitos operacionais especificos de cada veiculo, que impdoem determinadas
solucoes espaciais;

a cultura institucional das entidades gestoras, que tendem a desenvolver e replicar
modelos mais ou menos padronizados; e

0s processos histéricos de desenvolvimento das redes, frequentemente construidas
em periodos temporais definidos, refletindo abordagens normativas e de desenho da
época da sua implantacdo.

Estes diferentes contextos histéricos cristalizaram-se por isso em solucdes espaciais que,

dentro de cada modo, acabam por apresentar uma relativa consisténcia.

As estagoes ferrovidrias da AML ilustram esta homogeneidade estrutural de forma bastante
clara. Independentemente de sua dimensdo ou importdncia hierdrquica, apresentam
configuragdes espaciais que variam dentro de um espectro limitado de possibilidades,
determinadas pela natureza linear e rigida da infraestrutura ferrovidria. O edificio de estagdo

posiciona-se por isso tipicamente numa relacdo previsivel com as vias-férreas:
lateralmente a uma das margens (solugdo mais comum em estacdes locais; Pegdes,
Praias do Sado);

em ambos os lados (em interfaces com maior fluxo de passageiros; Baixa da Banheira,
Penalva, Coina);

superiormente as vias-férreas (em contextos urbanos mais densos; Entrecampos, Gare
do Oriente); ou

inferiormente as vias (quando as linhas estdo sobrelevadas; Areeiro).

Ao mesmo tempo, as estruturas espaciais das estagoes tendem a ser ainda mais homogéneas

se pertencem a uma mesma linha ou foram construidas no mesmo periodo.

As estagoes terminais, por sua vez, constituem uma variante especifica, com configuracdo em
“topo de linha”, permitindo que os edificios se desenvolvam perpendicularmente as vias-

férreas (Cais do Sodré, Santa Apolonia, Cascais, Barreiro, Rossio).

A relacdo com o nivel da rua apresenta igualmente variacoes limitadas: estacdes de nivel
(comuns em dreas suburbanas), sobrelevadas (em viadutos) ou subterréneas (em zonas

urbanas densas).

O metropolitano de Lisboa apresenta uma homogeneidade tipologica também muito

acentuada, sobretudo nas estagoes simples. A grande maioria das estagoes é subterrdnea,
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com dtrios localizados predominantemente nas extremidades das plataformas ou, mais
raramente, em posicdo central. Os sistemas de circulacdo vertical seguem padroes mais ou
menos reconheciveis, com combinacoes de escadas fixas, escadas rolantes e elevadores com
configuracgoes similares em toda arede. Esta consisténcia estrutural é reforcada pelo processo
histérico de expansdo da rede, realizado por fases, onde cada nova linha ou extensdo tende
a replicar solugoes jd testadas anteriormente, com as solugdes na relagdo com o exterior a

variarem sobretudo em fungdo de constrangimentos & superficie.

No caso do metro ligeiro de superficie, a homogeneidade tipoldgica das paragens vistas
isoladamente é ainda mais acentuada, tendo sido edificadas praticamente em simultdneo,
com as variagoes de cada sistema a resultarem sobretudo da relagcdo com outros modos de

transporte na envolvente, nomeadamente as paragens de autocarro.

Contrariamente as interfaces simples, as interfaces multimodais da AML, que sdo
frequentemente o resultado da convergéncia progressiva e ndo-planeada de diferentes
modos de transporte, apresentam uma variabilidade estrutural bastante acentuada. A
fragmentacdo espacial caracteristica de muitas destas interfaces deriva da justaposicdo
historica de infraestruturas construidas em diferentes épocas, por diferentes entidades, e
respondendo a logicas operacionais distintas e por vezes com pouca ou nenhuma
concertacdo. Na margem norte do Tejo, a topografia acidentada (como vimos no relatério de
Diagnéstico) e os tecidos urbanos consolidados naturalmente tém também imposto

constrangimentos adicionais & integracdo espacial coerente dos diversos modos.

Atendendo a estarealidade complexa, uma abordagem tipoldgica dos sistemas espaciais das
interfaces da AML, considerando tanto as interfaces simples como as multimodais, permite

identificar pelo menos trés tipologias gerais:

interfaces centralizadas, onde todos (ou quase todos) os modos de transporte
presentes convergem num unico espago compacto e relativamente bem delimitado ou
legivel;

interfaces lineares, nas quais os diferentes modos se distribuem ao longo de um eixo
principal, como uma avenida, rua ou conjunto de percursos;

interfaces fragmentadas, caracterizadas pela dispersdo dos seus elementos numa
drea mais ampla, com conexoes pedonais entre si muitas vezes pouco formalizadas e
otimizadas.

Diferentemente das abordagens puramente quantitativas e/ou mais preocupadas com
questoes de hierarquia, esta perspetiva distingue-se por colocar no centro da andlise a
experiéncia do utilizador e a qualidade das conexdes pedonais, refletindo explicitamente

sobre aspetos cruciais como os tempos e as distdncias de transbordo, o conforto nas
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transferéncias e os percursos de conexdo, o que a torna especialmente relevante para o
planeamento de intervencoes de melhoria da acessibilidade das pessoas com deficiéncia e
da fluidez dos transbordos no sistema da interface. Adicionalmente, esta abordagem
estabelece uma forte relacdo com o desenho urbano, identificando oportunidades para
resolver descontinuidades e barreiras e promover aintegracdo da interface na malha urbana

envolvente.

Contudo, hd que reconhecer que esta abordagem ndo estd isenta de desafios. A sua
aplicacdo enfrenta um certo grau de subjetividade, pois a determinacdo do sistema espacial
predominante depende de uma interpretagdo in situ da vivéncia e utilizagdo pelos
passageiros da interface. No caso das interfaces intermodais ou multimodais, a configuragdo
do conjunto do seu sistema é em larga medida determinada pelalocalizagdo das paragens de
TPCR quase sempre presentes, cuja distribuicdo tende a ser mais dispersa e na periferia dos
sistemas. Também por essa razdo, muitas interfaces apresentam caracteristicas algo hibridas,
podendo dificultar o seu enquadramento inequivoco numa categoria especifica. A disposi¢cdo
espacial pode ainda variar conforme a escala de andlise adotada, na medida em que uma
interface aparentemente fragmentada numa escala mais ampla pode, contudo, revelar
nucleos centralizados quando analisada numa escala mais proxima ou quando se considera

uma das suas estacoes ou terminais individualmente.

Obviamente, tal como vimos acima (capitulo 3.3), esta abordagem exige algum estudo da
configuragdo do sistema espacial de cadainterface, sendo imprescindivel aidentificagdo dos
principais fluxos pedonais e das linhas de desejo dos passageiros no ato do transbordo. Em
situagoes mais complexas, o estudo pode beneficiar da andlise e mapeamento dos
comportamentos dos passageiros (trajetos, “choques”, hesitacoes, inflexdes, acumulacdes e

filas, etc.), detetando zonas de conflito e ineficiéncia.

O enquadramento tipoldgico das interfaces de transporte pela sua estrutura espacial,
entretanto, quando analisada na ética da acessibilidade para pessoas com deficiéncia, deve
considerar ndo apenas a configuragdo do sistema espacial, mas também a sua dimensdo e,
crucialmente, a natureza e distribuicdo das circulagdes verticais. Estes trés aspetos —
configuragdo, dimensdo e circulagoes verticais — permitem, alids, formar uma matriz analitica
essencial para compreender os desafios reais que estes sistemas e infraestruturas colocam &

mobilidade inclusiva.

A dimensdo horizontal do sistema da interface determina as distancias que os utilizadores
necessitam percorrer entre os diferentes modos de transporte, afetando diferentemente os
diversos tipos de deficiéncia. Para pessoas com deficiéncia cognitiva ou visual, a questdo

central ndo é tanto a dist@ncia absoluta, mas a legibilidade dos percursos e a continuidade
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das guias tdteis. Ainda assim, as grandes distancias podem também representar desafios
significativos, aumentando as possibilidades de desorientacdo e o stress associado &

navegacdo, sobretudo em interfaces com sistemas e espacos mais complexos.

As circulagdes verticais, por sua vez, emergem como um dos aspetos mais criticos na
acessibilidade das interfaces. A necessidade de transposi¢gdo de diferentes niveis através de
escadas, elevadores, escadas rolantes ou rampas cria pontos de potencial exclusdo,
particularmente quando ndo existem alternativas redundantes. A avaria de um unico
elevador, por exemplo, pode tornar toda uma secgdo da interface inacessivel para
utilizadores de cadeiras de rodas, pessoas com carrinhos de bebé ou com dificuldades de
mobilidade. Frequentemente, esta dimensdo vertical da acessibilidade até se sobrepde em
importancia & propria configuragdo e dimensdo espacial da interface, o que nos obriga a
considerar andlises tridimensionais que reflitam a complexidade real destes sistemas

espaciais.
Figura 3.9 — Diagrama de uma interface centralizada

As interfaces centralizadas, caracterizadas pela
convergéncia de todos (ou quase todos) os modos

de transporte num Unico espago mais ou menos

Iﬁ'% ﬁ compacto, apresentam um paradoxo em termos de
o o
o o oL epe .. . . ~ .
o (]
§|@| : E acessibilidade. Por umlado, minimizam as disténcias
PogpaRaceny horizontais entre modos, reduzindo o esforco de
- 8 deslocacdo. Esta compacidade pode facilitar a
- = i G i
oo orientacdo, particularmente para pessoas com

deficiéncia cognitiva ou visual, ao proporcionar um

unico ponto de referéncia. A vigiléncia natural
resultante da concentracdo de utilizadores aumenta também a percecdo de seguranca,
beneficiando todos os utilizadores vulnerdveis. Contudo, estas interfaces frequentemente
exigem complexas circulagoes verticais, especialmente quando integram modos de
transporte com infraestruturas rigidas como o metropolitano e o caminho-de-ferro. A
sobreposicdo de vdrios niveis, caracteristica de grandes interfaces multimodais centralizadas,
pode criar barreiras verticais significativas. Adicionalmente, a concentragdo de fluxos em
espagos compactos gera potenciais congestionamentos, particularmente problematicos para
utilizadores de ajudas técnicas como cadeiras de rodas, enquanto a acustica de grandes

dtrios pode comprometer a comunicacgdo de pessoas com deficiéncia auditiva.
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Figura 3.10 — Diagrama de uma interface linear

As interfaces lineares, tipicamente organizadas ao
longo de um eixo principal (ou sucessdo de eixos),
oferecem vantagens considerdveis em termos de

circulacoes verticais qguando incorporam

I'Emommo predominantemente modos de transporte 4
F}'DOEC-JDODCDDODGDCOO L. , .

Uov‘ﬂ' E S superficie ou num mesmo nivel, reduzindo

(JO.; ~

nof,oe" = significativamente a necessidade de transposicdo

k= vertical, beneficiando assim utilizadores com

mobilidade condicionada. A linearidade também

proporciona uma legibilidade espacial intuitiva,
facilitando a orientacdo de pessoas com deficiéncia cognitiva. No entanto, estas interfaces
podem implicar dist@ncias horizontais considerdveis entre extremidades, penalizando
utilizadores com limitacdes ao nivel da mobilidade e da resisténcia fisica. Nos casos em que o
eixo linear incorpora passagens de nivel ou desniveis significativos no terreno, podem surgir
desafios verticais localizados mas significativos. Nos casos em que essas passagens e ligagoes
localizadas sdo em nimero reduzido, é possivel que ai se gerem também congestionamentos
criticos, potencialmente problematicos para utilizadores com deficiéncias visuais ou ao nivel

da mobilidade.
Figura 3.11 - Diagrama de uma interface fragmentada

As interfaces fragmentadas, com componentes
dispersos numa drea mais ampla sem um perimetro
claramente definido, representam frequentemente
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Iﬁ'g""m‘“’“"’°“°"'"'”’“0r"""‘”"‘m desorientagdo, particularmente para as pessoas

E com deficiéncia visual ou cognitiva. A fragmentacdo

espacial dificulta a implementacdo de sistemas

continuos de orientacdo e encaminhamento,

resultando frequentemente em percursos acessiveis incompletos ou inconsistentes. No
entanto, paradoxalmente, estas interfaces podem por vezes oferecer melhores condigoes em
termos de circulagoes verticais quando os seus componentes se distribuem maioritariamente
num mesmo plano horizontal, evitando as mais exigentes transicoes entre niveis. Nestes casos,
o desafio principal passa a ser a qualidade e continuidade dos percursos horizontais entre os
diversos elementos da interface, frequentemente comprometidos por barreiras

arquitetonicas, descontinuidades de passeios ou travessias pedonais inadequadas.
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Contudo, do ponto de vista da classificacdo tipoldgica pela estrutura espacial, uma andlise
focada na acessibilidade necessita também de alguns pardmetros que considerem
especificamente tanto a dimensdo do sistema da interface como o seu desenvolvimento
vertical, permitindo avaliacoes mais precisas da acessibilidade real das diferentes
configuracgoes espaciais. Uma interface centralizada desenvolvida principalmente num unico
nivel apresenta desafios de acessibilidade substancialmente diferentes dos de uma interface
com a mesma configuragdo mas desenvolvida em multiplos niveis sobrepostos. Da mesma
forma, uma interface fragmentada com disténcias curtas entre os seus componentes oferece
condicoes diferentes de uma interface de configuragdo semelhante, mas com grandes

disténcias.

A dimensdo horizontal de umainterface deve ser considerada através da disténcia média dos
principais transbordos que se desenvolvem na rede pedonal de articulacdo, e ndo pela
extensdo total dessa rede ou pela disténcia maior presente entre dois modos de transporte,
procurando assim aproximar-se da experiéncia do passageiro tipico no processo de
transferéncia entre modos de transporte. Deste ponto de vista, as interfaces podem ser
classificadas como Compactas (até 150 m), Medianas (150-300 m) e Extensas (mais de 300 m),
estando os respetivos limites métricos correlacionados também com o tempo de deslocacdo

(até 2 minutos, 2-4 minutos e mais de 4 minutos).

As circulagdes verticais, por sua vez, podem ser consideradas através de trés subcategorias:

Interfaces Planas caracterizam-se por se desenvolverem predominantemente ao nivel
da rua, com desniveis minimos (até 0,5 m) facilmente vencidos por rampas suaves.
Estas interfaces eliminam a dependéncia de dispositivos mecdnicos e minimizam o
esforco fisico exigido durante os transbordos;

Interfaces Semi-niveladas apresentam até dois niveis diferenciados, com desniveis
entre 1 e 55 metros, tipicos em estacoes ferrovidrias ligeiramente elevadas ou
interfaces que exigem pontualmente passagens superiores ou inferiores sobre as
infraestruturas. Estas configuragoes necessitam de elementos como rampas mais
extensas, escadas ou elevadores pontuais em locais estratégicos;

Interfaces Multinivel estruturam-se em vdrios planos sobrepostos, com pisos
edificados tanto acima como abaixo do solo. Exigem multiplos elementos de
circulacdo vertical (escadas, elevadores, escadas rolantes) e criam pontos criticos de
potencial exclusdo quando ndo oferecem redunddéncia nestes sistemas.
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Quadro 3.1 - Matriz analitica das tipologias de interfaces pela sua estrutura espacial
. - . Dimensdo
Configuragéo espacial ) .
. . (média da distancia dos Complexidade vertical
(conjunto do sistema) S
principais transbordos)
Centralizada Compacta (até 150m) Plana (até 0,5 m)
Linear Mediana (150-300m) Semi-nivelada (1a 5,5 m)
Fragmentada Extensa (mais de 300m) Multinivel (2 ou mais pisos)
Esta perspetiva “tridimensional” associada & abordagem tipoldgica da estrutura espacial
oferece orientagodes uteis para intervencoes visando melhorar a inclusdo. Contudo, assume
também as limitagdes de qualquer sistema classificatdrio que ndo considere explicitamente a
interacdo complexa e nem sempre inteiramente tipificavel entre configuracdo horizontal,
disténcias e transicoes verticais, particularmente para pessoas com diferentes tipos de
deficiéncia.
Neste sentido, as tipologias também ndo devem ser vistas como categorias rigidas em que
qualquer sistema de interface real tem necessariomente de se encaixar, mas antes como um
esquema interpretativo a partir do qual é possivel também tipificar os problemas de
acessibilidade mais comuns que tendem a surgir e as suas possiveis solugoes, a serem
desenvolvidas caso a caso.
O Quadro 3.2 apresenta as tipologias espaciais das interfaces analisadas na fase de
Diagnodstico do PAT-PCD, considerando as trés dimensoes referidas.
Quadro 3.2 - Tipologias espaciais das interfaces analisadas no PAT-PCD
e . . . Hierarquia
Interf Municipi Tipologia E ial
terface unicipio pologia Espacia (PMMUS)
Algés Lisboa Fragmentada, extensa, multinivel 4
Alhandra - estagdo Vila Franca de Xira Linear, extensa, semi-nivelada 3
Anjos Lisboa Linear, extensa, multinivel 2
Baixa da Banheira Moita Linear, mediana, semi-nivelada 3
Cacilhas Almada Centrctllzcnd_cn,medlonq,seml— 4
nivelada
Cais do Sodré Lisboa Centralizada, extensa, multinivel 5
Cascais Cascais Frctgmentoqlo, mediana, semi- 4
nivelada
Corroios Seixal Fragmentada, extensa, multinivel 4
Entrecampos Lisboa Linear, extensa, multinivel 4
Estoril Cascais Linear, mediana, semi-nivelada 3
Laranjeiro Almada Linear, compacta, plana 2
Massamd - Barcarena Sintra Centralizada, compacta, multinivel 3
Parque Intermodal da .
rau Mafra Centralizada, compacta, plana 2
Ericeira
Pinhal Novo Palmela Frogmentoqlo, extensa, semi- 3
nivelada
Praias do Sado-A Setubal Linear, mediana, plana 3
Rato Lisboa Centralizada, compacta, multinivel 2
Reboleira Amadora Linear, extensa, multinivel 4
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s . . . Hierarquia
Interface Municipio Tipologia Espacial (PMMUS)
Sacavém - estagdo Loures Linear, mediana, semi-nivelada 3
Santa Cruz - Damaia Amadora Linear, extensa, multinivel 3
Senhor Roubado Odivelas Centralizada, mediana, multinivel 2
Sete Rios Lisboa Fragmentada, extensa, multinivel 5
Terminal Fluvial do Barreiro Barreiro Centrollzod.o, mediana, semi- 4
nivelada
Terminal Rodovidrio de .
Palmela Linear, compacta, plana 2
Palmela
Vila Franca de Xira Vila Franca de Xira Linear, mediana, semi-nivelada 4

As abordagens mais fecundas, contudo, sdo aquelas que nos permitem ponderar entre
multiplos fatores em fungdo dos nossos objetivos e estratégia. Se a abordagem tipoldgica da
estrutura espacial das interfaces fornece pistas para os problemas tipicos da acessibilidade
das pessoas com deficiéncia, a inclusdo de outros fatores, como o nimero de modos de
transporte presentes, a procura média efetiva e a populagdo que reside na envolvente das
interfaces, aponta também caminhos para a avaliagdo das prioridades e possiveis efeitos

multiplicadores das intervengodes a realizar.
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PARTE 2. SOLUCOES DE REFERENCIA PARA
UMA ACESSIBILIDADE UNIVERSAL A
INTERFACES DE TRANSPORTES

Uma interface multimodal genérica combinando:

1. Estagdo ferrovidria;

2. Estacdo do metropolitano;

3. Terminal fluvial;

4.Paragens de TPCR;

5.Paragem de elétrico;

6. Praca de taxis;

7.Silo de estacionamento automovel.
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Considerando a nossa definicdo de interface de transportes como um sistema espacial de
conexoes e proximidade centrado na articulagdo pedonal entre os modos de transporte, é
evidente que a sua acessibilidade ndo se constréi através de solugdes segmentadas ou
pontuais, mas sim através da criagdo de uma rede continua e coerente de percursos que
permitam a todas as pessoas, independentemente das suas capacidades, moverem-se de
forma auténoma, segura e digna. Neste sentido, pode dizer-se que o conceito de percurso
acessivel do Decreto-Lei n.° 163/2006 representa muito mais do que a simples auséncia de
barreiras fisicas: deve constituir um dos principios bdsicos do desenho e constituicdo do

sistema espacial de qualquer interface de transportes.

De facto, o percurso acessivel &, por definigdo, uma questdo transversal que atravessa todas
as dimensdes das interfaces de transportes. Desde o momento em que uma pessoa se
aproxima da esta¢do ou do terminal através do espago publico, até ao momento em que
embarca no veiculo de transporte, cada elemento deve contribuir para uma Unica experiéncia
continua e sem ruturas. Esta continuidade fisica e funcional exige, assim, uma visdo integrada
que considere o conjunto do sistema espacial de cada interface simultaneamente ao nivel dos
vdrios temas aqui abordados: dos percursos pedonais exteriores (capitulo 4), dos edificios e
infraestruturas (capitulo 5), da circulagdo vertical (capitulo é), dos sistemas de piso tdtil
(capitulo 7), das dreas de embarque (capitulo 8), da comunicagdo e informagdo (capitulo 9),
dos equipamentos (sec¢do 10), da manutencdo e gestdo (secgcdo 11) e das paragens de

transporte coletivo rodovidrio (capitulo 12).

A fragmentacdo desta cadeia de acessibilidade em qualquer ponto pode comprometer
irremediavelmente a cadeia de viagem e toda a experiéncia de uma pessoa com deficiéncia.
Os edificios de uma interface de transportes podem até ter excelentes instalagoes interiores,
mas se o acesso desde a via publica ndo for o adequado, tornam-se inacessiveis.
Inversamente, um percurso exterior perfeitamente desenhado perde o seu valor, por exemplo,
se as entradas dos edificios ndo forem acessiveis ou se os sistemas de orientagdo forem

inadequados.

E também reconhecido que as Normas Técnicas de Acessibilidade do DL n.° 163/2006 tendem
a privilegiar as necessidades das pessoas com mobilidade condicionada por incapacidades

fisicas ou motoras. Consequentemente, a dimensdo fisica do percurso acessivel (os
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pardmetros minimos para as larguras, inclinacoes, desniveis, carateristicas dos pavimentos,
etc.) assume ai especial importdncia e sdo estabelecidas as condi¢cdes bdsicas para a
mobilidade de pessoas com diferentes tipos de limitacdes motoras. Contudo, uma visdo
inclusiva (e, digamos, mais atual) do percurso acessivel deve obrigatoriamente considerar uma
maior diversidade das necessidades humanas e nas suas vdrias dimensdes (sensorial,
cognitiva, etc.), a semelhanca do que se tem registado nas boas prdticas internacionais dos
ultimos anos. Para o pleno acesso as interfaces de transportes, as pessoas com deficiéncia
visual necessitam de percursos com sistemas de orientacdo tdtil, informagdo sonora
adequada e auséncia de obstdculos aéreos; os utilizadores com deficiéncia auditiva, por sua
vez, dependem de informacdo visual clara, sistemas de inducdo magnética e sinais luminosos;
e as pessoas com deficiéncia cognitiva ou intelectual beneficiam de espacos organizados de

forma légica, sinalizagdo simples e intuitiva, bem como de trajetos previsiveis.

Obviamente que esta multiplicidade de necessidades ndo implica a criagcdo de percursos
separados para cada tipo de deficiéncia; pelo contrdrio, exige uma abordagem de desenho
universal que procure solugdes que beneficiem simultaneamente o maior nimero possivel de
utilizadores. Um pavimento regular e antiderrapante, por exemplo, serve tanto os utilizadores
de cadeiras de rodas como as pessoas com deficiéncia visual ou os idosos com problemas de
equilibrio. Este principio de desenho universal deve estar na base de qualquer intervencdo que

vise a melhoria das acessibilidades as interfaces de transportes.

A continuidade do percurso acessivel deve também ser entendida em mudltiplas escalas,
atendendo &s vdrias etapas da cadeia de viagem. A escala metropolitana, implica a
conectividade entre os diferentes modos de transporte e a integracdo com a rede pedonal
urbana. A escala da interface, exige a ligacdo fluida entre todos os espagos funcionais, desde
a aproximacdo em espaco publico até ds plataformas de embarque. A escala do detalhe,
requer uma atencdo redobrada das transicoes entre diferentes materiais, s mudangas de nivel
e as articulacdes entre elementos construtivos. E, nessas vdrias escalas, a continuidade ndo
deve ser apenas fisica, mas também informativa, no sentido em que os sistemas de informacdo
devem acompanhar o utilizador ao longo de todo o percurso, adaptando-se aos diferentes

contextos, mas mantendo uma linguagem coerente.

De modo decisivo, a rede de percursos acessiveis da interface de transportes também ndo
pode ser considerada isoladamente do territério que serve. Deve antes integrar-se
harmoniosamente com a rede pedonal da envolvente urbana (como abordado nas secgoes
41,42 e4.3),aqualdeve tanto quanto possivel ser constituida também por percursos acessiveis
e livres de obstdculos. Esta integragdo exige um esforco de coordenagdo entre a diferentes

entidades envolvidas — operadores de transporte, municipios, gestores de infraestruturas, etc.

A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ® 4



transportes o o

Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos
com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa
L ]

— para garantir que todas elas assumem o desafio de criagdo de uma rede de percursos
acessiveis em cada interface de transportes e que ndo existem descontinuidades entre as

diferentes jurisdicoes.

Um sistema de percursos verdadeiramente acessivel nas interfaces de transportes deve
também oferecer multiplas opgdes e trajetos alternativos, reconhecendo que diferentes
pessods tém ndo so diferentes necessidades, mas também preferéncias: algumas pessoas
podem preferir utilizar rampas, outras podem optar por elevadores; alguns utilizadores podem
necessitar de rotas mais longas mas com menor inclinagdo, outros podem escolher percursos
mais diretos. Esta redundéncia ¢ alids particularmente importante em situacoes de
emergéncia ou avaria dos equipamentos (conforme abordado na seccdo 10.3). O sistema deve
por isso ser suficientemente robusto para continuar a funcionar mesmo quando alguns
elementos estdo temporariamente indisponiveis, e a gestdo operacional (seccdo 11) deve
prever procedimentos para manter a acessibilidade durante obras, manutencoes e situagoes

excecionais.

E sabido que as tecnologias emergentes oferecem novas oportunidades para melhorar a
acessibilidade dos percursos, complementando as solugodes fisicas tradicionais: as aplicacoes
moveis podem fornecer navegacdo personalizada, os novos sistemas de beacon ou codigos
policromdticos podem orientar pessoas com deficiéncia visual, e as tecnologias de realidade
aumentada podem sobrepor informagdo util ao ambiente fisico. Contudo, estas solugoes
tecnolégicas devem ser vistas como complementares, e ndo como substitutas, das medidas
fisicas de acessibilidade. Por um lado, a tecnologia pode falhar; por outro, nem todos os
utilizadores tém acesso a dispositivos moveis ou possuem as competéncias digitais
necessdrias. Inversamente, as solucoes fisicas bem desenhadas mantém em permanéncia a

sua relevéncia e fiabilidade.

Mas, de certa maneira, a criagdo de um percurso acessivel € apenas um primeiro passo; é
igualmente crucial a sua manutengdo ao longo do tempo. Os elementos de acessibilidade
requerem cuidados especificos e uma certa atencdo aos detalhes: apesar do seu uso intensivo
no contexto das interfaces, os pavimentos devem permanecer nivelados e sem ressaltos; os
pisos tdteis devem manter o seu contraste e texturag; os elevadores devem funcionar de forma
fidvel; e a sinalizacdo deve permanecer legivel e atualizada. A formagdo do pessoal (secgdo
1.2.1) é também crucial para garantir que a acessibilidade tedrica se traduz sempre em
acessibilidade real. Os funciondrios devem por isso compreender ndo apendas 0s dspetos
técnicos dos equipamentos, mas também as diferentes necessidades dos utilizadores e as
formas adequadas de prestacdo de assisténcia quando solicitada. Este € um aspeto

frequentemente negligenciado a nivel nacional e onde hd muito espacgo para melhorias.
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Todos estes aspetos, no fundo, resultam do entendimento de que as condigdes de deslocagdo
pedonal nas interfaces de transportes devem ser consideradas, em si mesmas, um servigo
publico e que os percursos acessiveis, mais do que representarem um requisito técnico ou

legal, sGo a materializagdo fisica do direito & mobilidade,

Para efeitos de clareza, a exposicdo das solucoes de referéncia ndo pode deixar de adotar
uma organizacdo temdtica. Espera-se, contudo, que cada solucdo seja sempre considerada &

luz da continuidade e da visdo integrada que o conceito de percurso acessivel exige.
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4.Areas de acesso e circulacao em espaco
publico

4.1. Percursos Pedonais Acessiveis

4.2. Atravessamentos pedonais

4.3. Eliminacdo de Barreiras Urbanisticas

4.4 Areas de Chegada/Partida e Estacionamento

A acessibilidade dos espagos publicos constitui uma condicdo fundamental para garantir

igualdade de oportunidades e a participagdo plena de todos os cidaddos na vida social,
sendo o primeiro elo da cadeia de acessibilidade e estabelecendo a ligagdo entre os diversos
espagos urbanos e as interfaces de transporte. Neste sentido, a sua inacessibilidade
compromete, de forma irremedidvel, todo o sistema de mobilidade urbana,

independentemente da qualidade das restantes componentes.

O desenho destas dreas deve basear-se nos principios do desenho universal, procurando
solugoes que respondam simultaneamente as necessidades de todos os utilizadores, incluindo
pessoas com deficiéncia, idosos, gravidas, familias com criangas pequenas ou pessods com
bagagem. Esta abordagem holistica da acessibilidade procura evitar solugdes segregadoras

e promover uma utilizagdo equitativa do espaco publico.
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Os percursos pedonais acessiveis sdo a “espinha dorsal” de qualquer sistema de mobilidade
urbana inclusiva, e constituem a rede fundamental que permite aos pedes deslocarem-se de
forma segura, confortavel e auténoma pelo espaco publico, garantindo o acesso a edificios,

equipamentos, espacos verdes e interfaces de transportes.

Um percurso pedonal verdadeiramente acessivel deve por isso considerar as necessidades
diversas dos seus utilizadores e responder a um conjunto de requisitos fundamentais: largura
adequada, auséncia de obstdculos, pavimento regular e antiderrapante, inclinagoes
controladas, drenagem eficiente e dreas de descanso estrategicamente localizadas. Estes
requisitos, quando devidamente implementados, permitem criar um ambiente urbano inclusivo

e amigdvel para todos os cidaddos.

O dimensionamento adequado dos passeios e vias pedonais é a base
para garantir a acessibilidade universal, permitindo a circulagdo
confortavel e segura de todos os utilizadores, independentemente das
suas capacidades fisicas ou sensoriais. Um passeio com largura
insuficiente impede a circulagdo de pessoas com mobilidade
condicionada, como utilizadores de cadeiras de rodas, pessoas com
carrinhos de bebé ou com auxiliares de marcha, criando situagdes de
exclusdo e potenciais conflitos entre diferentes utilizadores.

A defini¢do de larguras minimas adequadas assegura a possibilidade de
manobra, cruzamento e ultrapassagem, aspetos particularmente
importantes para pessoas com deficiéncia motora. Para utilizadores com
deficiéncia visual, um passeio dimensionado corretamente proporciona
espaco suficiente para a utilizagdo de bengala e para o
acompanhamento por cdo-guia. As pessoas idosas e com limitagdes de
mobilidade, por sua vez, beneficiam igualmente do espago adicional
para caminhar com maior seguranga e conforto.

Importa, contudo, reconhecer que, especialmente em dreas urbanas
consolidadas das malhas histéricas, a adaptagdo as dimensdes ideais
pode apresentar desafios significativos, exigindo solugdoes de
compromisso que conciliem a preservagdo do patriménio com as
necessidades de acessibilidade.

Especificagdes técnicas:

Recomenda-se que os passeios e percursos pedonais com
trafego bidirecional constante possuam em todo o seu
desenvolvimento um canal de circulagdo continuo e
desimpedido de obstrugdes (mobiliario urbano, drvores, placas
de sinalizagdo, papeleiras, etc.) com uma largura minima de
1,50 m, possibilitando cruzamentos entre duas pessoas que
utilizam cadeiras de rodas ou outro dispositivo de mobilidade
sobre rodas ou um andarilho (ver sec¢cdo 7.1.6 de CEN/TR
17621:2021). A largura minima para esse canal estabelecida pelo
DL 163/2006 € de 1,20 m (ver secgdo 4.3. Largura livre).
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Quando inevitdveis, recomenda-se que os estreitamentos
pontuais do percurso acessivel (obstdculos incontorndveis)
possuam uma largura limitada de um minimo de 1,20 m e uma
extensdo mdaxima em comprimento de 2 m (ver secgdo 8.1.3 de BS
8300-1:2018).

Em dreas de grande afluéncia pedonal, como interfaces de
transporte, zonas comerciais ou servigos publicos, a largura
recomendada deve ser de 2,50 m ou superior, de modo a
acomodar fluxos bidirecionais intensos e permitir paragens
momentdneas sem obstruir a circulagdo.

A altura livre minima ao longo de todo o desenvolvimento do
percurso deve ser de 2,40 m, evitando acidentes com elementos
salientes como toldos, sinalética ou vegetagdo.

Em casos de reabilitagdo de espacos publicos em zonas
histéricas ou consolidadas, onde estas dimensodes sejam
impossiveis de implementar sem intervengoes complexas ou
onerosas, podem ser admitidas solugdes de compromisso em
fung¢do dos casos.

A criagdo de dreas de manobra regulares ao longo do percurso
é essencial para permitir a mudanga de dire¢cdo, conforme
detalhado na secgdo 4.14.

Ver também a sec¢cao 7.2 . . .
Referéncias normativas

sobre Sistemas de

Encaminhamento Tdtil Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Capitulo 1“Via
em Espagos Exteriores. publica” e Capitulo 4 “Percurso Acessivel”.

Esta solugdo articula-se

também com a seccdo Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cadmara
52 1sobre Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.1 “Espagos de circulagdo pedonal”.

Dimensionamento de
corredores, que aplica
principios similares em
contexto interior.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Sec¢do 7 “Access in
the outdoor environment”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 7 “Access in the outdoor
environment”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢des 6.3 “Paths to the building”.
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Para utilizadores de cadeiras de rodas ou com auxiliares de marcha,
pavimentos irregulares ou instdveis aumentam significativamente o
esforco necessdrio para a deslocagdo, podendo tornar percursos
inacessiveis ou provocar fadiga extrema. Adicionalmente, a trepidagdo
causada por juntas largas ou ressaltos frequentes pode causar dor e
desconforto a pessoas com determinadas condigoes médicas.

Pessoas com deficiéncia visual beneficiam de superficies continuas e
requlares que facilitam a utilizagdo da bengala como instrumento de
orientagdo e deteg¢do de obstdculos. Idosos e criangas estdo também
particularmente vulnerdveis a quedas provocadas por pavimentos
irregulares ou escorregadios. De certo modo, pode-se também dizer que a
regularizagdo de pavimentos contribui ainda para a seguranga e conforto
de pessoas com deficiéncia cognitiva, reduzindo distragdes e inseguranga
na navegagdo.

Todavia, tal como sucede ao nivel do dimensionamento, a implementag¢do
de pavimentos adequados em espacos existentes pode representar
desafios técnicos e financeiros, particularmente em dreas histéricas onde
existem materiais tradicionais com valor patrimonial (como a cal¢ada
portuguesa), mas de dificili compatibilizagdo com requisitos de
acessibilidade. Nestas situagdes, € necessdrio encontrar solugdes de
compromisso que preservem a identidade dos lugares enquanto
melhoram as suas condigdes de utilizagdo, como a sele¢cdo de materiais
compativeis com o contexto histérico mas com superficies mais regulares
ou tratamentos que melhorem as suas caracteristicas de atrito.

Especificagdes técnicas:

A superficie dos pavimentos deve ser estdvel, durdavel, firme e
continua, sem elementos soltos que possam provocar tropegos
ou dificultar a circula¢cdo de cadeiras de rodas. Estas
caracteristicas sdo essenciais ndo apenas para garantir
conforto, mas sobretudo seguranca, prevenindo quedas que
podem ter consequéncias graves, especialmente para as
pessoas idosas.

As juntas de dilatagdo entre os elementos do pavimento devem

ter uma largura mdaxima de 5 mm, evitando que a bengala de

pessoas cegas fique presa ou que as rodas de cadeiras de rodas
W sofram impactos excessivos durante a circulagdo.

LLLCLRAVTER e YY1 RN LA

_mﬁn’r"’ Illjléll k

Os ressaltos maximos isolados ndo devem exceder 5 mm em
situagoes correntes. Podem ser admitidos ressaltos até 20 mm
desde que devidamente sinalizados e integrados em solugdes de
conjunto que garantam alternativas acessiveis (ver Norma
Técnica de Acessibilidade 4.8.2. do Decreto-Lein.? 163/2006).

Grelhas, tampas de infraestruturas e outros elementos devem
estar nivelados com o pavimento envolvente, evitando criar
obstdculos imprevistos. Quando necessdrio, o seu desnivel em

< relagdo ao pavimento circundante deve ser resolvido através de
pequenas rampas com inclinagdo ndo superior a 8%.

ﬁ O espagamento mdximo entre elementos de grelhas deve ser de
a» .

20 mm (sendo recomendado 10 mm), prevenindo que rodas de
Fonte: EN 17210: 2021 cadeiras ou bengalas fiquem presas. A orientacdo das aberturas

deve ser perpendicular ao sentido principal da marcha.
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Ver também a sec¢cao
522 sobre Tratamento
de pavimentos internos,
que aplica principios
similares em contexto
interior. Consultar
igualmente a sec¢ao 7.1
sobre Requisitos gerais
e materiais de pisos
tdteis, para aplicacoes
especificas destinadas
a pessoas com
deficiéncia visual
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Em zonas de preservagdo patrimonial, onde os pavimentos
caracteristicos (como a cal¢gada portuguesa) apresentam
desafios de acessibilidade, recomenda-se a criagdo de faixas de
circulagdo em materiais mais regulares, diferenciados e
integrados na composi¢do geral do espago, & semelhanga do
que ja acontece em intervencgodes urbanisticas mais recentes em
centros histéricos de vdrias cidades do pais.

As especificacoes para pavimentos tateis destinados &
orientagdo de pessoas com deficiéncia visual sdo tratadas com
mais pormenor no capitulo 7 (Sistemas de encaminhamento e
pisos tdteis).

Referéncias normativas

Decreto-Lein.°163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 4.7 “Pisos e
seus revestimentos” e sec¢do 4.8 “Ressaltos no piso”.

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
Municipal de Lisboa), Secgdo 1.1 “Espagos de circula¢do pedonal’.

CEN/TS 15209:2008 “Tactile paving surface indicators produced from
concrete, clay and stone”.

EN1338:2003 “Concrete paving blocks - Requirements and test methods”.

A gestdo adequada das inclinagoes longitudinais e transversais dos
percursos pedonais é essencial para garantir a acessibilidade universal. O
controlo cuidadoso destas inclinagdes é particularmente importante em
topografias acidentadas, como € o caso de boa parte do territério da AML,
sobretudo na margem norte do Tejo, caracterizada por relevos
acentuados que representam desafios significativos para a
implementacdo de percursos acessiveis.

Para utilizadores de cadeiras de rodas, as inclinagdes longitudinais
acentuadas exigem maior esforco fisico nas subidas e implicam riscos de
perda de controlo nas descidas. Inclinagdes transversais mais
pronunciadas provocam desvios laterais em cadeiras de rodas manuais,
exigindo compensagdo constante e aumentando assim o esforco
necessdrio para manter uma trajetéria retilinea.

Em contextos urbanos consolidados, especialmente em zonas histdricas
com topografia acidentada, pode ser extremamente dificil conseguir
inclinagoes ideais, exigindo por vezes intervengdes mais significativas na
morfologia urbana ou a implementagdo de solugdes mecdnicas
complementares, como elevadores ou funiculares acessiveis (caso do
Funicular da Graga, em Lisboa), nem sempre possiveis ou justificaveis.
Nestes casos, é necessdrio identificar e sinalizar percursos alternativos
mais acessiveis, mesmo que estes impliquem trajetos mais longos, bem
como garantir que pelo menos um percurso acessivel assegura a ligagdo
entre pontos importantes do espago urbano

Especificagdes técnicas:

A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ®

54



transportes o o

Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos
com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa
L ]

©® Ainclinagdo transversal mdaxima dos percursos deve ser de 2%,
uma vez que valores superiores podem causar desvios laterais
em cadeiras de rodas, dificultando a manutenc¢do da trajetdria
desejada e exigindo esforco adicional dos utilizadores. Esta
inclinagdo é também suficiente para garantir o escoamento de
daguas pluviais sem criar barreiras a mobilidade.

©® Sempre que possivel, ainclinagdo longitudinal deve ser inferior a
5%, podendo atingir 8% em trogos curtos. Inclinagoes superiores a
5% sdo consideradas rampas e devem cumprir requisitos
especificos (ver sec¢do 4.1.8).

© Devem ser previstos patamares de descanso, permitindo que
utilizadores de cadeiras de rodas (mas também pessoas com
fadiga) possam recuperar antes de prosseguir. Estes patamares
sdo particularmente importantes em percursos mais longos e/ou
com inclinagoes proximas dos valores mdximos, e devem
desenvolver-se de acordo com o previsto na Norma Técnica da
Acessibilidade 2.2.5. do Decreto-Lei n.° 163/2006.

® Em contextos urbanos consolidados onde seja tecnicamente
impossivel implementar inclinagdes dentro dos valores
recomendados, devem ser previstas medidas como a
implementagdo de corrimdos para apoio a circula¢do, o
aumento da frequéncia de dreas de descanso e a sinalizagdo
clara dainclinagdo do percurso (permitindo aos utilizadores
escolher rotas alternativas).

® Emdreas urbanas com topografia particularmente desafiante,
deve considerar-se a implementacdo de sistemas mecdnicos
complementares (elevadores, escadas rolantes, funiculares)
Fonte: andreasfphoto integrados na rede de percursos pedonais, garantindo pelo
menos uma rota acessivel entre pontos estratégicos da cidade.

Fonte:
https://lisboaparapessoas.
pt/2024/03/13/funicular-
da-graca/

Ver também a sec¢cao a . .

418 sobre Rampas Referéncias normativas

exteriores, que detalha  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 13
requisitos adlicionals “Escadarias na Via Publica”, Secgdo 2.5 “Rampas” e Secgdo 4.7 “Pisos e

para vencer desniveis
maiores. Esta solucao

seus revestimentos”.
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relaciona-se igualmente  Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
com asecgao 6.3sobre  Municipal de Lisboa), Seccdo 1.1 “Espacos de circulacdo pedonal’.

Rampas interiores, . ; ' ) ' . '
aplicando principios BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
similares em contexto External environment - Code of practice”, Secgcdes 8 “Horizontal
interior. movement” e 9 “Vertical movement”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Secgdo 7 “Access in
the outdoor environment”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 7 “Access in the outdoor environment”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Secgdo é “Approaching and entering a building or
the built environment”.

As dreas de manobra sdo espagos estrategicamente localizados que
permitem mudangas de diregdo e paragem segura, sendo essenciais para
garantir que pessoas com mobilidade condicionada possam navegar com
autonomia pelo espaco publico. Um percurso aparentemente acessivel
pode tornar-se inutilizdvel se ndo existirem dreas adequadas para realizar
rotagoes e mudancgas de dire¢do, transformando-o num “beco sem saida”
para utilizadores de cadeiras de rodas ou com outros auxiliares de
mobilidade.

Uma cadeira de rodas manual requer, no minimo, uma drea de 1,50 m x
1,50 m para realizar uma rotagdo completa, mas os modelos motorizados
ou as scooters de mobilidade podem necessitar de dimensoes superiores.
As dreas de manobra beneficiam igualmente as pessoas com carrinhos de
bebé ou que transportam bagagem ou objetos mais volumosos.

Em contextos urbanos consolidados, especialmente em centros histéricos
caracterizados por espagos reduzidos e constrangimentos fisicos, a
implementagcdo destas dreas pode implicar desafios considerdveis,
exigindo solugdes criativas que maximizem o espaco disponivel sem
comprometer a integridade do patriménio construido. Nestas situagoes,
pode ser necessdrio um planeamento mais estratégico da localizagdo
destas dreas, privilegiando pontos de decisdo criticos onde as
possibilidades de mudanga da diregdo sdo mais importantes.

<) s
g @I\i‘é‘—ﬁ/\@ o
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Ver articulagdo com a
secgdo 5.2.1sobre
Corredores e Espagos
de Distribuigdo. Esta
solugdo complementa
/gualmente a sec¢cdo
4.11sobre
Dimensionamento
adequado de passeios
e vias pedonaris.

A

Especificagdes técnicas:

As dreas de manobra devem ter as dimensdes minimas previstas
na secgdo 4.4. do Decreto-Lei n.°163/2006. As boas prdticas
apontam para uma dimensdo de 1,50 m x 1,50 m, permitindo
rotagoes de 90°,180° e 360° sem necessidade de multiplas
manobras.

Estas dreas devem estar estrategicamente localizadas em locais

de mudancas de diregcdo (esquinas, cruzamentos de caminhos),
nos extremos de rampas e em locais onde sdo necessdrias
decisoes de orientagdo.

Recomenda-se que em percursos extensos retilineos exista uma
periodicidade mdxima de 10 m entre dreas de manobra.

Toda a drea de manobra deve estar livre de obstdculos,
incluindo mobilidrio urbano, vegetacdo, elementos
arquitetonicos ou outros equipamentos que possam limitar os
movimentos. Isto inclui considerar ndo apenas obstdculos ao
nivel do solo, mas também elementos salientes a alturas que
possam interferir com a utilizagdo.

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Sec¢do 4.4 “Zonas
de manobra”.

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.1“Espagos de circulagdo pedonal”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Seccdo 6.3.3. “Width of the path and passing and
turning spaces for persons using a wheelchair”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Secgdo 7.1 “Accessible routes”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Secgdo 7.1
“Accessible routes”.
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A eficiéncia da drenagem superficial € um aspeto frequentemente
negligenciado, mas com impacto significativo na acessibilidade dos
percursos pedonais.

Os efeitos de uma drenagem ineficiente afetam diversos utilizadores de
formas distintas. Para as pessoas em cadeiras de rodas, pocas de dgua
podem dificultar a tra¢gdo das rodas e molhar as mdos dos utilizadores
durante a propulsdo. Os utilizadores de auxiliares de marcha como
muletas ou bengalas enfrentam um risco acrescido de escorregamento em
superficies molhadas.

Para as pessoas com deficiéncia visual, a imprevisibilidade de pogas de
dgua representa um obstdculo adicional que ndo pode ser facilmente
detetado com bengala antes do contacto. As pessoas idosas sdo
particularmente vulnerdveis a quedas em superficies escorregadias, com
consequéncias potencialmente graves.

Reconhece-se, contudo, que a implementagdo de sistemas de drenagem
eficiente em dreas urbanas consolidadas, particularmente em centros
historicos, pode também representar desafios técnicos considerdveis.

Especificagdes técnicas:

O desenho global dos espagos deve evitar a acumulagdo de
dgua em zonas de atravessamento pedonal. Particular atengdo
deve ser dada aos rebaixamentos dos passeios junto das
passadeiras.

As pendentes do pavimento devem ser adequadamente
projetadas para garantir um rdpido escoamento superficial das
dguas pluviais, evitando acumulagdes, mas sem criar inclinagdes
excessivas que dificultem a circulagdo. Recomenda-se uma
inclinagdo transversal de 1% a 2%.

As grelhas de drenagem devem ser posicionadas
preferencialmente fora das zonas de circulag¢do principal.
Quando inevitdvel a sua colocagdo nestas dreas, devem estar
perfeitamente niveladas com o pavimento e possuir aberturas
com dimensdo mdaxima de 20 mm (secc¢do 4.4. do Decreto-Lein.°
163/2006). As boas prdaticas, contudo, recomendam a dimensdo
de 10 mm.

A malha das grelhas deve ser orientada perpendicularmente &
direcdo principal da marcha para evitar que rodas estreitas de
cadeiras de rodas, pontas de bengalas ou saltos de calgado
figuem presos nas aberturas.

Em situagdes de reabilitagdo urbana, onde o sistema de
drenagem existente seja insuficiente, pode ser necessdrio
considerar solugdes complementares como pavimentos
permedveis ou sistemas de drenagem sustentdvel.

Ver também a sec¢cao Referénci .

427 sobre eferéncias normativas

Rebaixamento integral  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 16
de passeios. Esta “Passagens de pedes de superficie” e secgdo 4.7 “Pisos e seus

solugcao articula-se
igualmente com a
seccdo 4.13 sobre NP EN 1433:2008 “Canais de drenagem para zonas de circulagdo de
Gestdo de inclinagoes. pedes e veiculos”.

revestimentos”.
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Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
Municipal de Lisboa), Sec¢cdo 1.6 “Pendentes e drenagem”.

BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
External environment - Code of practice”, Sec¢cdo 8.2 “Hazards on an
access route”.

CEUD “Building for Everyone: A Universal Design Approach” - Booklet 1:
External environment.

As dreas de descanso sdo elementos fundamentais na rede de percursos
pedonais acessiveis, especialmente em trajetos mais longos ou com
desniveis significativos, permitindo que as pessoas com limitagoes de
resisténcia fisica, idosos ou individuos com determinadas condigdes
meédicas possam repousar temporariaomente antes de prosseguir a sua
deslocacdo.

Para além da funcdo bdsica de repouso, estas dreas desempenham
também de certo modo fung¢des sociais, promovendo a permanéncia no
espaco publico. Adicionalmente, servem como pontos de referéncia que
ajudam na orientagdo, especialmente para pessoas com deficiéncia
cognitiva ou em dreas urbanas complexas.

( )&
EE

&
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Fonte: EN 17210: 2021
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A implementagdo de dreas de descanso em contextos urbanos
consolidados pode ser complexa, particularmente em passeios estreitos
ou ruas com forte pressdo de utilizagdo. Nestas situacoes, pode ser
necessdrio um planeamento “criativo” que maximiza o espago disponivel
sem comprometer os fluxos pedonais, potencialmente integrando estas
dreas com outros elementos urbanos como alargamentos dos passeios ou
reentrdncias nas fachadas dos edificios.

Especificagdes técnicas:

As dreas de descanso devem estar distribuidas ao longo de
percursos pedonais com intervalos regulares ndo superiores a
100 m. Em zonas com declives acentuados, esta disténcia deve
ser reduzida para 50 m.
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Estas dreas devem estar posicionadas fora da faixa de
circulagdo principal, mas diretamente adjacentes a ela,
garantindo que ndo interferem com o fluxo pedonal enquanto
permanecem acessiveis. Recomenda-se que estejam recuadas
pelo menos 0,60 m em relagdo ao percurso principal.

O dimensionamento das dreas de descanso deve permitir a
permanéncia de utilizadores de cadeira de rodas sem obstruir a
passagem, com um espago livre minimo de 0,80 m x 1,20 m
adjacente aos assentos para acomodar uma cadeira de rodas
(ouum carrinho de bebé).

Cada drea de descanso deve incluir assentos com encosto e,
preferencialmente, apoios de bracos para auxiliar nas agoes de
sentar e levantar. A altura do assento deve situar-se entre 0,40 m
e 0,45 mdo solo.

E recomendavel a inclusdo de apoios isquidticos (para apoio
semissentado), beneficiando pessoas para quem sentar e
levantar apresenta dificuldades. Estes apoios devem ter uma
alturaentre 0,70me 0,75 m.

As dreas de descanso devem incluir alguma forma de protegdo
contra intempéries (como drvores ou coberturas) e contra
exposi¢do solar excessiva.

Ver articulagdo com a a . .
Referéncias normativas

secgdo 5.3 sobre Areas

de Esperaemedificiose  [jsboa: O Desenho da Rua. Manual de Espago Publico (Camara
infraestruturas, que Municipal de Lisboa), Sec¢cdo 7.5 “Bancos, cadeiras e mesas”.

aplica princijpios

similares em contexto BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
interior. Esta solu¢céo External environment - Code of practice”, Sec¢do 10.7 “Seating™
complementa BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
igualmente a sec¢do o o . B R I
413 sobre Gestdo de Buﬂdlrjgs - Code of practice”, Secgdo 15.1. “Seating in general waiting
inclinagoes. eligel.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 11.2. “Waiting and queuing areas” e 11.3.
“Seating and resting areas”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Secgdio 9.3.2. “Seating in waiting areas”.
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As escadas em espago publico sdo elementos importantes na rede de
circulagdo pedonal, especialmente em territérios com topografia
acidentada. Para muitas pessoas com mobilidade parcial, escadas bem
projetadas podem mesmo ser preferiveis a rampas longas, exigindo menor
esforco apesar de solicitarem maior capacidade motora dos membros
inferiores. Inversamente, escadas mal concebidas, com degraus
irregulares, sem corrimdos adequados ou sem sinalizagdo apropriada,
constituem pontos de elevado risco de acidentes no espago publico, com
possibilidade de quedas graves.

Para as pessoas com deficiéncia visual, a existéncia de sinalizagdo tdtil e
visual do inicio e fim das escadas é essencial para prevenir acidentes. Os
utilizadores com mobilidade condicionada beneficiam significativamente
de corrimdos bem dimensionados e devidamente prolongados, que
oferecem apoio ndo apenas durante a subida e descida, mas também na
transi¢cdo entre o percurso plano e o primeiro/ultimo degrau.

Em contextos de reabilitagdo urbana, particularmente em zonas histoéricas,
a adaptacdo de escadas existentes pode implicar desafios considerdveis
devido a constrangimentos espaciais, estruturais ou patrimoniais. Nestas
situagoes, é crucial encontrar solugoes de compromisso que melhorem a
seguranga sem comprometer o valor patrimonial, potencialmente através
de intervengdes minimas, mas estratégicas.

2120 ™

i

0.90m

0460-075m

2120 =

Fonte: Elaboragdo propria

Especificagdes técnicas:

As escadas devem ter uma largura livre minima de 1,20 m
(preferencial 1,50 m), permitindo a passagem simult@nea de dois
pedes, e patamares inferiores e superiores com uma igual
profundidade minima (ver NTA 3.4.1do DL 163/2006).

Se os desniveis a vencer (medidos na vertical entre o pavimento
imediatamente anterior ao primeiro degrau e o cobertor do
degrau superior) forem superiores a 2,4 m, devem existir patins
intermédios com uma profundidade, medida no sentido do
movimento, ndo inferior a 0,7 m (ver NTA 3.4.1do DL 163/2006).

Os corrimdos das escadas devem satisfazer obrigatoriamente as
condi¢oes da NTA 2.4.9 do DL 163/2006.
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Recomenda-se que os corrimdos sejam duplos e continuos em
ambos os lados, com um segundo corrimdo entre 0,6 e 0,75 m que
permite a utilizagdo por criangas e pessoas de baixa estatura.
Recomenda-se igualmente que as extremidades de ambos os
corrimdos se prolonguem para Id do legalmente exigido e que
possuam uma configuragdo que previna lesdes ou areteng¢do de
objetos dos pedes/passageiros (pecas de roupa, malas, etc.);
este @ um aspeto frequentemente negligenciado.

De acordo com DL 163/2006, os corrimaos devem ter um diémetro
ou largura das superficies de preensdo compreendido entre
35mm e 50 mm, ou ter uma forma que proporcione uma
superficie de preensdo equivalente (NTA 4.11.1). As
recomendagoes internacionais aconselham um digmetro entre
35 mm e 45 mm (ver 10.3.5 da CEN/TR 17621:202]).

O inicio e fim de cada lanco de escadas deve ser sinalizado com
uma faixa de aproximagdo constituida por um material de
revestimento de textura diferente e cor contrastante com o
restante piso (NTA 1.3.1do DL 163/2006). Recomenda-se que essa
faixa seja constituida por pavimento tatil de acordo com as
indicagdes da secgdo 7.1.3.

Os degraus devem ser dimensionados de acordo com o previsto
nas seccoes 1.3. e 1.4. do DL 163/2006.

Os langos de escadas ndo devem incluir mais de 12 degraus
consecutivos (com um mdximo de 16), devendo ser interrompidos
por patamares de descanso.

E recomendado que cada degrau inclua uma faixa
antiderrapante e contrastante no bordo (largura 0,04-0,05 m),
facilitando aidentificagdo visual dos degraus e reduzindo o risco
de escorregamento.

Conforme o Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espago
Publico(Camara Municipal de Lisboa), sempre que justificdvel, as
escadas deverdo contemplar tambéem ainstalagdo de uma calha
auxiliar para o transporte de bicicletas, implantada em linha com
o corrimdo, de maneira a ndo constituir um obstdculo &
circulacdo pedonal.

Esta soluggo deve ser
complementada com as

secgoes 4.18 (Rampas Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdes 13

Referéncias normativas

exteriores) e/ou 6.4 “Escadarias na via publica”, 1.4 “Escadarias em rampa na via publica” e
(Elevadores). Ver 2.4 “Escadas”.

também a secgdo 6.1

sobre Escadas Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara

acessivels em edlficios. Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.1“Espagos de circulagdo pedonal”.

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Capitulo 12.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Capitulo 13 “Stairs”.
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Em muitas situagoes, as rampas representam a Unica alternativa possivel
para garantir um percurso continuo e acessivel a todos os utilizadores. O
seu desenho adequado é crucial para a sua eficdcia, sendo necessdrio
equilibrar diversos fatores: a inclinagdo suave para facilitar a utilizagdo
auténoma, o comprimento limitado para evitar um esforgco excessivo,
patamares intermédios para descanso, corrimdos de apoio e protegoes
laterais para seguranca. Uma rampa mal concebida pode tornar-se
inutilizavel ou mesmo perigosa, especialmente para utilizadores de
cadeiras de rodas manuais que podem perder o controlo na descida ou
ndo conseguir vencer a subida.

Em contextos urbanos consolidados, a implementag¢do de rampas pode
implicar desafios significativos devido a constrangimentos espaciais ou
topogrdaficos, exigindo solugdes criativas que garantam a acessibilidade
sem comprometer excessivamente o espaco publico ou a identidade do
lugar. Em situagoes extremas, pode ser necessdrio considerar alternativas
(como elevadores ou plataformas elevatérias exteriores).

Especificagdes técnicas:

Asrampas devem ter a menor inclinagdo possivel, atendendo &
relacdo entre o desnivel a vencer e o espago disponivel. ANTA
2.5.1.do Decreto-Lein.° 163/2006 define as seguintes relagcdes
para rampas exteriores:

0 Inclinagdo até 6% para desniveis até 0,60 m e projecdo
horizontal até 10,00 m;

0 Inclinacdo até 8% para desniveis até 0,40 m e projegdo
horizontal até 5,00 m.

Alargura livre minima das rampas deve ser de 1,20 m,
recomendando-se sempre que possivel 1,50 m ou mais para
permitir o cruzamento de utilizadores. Em situacdes excecionais
de espago muito limitado, pode aceitar-se uma largura minima
de 0,20 m, quando as rampas tiverem uma projecdo horizontal
ndo superior a5 m ou se existirem duas rampas para o mesmo
percurso.

Devem ser previstas plataformas horizontais de descanso no
inicio, no fim e nos pontos intermédios das rampas: no topo e
base de cada lan¢o, quando a projegdo horizontal for superior
ao recomendado para cada inclinagdo, e em mudangas de
dire¢do com um dngulo igual ou inferior a 90°, com uma largura
igual a darampa e comprimento minimo de 1,50 m (NTA 255 e
2.5.6 do DL 163/2006).

Com excecdo das situagoes definidas pelo DL 163/2006 (NTA 1.5.],
2.5.7e25.9),as rampas devem ser dotadas de corrimdos duplos
em ambos os lados com as seguintes carateristicas:

0 Prolongar-se pelo menos 0,3 m na base e no topo da
rampa;

0 Sercontinuos ao longo dos vdrios langos e patamares de
descanso;

0 Ser paralelos ao piso darampa;
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0 Possuirum elemento preénsil a uma altura
compreendida entre 0,7 m e 0,75 m e outro a uma altura
compreendida entre 0,9 m e 0,95 m, medidas
verticalmente entre o piso da rampa e o seu bordo
superior.

Deve ser garantida uma faixa de aproximagdo com textura e cor
contrastante no inicio e fim darampa, para alertar as pessoas
com deficiéncia visual (ver especificagoes em 7.1.3).

As rampas com desniveis laterais superiores a 0,10 m em relagcdo
aos pisos adjacentes e que vengam desniveis superiores a 0,30 m
devem ser protegidas por elementos como guarda-corpos,
muretes, guardas laterais (com altura minima de 0,05 m) (ver NTA
2.5.11do DL 163/2006).

Em rampas curvas, o raio de curvatura ndo deve ser inferior a
3,00 m (medido no perimetro interno) e ainclinagdo ndo deve
exceder 8%.

Referéncias normativas

Decreto-Lein.°163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 1.5 “Rampas
na via publica” e sec¢do 2.5 “Rampas”.

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.1 “Espagos de circulagdo pedonal”.

BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
External environment - Code of practice”, Sec¢do 9.2 “Ramps”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 10.1 “Ramps”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 6.4 “Ramps”.

Os atravessamentos pedonais constituem pontos criticos na rede de mobilidade pedonal. A

sua concec¢do adequada é fundamental ndo apenas para garantir a seguranga de todos os

utilizadores, mas também para assegurar a continuidade dos percursos acessiveis, permitindo

que pessoas com deficiéncia ou mobilidade condicionada possam atravessar as vias

rodovidrias de forma auténoma e segura.

Um atravessamento bem concebido deve considerar as necessidades especificas de diversos

utilizadores: as pessoas com deficiéncia visual precisam de indicacoes tdteis e auditivas claras

sobre a localizagdo e momento seguro para atravessar; os utilizadores de cadeiras de rodas

necessitam de transicoes suaves entre passeios e faixa de rodagem; as pessoas com

mobilidade condicionada ou os idosos beneficiam de tempos de atravessamento mais

extensos e de ilhas de refugio em vias mais largas.
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Neste sentido, os principios fundamentais para o desenho de atravessamentos acessiveis
incluem: a eliminacdo de barreiras fisicas como desniveis entre passeio e faixa de rodagem, a
sinalizagcdo adequada para todos os tipos de utilizadores, um dimensionamento que considere
a velocidade de locomog¢do mais lenta, a visibilidade mutua entre pedes e condutores e a

protecdo adequada dos primeiros durante o atravessamento.

O rebaixamento dos passeios nas zonas de atravessamento pedonal é
essencial para garantir a continuidade do percurso acessivel, eliminando
o desnivel que tradicionalmente existe entre o passeio e a faixa de
rodagem. Sem este rebaixamento, os utilizadores de cadeira de rodas
ficam impossibilitados de realizar o atravessamento de forma autonoma,
e as pessoas com mobilidade condicionada, carrinhos de bebé ou
bagagem enfrentam dificuldades significativas.

A implementagdo de rebaixamentos adequados deve conciliar diversos
requisitos técnicos, nomeadamente: garantir a eliminagdo total do
desnivel entre passeio e faixa de rodagem (“ressalto zero”), manter
inclinagoes suaves nas rampas de acesso, assegurar a drenagem eficiente
para evitar acumulagdo de dgua e incluir sinalizagdo tatil que permita a
pessoas com deficiéncia visual detetar a localizagdo exata do
atravessamento e orientar-se durante o mesmo.

Em dreas urbanas consolidadas, especialmente em zonas histoéricas, a
implementac¢do destes rebaixamentos pode implicar desafios técnicos
devido a constrangimentos espaciais, alinhamentos irregulares ou
questoes de patrimonio. Nestas situagoes, € necessdrio encontrar solugoes
de compromisso que garantam a acessibilidade enquanto respeitam o
contexto urbano e patrimonial, potencialmente através da combinag¢do
de diferentes abordagens (como rebaixamentos parciais e a
sobrelevagdo das passadeiras).

Especificagdes técnicas:

Em toda a largura da passagem de pedes, o desnivel entre o topo
do lancil e a faixa de rodagem deve ser igual a zero (“ressalto
zero”), conforme estipulado no Lisboa: O Desenho da Rua.
Manual de Espago Publico(Camara Municipal de Lisboa). Esta
condigdo é fundamental para permitir o atravessamento sem
obstdculos por utilizadores de cadeiras de rodas (mas também
de outros dispositivos com rodas).

O nivelamento pode ser implementado através de trés
abordagens principais, conforme indicado no documento Lisboa:
O Desenho da Rua. Manual de Espago Publico(Cdmara

Municipal de Lisboa):

0 Sobrelevagdo da passadeira (elevagdo da faixa de
rodagem até ao nivel do passeio);

0 Rebaixamento parcial do passeio (criagdo de uma
rampa no passeio até ao nivel da faixa de rodagem);

0 Rebaixamento total do passeio (rebaixamento de toda a
drea do passeio no enfiamento da passagem de pedes).

No rebaixamento parcial do passeio, o plano inclinado deve ter
uma inclinag@o méaxima de 8% na dire¢do da passagem de pedes
e 10% na diregdo do lancil do passeio quando o passeio tiver uma
orientagao diversa da passagem de pedes.
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O rebaixamento parcial do passeio ndo deve reduzir a largura
livre do canal de circulagdo pedonal para menos de 1,20 m
(excecionalmente 0,90 m em situagoes muito constrangedoras).

Sempre que o passeio tenha uma largurainferior a 2,00 m, o
rebaixamento total do passeio deve ser realizado em toda a
largura da passagem de pedes, ndo devendo isso criar ou
agravar desniveis em relagdo ds cotas de soleira adjacentes nem
prejudicar o sistema de drenagem.

A extensdo e configuragdo especifica do piso tatil devem seguir
o capitulo 7 e as recomendacgdoes da NP4564: 2019, considerando
diferentes situagoes geométricas e espaciais.

Ver secgdo 7.2 sobre
Sistemas de

Encaminhamento Tdtil Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 16

Referéncias normativas

em Espagos Exteriores. “Passagens de pedes de superficie”.

Esta solugdo articula-se

igualmente com a Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara

secgdo 4.15 sobre Municipal de Lisboa), Secgdo 1.1 “Espagos de circula¢do pedonal’.

Drggagem superficial CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

eficiente. . L e ~
Technical performance criteriac and specifications”, Secg¢do 7.3
“Pedestrian crossings”.
EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Secgdo 7.3 “Pedestrian crossings”.
ISO 23599:2019 “Assistive products for blind and vision-impaired persons
- Tactile walking surface indicators”, B.2 “Pedestrian crossings”.
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4.2.2 A sobrelevacdo de passadeiras inverte o paradigma tradicional: em vez

- de adaptar o passeio para o pedo descer d via, adapta-se a via para subir

Sobreleva ¢ao de ao nivel do pedo. Esta solugdo apresenta multiplas vantagens, ndo apenas

passadeiras do pc.)’nt.o de v_isto dq oc~essibilidode, mas também da seguranga
rodovidria e da hierarquizagdo do espago publico.

Para utilizadores com mobilidade condicionada, a sobrelevagdo elimina
completamente a barreira fisica representada pelo desnivel entre passeio
e faixa de rodagem, permitindo um atravessamento continuo e sem
obstdculos. As pessoas com deficiéncia visual beneficiom da mudanga de
textura e do elemento fisico que alerta para a aproximagdo & zona de
atravessamento, bem como da redugdo da velocidade dos veiculos.]

Fonte: EN 17210: 2021

A implementagdo destas plataformas tem também um importante efeito
de acalmia de trafego, obrigando os condutores a reduzir a velocidade, o
que contribui para a seguranga de todos os pedes, mas particularmente
daqueles com mobilidade mais lenta, como os idosos ou as pessods com
deficiéncia. Adicionalmente, esta solugdo refor¢a visualmente a
prioridade dada ao pedo no espago publico.

Aimplementagdo deste tipo de solugdio pode encontrar limitagdes em vias
de hierarquia superior ou com tréafego de transporte publico, sendo por
isso necessdrio avaliar cada situagdo especifica para determinar se é
adequada.

Especificagdes técnicas:

® A passadeira sobrelevada ¢ instalada sobre uma lomba redutora
de velocidade com perfil trapezoidal, ocupando toda a largura
da faixa de rodagem, conforme especificado no Lisboa: O
Desenho da Rua. Manual de Espago Publico(Cdmara Municipal
de Lisboa).

© Aimplementagdo deve ser compativel com a classificagdo da
via, a sua fun¢do na rede vidria e a natureza dos veiculos que
nela circulam. Ndo é recomendada em itinerdrios prioritdrios de
veiculos de socorro ou em vias com inclinagdo longitudinal
superior a 6%.

© A plataforma superior da lomba deve ter profundidade entre
4,00 m e 15,00 m, medida na diregdo do eixo da via. Em vias
utilizadas por veiculos pesados de transporte coletivo, esta
dimensdo deve estar entre 4,50 m e 15,00 m.
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A altura da plataforma, medida em rela¢do ao plano da faixa de
rodagem, deve estar entre 8 cm e 12 cm, podendo em casos
pontuais atingir 15 cm. Em qualquer das circunstdncias, a
plataforma deve ser de nivel com os passeios adjacentes.

As rampas laterais da lomba, que fazem a transi¢do entre a
plataforma superior e a faixa de rodagem, devem ter inclinagdo
maxima de:

0 8% (anguloinferior a 5°) em vias com limite de velocidade
de 50 km/h;

0 10% (dngulo inferior a 6°) em vias com limite de
velocidade de 30 km/h.

O revestimento da plataforma superior deve garantir as
caracteristicas adequadas de aderéncia, regularidade e
contraste visual com a restante faixa de rodagem.

Esta solugdo articula-se

com asecgéo 4.11 Referéncias normativas

(Percursos Pedonais Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
Acessivers). Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.1 “Espagos de circulagdo pedonal”.
Complementa

igualmente a sec¢cdo CERTU “Guide des plateaux et coussins” (Franca).

4.2.1(Rebaixamento

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteriac and specifications”, Secg¢do 7.3
“Pedestrian crossings”.

integral de passeios).

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Secg¢do 7.3 “Pedestrian crossings”.

IMTT “Acalmia de Trafego - Zonas residenciais/Zonas 30” (Portugal).

NACTO “Urban Street Design Guide” - Sec¢cdo Crosswalks.

As ilhas de refugio sdo elementos fundamentais para a seguranga e a
acessibilidade em atravessamentos de vias largas ou complexas,
permitindo que o pedo realize o atravessamento em duas (ou mais) fases.
Estas zonas de seguranca intermédia sdo particularmente importantes
para pessoas com mobilidade reduzida, idosos, criangas e utilizadores
com deficiéncia, para quem atravessar vias largas num unico tempo
semaforico pode serimpossivel.

Para os utilizadores de cadeira de rodas, as ilhas de refugio devem ter
dimensoes suficientes para permitir a permanéncia segura e confortdvel
durante o tempo de espera entre as fases do atravessamento. As pessoas
com deficiéncia visual, por sua vez, beneficiam de elementos tdteis que
permitam identificar claramente os limites da ilha e a dire¢do correta do
atravessamento.

Especificagdes técnicas:

Asilhas de refugio devem ser implementadas sempre que se
verifique pelo menos uma das seguintes situagoes, conforme
indicado no Manual de Espago Publico:
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Esta solugdo
complementa as
secgoes 4.2]

Travessia de quatro ou mais vias de trénsito, se a via tiver
um sentido;

Travessia de trés ou mais vias de trénsito, se a via tiver
dois sentidos;

Mudanga de diregdo entre passadeiras consecutivas;

Como medida de acalmia de trdfego, mesmo nas vias
com menor numero de faixas.

A profundidade minima dailha de refugio, medida na dire¢cdo do
atravessamento, deve ser de:

o

1,50 m como regra geral, permitindo a permanéncia
segura de uma pessoa em cadeira de rodas;

2,10 m quando houver mudangas de diregdo abruptas no
percurso entre passagens;

2,20 m se o refugio também servir uma ciclovia ou se o
trafego pedonal for especialmente intenso.

No interior do refugio, o percurso que liga as passadeiras deve:

(0]

Estar & mesma cota que a faixa de rodagem, sem
ressaltos ou rebaixamentos, se a dist@ncia entre
passadeiras for inferior a 5,00 m;

Ter larguraigual ou superior & da marca rodovidria no
enfiamento de cada passadeira;

Ter largura livre minima de 1,50 m nas zonas de mudanga
de direcdo;

Ser delimitado por guarda-corpos nos pontos de
mudanca abrupta de dire¢do.

Quando o refugio tiver largura inferior a 1,50 m, deve assegurar-
se a continuidade da passagem de pedes nesse espago,
garantindo todos os requisitos necessdrios (marca rodovidria
continua, mesmo nivel, cdlculo adequado do tempo de verde,
auséncia de obstdculos, etc.).

Referéncias normativas

de passeios)e 4.2.2
(Sobrelevagdo de
passadeiras). Ver
também a secgdo 7.2.2
sobre Aplicagoes
especificas de pisos
tdteis em dreas
exteriores.

' ‘ Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 16
(Rebaixamento integral  “pgssagens de pedes de superficie”.

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cédmara
Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.1 “Espagos de circulagdo pedonal”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Secgdo 7.3.10.

CERTU “Recommandations pour les itinéraires cyclables” (Franca).

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

Functional requirements”, Secgdo 7.3.10.
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Para pessoas com deficiéncia visual, a sinalizagdo exclusivamente
luminosa ndo permite identificar o momento seguro para atravessar. Para
utilizadores com mobilidade reduzida, o tempo de verde frequentemente
calculado para velocidades de deslocagdo padrdo pode ser insuficiente
para completar o atravessamento em seguranca.

Neste sentido, os semdforos acessiveis integram funcionalidades
complementares que permitem a utilizacdo auténoma por pessoas com
diferentes tipos de deficiéncia. A existéncia de sinais sonoros e tdteis
permite que pessoas cegas ou com baixa visdo identifiquem o estado do
semdforo sem depender da informagdo visual. Os tempos de
atravessamento calculados para velocidades mais lentas garantem que
as pessoas idosas ou com mobilidade condicionada possam completar o
atravessamento durante o tempo de verde. As botoneiras acessiveis
permitem que utilizadores de cadeira de rodas ou de baixa estatura
possam ativar a solicitagdo de passagem.

Fonte: EN 17210: 2021

«>

A implementagdo de semdforos acessiveis em contextos urbanos
consolidados pode enfrentar desafios relacionados com a integragdo em
sistemas existentes, a potencial poluigdo sonora em dreas residenciais ou
o impacto na fluidez do trafego. E por isso importante encontrar solucdes
equilibradas que garantam a acessibilidade sem criar outros problemas,
potencialmente através da utilizacdo de tecnologias adaptativas que
ajustem o volume dos sinais sonoros ao ruido ambiente ou dispositivos
ativdaveis apenas quando necessdrios.

Especificagdes técnicas:

O tempo minimo de verde para pedes deve ser calculado para
uma velocidade de deslocagdo de 0,4 m/s, garantindo que as
pessoas com mobilidade reduzida ou os idosos tenham tempo
suficiente para completar o atravessamento em seguranga. Este
valor é significativamente inferior a velocidade média de 1,0 m/s
considerada para a populagdo em geral.

Os semaforos devem incluir sinalizagdo sonora complementar &
visual, com as seguintes caracteristicas:
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Esta solugao deve ser
coordenada com as
secgoes4.2.1422e423.
Ver também a seccao
9.2 sobre Sistemas de
informag¢do multimodal,
que aborda outros
aspetos
complementares da
disponibilizagdo de
informagcdo em
diferentes formatos.

o0 Sinal sonoro diferenciado para cada diregdo de
atravessamento, permitindo orientag¢do precisa;

0 Volume ajustdvel entre 55-95 dB a 1,00 m de distancia,
adaptando-se idealmente ao ruido ambiente;

0 Frequéncia e ritmo claramente distintos entre os estados
de “verde” (permissdo para atravessar) e “vermelho”
(espera).

As botoneiras do semdaforo devem:

0 Estar posicionadas a uma altura entre 0,80 m e 1,20 m do
solo, acessiveis a utilizadores de cadeira de rodas e
pessoas de baixa estatura;

o Terdimensodes e contraste suficientes para facil
localizagdo e utilizagdo;

0 Incluirinformagado tatil sobre a direcdo e localizagdo do
atravessamento;

0 Incorporar sinal tatil e vibratério que indique o estado do
semaforo.

Em atravessamentos complexos ou de grande extensdo, deve
considerar-se aimplementagdo de sensores de presenga que
prolonguem automaticamente o tempo de verde quando
detetada a presenga de pedes ainda em atravessamento.

A sinalizagdo visual deve garantir o elevado contraste e as
dimensdes adequadas para ser claramente visivel por pessoas
com baixa visdo, idosos ou pessoas com dificuldades de
percegdo.

Em dreas residenciais sensiveis ao ruido, podem ser
implementados sistemas que ativem o sinal sonoro apenas
quando solicitado, através de comandos especificos ou
dispositivos pessoais.

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 16
“Passagens de pedes de superficie”.

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cémara
Municipal de Lisboa), Seccdo 1.1 “Espagos de circulagcdo pedonal”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Secgdo 7.3
“Pedestrian crossings”.

DIN 32981 “Special devices for blind and partially sighted persons in the
public domain - Technical requirements for tactile signals in pedestrian
traffic” (Alemanha).

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Secgdo 7.3 “Pedestrian crossings”.

EN 12368:2024 “Traffic control equipment - Signal heads”.

ISO 23600:2007 “Assistive products for persons with vision impairments
and persons with vision and hearing impairments - Acoustic and tactile
signals for pedestrian traffic lights”.
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As barreiras urbanisticas sdo obstdculos fisicos presentes no espaco publico que limitam ou
impedem a mobilidade auténoma e segura de todos os cidaddos, com particular impacto nas
pessoas com deficiéncia. Estas barreiras podem ser permanentes (como mobilidrio urbano mall
posicionado, drvores, elementos arquitetonicos) ou tempordrias (como obras, esplanadas,
publicidade), e constituem frequentemente os principais entraves a criagdo de percursos

verdadeiramente acessiveis.

A eliminacdo destas barreiras deve ser encarada como um processo continuo e sistemdtico de
avaliagdo, intervengdo e monitorizagdo do espaco publico, priorizando dreas com maior fluxo

pedonal e ligagdes a equipamentos essenciais (como as interfaces de transportes).

As estratégias para eliminagdo de barreiras urbanisticas incluem o reordenamento racional do
mobilidrio urbano, a relocalizagdo ou remogdo de obstdculos desnecessdrios e a protegcdo
adequada das obras e das intervengoes tempordrias. Em cada caso, é fundamental
considerar o impacto das intervengoes ndo apenas na acessibilidade fisica, mas também na

legibilidade do espaco para as pessoas com diferentes tipos de deficiéncia.

O mobilidrio urbano mal posicionado constitui uma das principais
barreiras a mobilidade no espago publico, criando obstdculos que podem
ser particularmente perigosos para pessoas com deficiéncia visual e
impedimentos & circulagdo de utilizadores de cadeiras de rodas. Postes de
iluminagdo, sinalizagdo vertical, papeleiras, floreiras, quiosques, cabines
telefénicas, contentores, entre outros elementos, frequentemente
interrompem o canal de circulagdo pedonal, reduzindo a largura util dos
passeios e criando percursos em ziguezague que dificultam a navegagdo.

A organizagdo racional destes elementos através da criagdo de uma faixa
de infraestruturas, onde se concentram todos os elementos de mobilidrio
urbano, permite libertar o canal de circulagdo pedonal, criando percursos
lineares, previsiveis e desobstruidos. Esta organizagdo é particularmente
benéfica para as pessoas com deficiéncia visual, que podem assim
antecipar a localizagdo dos obstdculos, e para os utilizadores de cadeira
de rodas, que beneficiam de trajetos mais diretos e sem necessidade de
manobras complexas.

Em dreas urbanas consolidadas, especialmente em passeios estreitos, o
reordenamento pode exigir solu¢cdes criativas como a fixagdo de
elementos em fachadas (quando possivel e autorizado), a utilizagdo de
suportes multiplos que reduzam o numero de postes necessdrios ou mesmo
arevisdo dareal necessidade de cada elemento no espacgo publico.
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Especificagdes técnicas:

Deve ser criada uma faixa de infraestruturas com largura minima
de 0,80 m, paralela & via, onde se concentram todos os
elementos de mobilidrio urbano, infraestruturas e vegetacgado.
Esta faixa deve estar claramente separada do canal de
circulagdo pedonal, permitindo a sua libertagdo completa.

O mobilidrio urbano deve ser posicionado fora da faixa de
circulagdo livre, garantindo um percurso desobstruido. Os
elementos devem ser colocados preferencialmente na faixa de
infraestruturas ou, quando necessdrio, em “nichos” especificos
projetados para esse efeito. Devem também manter um
alinhamento consistente ao longo do percurso.

Elementos suspensos devem garantir uma altura livre minima de
2,40 m em toda a sua projec¢do sobre dreas de circulagdo
pedonal. Este requisito previne acidentes com pessoas altas ou
que ndo detetam obstdculos acima da linha da cintura.

Elementos isolados inevitdveis devem ter um desenho detetdvel
com bengala, incluindo o prolongamento até ao solo ou
elementos de protegdo que permitam a sua identificagdo antes
do contacto direto. Idealmente, devem incluir também contraste
cromatico para facilitar a identificagdo por pessoas com baixa
visdo.

Em passeios estreitos, onde a criagdo de uma faixa de
infraestruturas completa seja invidvel, deve-se:

0 Priorizar aremocgdo/relocalizagdo de elementos ndo
essenciais;

0 Considerar ainstalagdo de elementos em fachadas de
edificios;

o Utilizar postes de uso multiplo que integrem diferentes
funcodes (iluminacgdo, sinalizagdo, etc.).

Ver relagdo com a . . .
solucdo 417 Referéncias normativas
(Dimensionamento Decreto-Lein.2163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 1.2 “Passeios

adequado de passeios). e caminhos de pedes”.
Esta solugdo articula-se
também com a seccdo Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cédmara

432 Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.1 “Espagos de circulagdo pedonal”.
(Remocdo/relocalizagd

f BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
o de obstdculos).

External environment - Code of practice”, Sec¢do 8.2 “Hazards on an
access route”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Sec¢do 7.1
“Accessible routes”.

CERTU “Voirie urbaine. Guide d'aménagement” (Franca).

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Secgdo 7.1 “Accessible routes”.
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A remogado ou relocalizagdo de obstdculos € um complemento essencial
ao reordenamento do mobilidrio urbano. Enquanto o reordenamento
estabelece os principios gerais de organizagdo do espago, esta
abordagem concentra-se sobretudo em resolver problemas pontuais
através de intervengoes direcionadas, muitas vezes de menor escala e
custo.

Muitos obstdculos presentes no espaco publico sdo na verdade elementos
obsoletos ou redundantes que permanecem sem fungdo real: postes
antigos apos a substituicdo da rede, estruturas desativadas (como as
cabines  telefonicas), equipamentos  degradados,  sinalizagdo
ultrapassada  ou duplicada. Outros elementos continuam a ser
necessdrios, mas encontram-se muitas vezes essencialmente mal
posicionados.

A avaliagdo critica de cada elemento permite libertar o espaco publico de
barreiras desnecessdrias, criando percursos continuos e acessiveis. Esta
abordagem prdtica, relativamente simples e de baixo custo, pode trazer
melhorias significativas a acessibilidade.

Especificagdes técnicas:
Deve ser realizado um levantamento sistemdatico paraidentificar:

0 Elementos obsoletos ou redundantes que possam ser
completamente removidos;

0 Elementos necessdrios mas mal posicionados que
possam ser relocalizados;

0 Elementos que ndo podem ser removidos nem
relocalizados mas necessitam adaptagdo para maior
seguranca.

A remogdo completa deve ser priorizada para elementos sem
fungdo atual, como:

0 Postes e estruturas de redes desativadas;
0 Sinalizagdo obsoleta ou duplicada;

0 Mobilidrio urbano danificado sem possibilidade de
reparagdo;

0 Equipamentos de servigcos descontinuados;

0 Bloqueadores de estacionamento em dreas onde ja
foram implementadas outras solugoes.

O agrupamento funcional deve ser aplicado a elementos
necessdrios, através de:

o Utilizagdo de postes Unicos para multipla sinalizagdo;

o0 Concentragdo de elementos relacionados (ex.:
papeleiras junto aos bancos);

0 Instalagdo em fachadas (quando possivel e autorizado);

0 Criacdo de “ilhas” de servigos que concentrem diversos
equipamentos.

Elementos que ndo podem ser removidos nem relocalizados
devem ser adaptados para maior seguranga, atraveés de:
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Esta solugao
complementa a 4.3.1
(Reordenamento de
mobilidrio urbano). Ver
também a secgao 4.11
sobre Dimensionamento
adequado de passeios
e vias pedonais, onde se
estabelecem os
requisitos para
percursos livres de
obstdculos.
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0 Prolongamento até ao solo para elementos suspensos
(impedindo a passagem por baixo);

0 Instalagdo de elementos de protegdo detetdveis com
bengala;

0 Marcacgdo de alto contraste (preto/branco ou
amarelo/preto) para maior visibilidade;

0 Sinalizagdo tatil no pavimento alertando para a
presenca do obstdculo.

Aintervencdo deve priorizar os obstdculos mais perigosos (ndo
detetdveis com bengala) e agueles que afetam percursos de
maior utilizagdo, especialmente ligagdes ainterfaces de
transportes, aos servigcos publicos e a equipamentos de saude.

Referéncias normativas

Decreto-Lein.®163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 4.3 “Largura
Livre”.

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
Municipal de Lisboa).

CERTU “Voirie urbaine. Guide d'aménagement” (Franga).

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 6.3.8 “Obstacles in a path”.

PROWAG (Public Rights-of-Way Accessibility Guidelines) (EUA).

As obras e intervencgdes tempordrias no espago publico representam
desafios significativos para a acessibilidade e seguranga de todos os
utilizadores, com impacto particularmente grave para pessoas com
deficiéncia. Estas situacoes alteram os percursos habituais e introduzem
obstdculos inesperados, podendo criar barreiras intransponiveis para
pessoas com mobilidade condicionada ou riscos elevados de acidentes
para pessoas com deficiéncia visual.

A prote¢do adequada destas intervengoes, com medidas de seguranga
apropriadas e percursos alternativos acessiveis, € fundamental para
manter a continuidade da mobilidade inclusiva durante os periodos de
obras. Para as pessoas com deficiéncia visual, a sinalizagdo clara e
detetdvel dos limites da intervengdo previne acidentes potencialmente
graves. Para utilizadores de cadeira de rodas, a existéncia de rotas
alternativas sem desniveis ou obstdculos garante a possibilidade de
continuar a aceder aos destinos necessdrios.

As medidas de protecdo devem considerar o impacto ndo apenas no
percurso diretamente afetado pela intervengdo, mas em toda a rede de
percursos acessiveis da envolvente, garantindo que ndo se criam
situagoes de isolamento ou becos sem saida para utilizadores com
mobilidade condicionada.

Especificagdes técnicas:
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As obras devem ser delimitadas por tapumes com altura minima
de 2,00 m, criando uma barreira fisica clara e continua que
proteja os peodes.

Deve ser sempre garantido um percurso alternativo acessivel,
devidamente sinalizado, com largura minima de 1,20 m. Este
percurso deve manter-se livre de obstdculos, com pavimento
estdavel e regular, ser continuo e légico, conectando-se
claramente com a rede pedonal existente em ambas as
extremidades.

Em situagoes que exijam desvios significativos, especialmente em
dreas de servigos essenciais ou interfaces de transporte, deve ser
considerada ainstalagdo de passadeiras tempordrias acessiveis,
com as mesmas caracteristicas de acessibilidade das
permanentes.

Em intervengdes de longa duragdo, a qualidade do percurso
alternativo deve aproximar-se ao maximo dos padroes exigidos
para os percursos permanentes.

Quando existe diferenca de nivel entre o percurso alternativo e a
drea circundante, devem ser instalados guarda-corpos a 0,30 m
e 0,90 m do solo. Estes elementos protegem utilizadores de
cadeira de rodas (barrainferior) e pedes em geral (barra
superior).

A iluminacdo do percurso alternativo deve ser adequada (minimo
20 lux) durante o periodo noturno.

Esta solugdo deve ser .. .

coordenada com os Referéncias normativas

requisitos da sec¢do 112 [jsboa: O Desenho da Rua. Manual de Espago Publico (Camara
sobre Gestgo Municipal de Lisboa) — ver 3.1 “Implantag&o de infraestruturas no

Operacional. Ver

’ ! Subsolo” e 5.4. “Sinalizagdo tempordria de obra”.
também a secgdo 9.1

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”.

As zonas de paragem automoével para tomada e largada de passageiros constituem
elementos criticos na cadeia de acessibilidade das interfaces de transportes, representando
muitas vezes o primeiro e ultimo elo de ligagcdo entre o transporte individual (tdxis, TVDE,
automoveis particulares) e o sistema de transportes publicos. Estas dreas devem ser

concebidas de forma a garantir operagoes seguras e eficientes de embarque e desembarque,
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minimizando as disténcias e obstdculos que pessoas com mobilidade condicionada

necessitam de ultrapassar.

Para os utilizadores de cadeiras de rodas, as dimensoes e configuracdo destas zonas sdo
determinantes para permitir a abertura e operacdo de equipamentos de assisténcia (rampas,
elevadores). As pessoas com outras limitagcdes de mobilidade beneficiam igualmente de
espagos bem dimensionados que reduzam a exposi¢cdo ao trafego e facilitem as manobras de
entrada e saida dos veiculos. Para pessoas com deficiéncia visual, a previsibilidade da
localizacdo e configuragdo destas zonas, bem como a adequada sinalizacdo tatil e com

contraste visual, sdo essenciais para a utilizagdo auténoma.

A concecdo adequada destas zonas deve também considerar diferentes tipologias de
utilizadores e veiculos, desde tdxis convencionais e acessiveis até veiculos particulares
adaptados, incluindo situacoes especificas como veiculos multiusos para transporte de
cadeiras de rodas. A diversidade de configuracdes possiveis (paralela ou perpendicular & via)
deve ser avaliada considerando as condi¢oes especificas de cada interface, priorizando

sempre a seguranca e a facilidade de utilizacdo.

Em interfaces existentes, a adaptac¢do destas zonas pode representar desafios considerdveis
devido a limitagoes de espago ou constrangimentos do desenho urbano j& consolidado,

exigindo solugodes criativas que maximizem a acessibilidade dentro das condicionantes

existentes.

4.417. As pragas de tdxis acessiveis devem garantir condicdes adequadas tanto
Pracas de tdxis para tdaxis convencionais utilizados por pessoas com mobilidade
qcessiveis condicionada, como para tdxis especificamente adaptados com

equipamentos de elevagdo ou rampas. A organizagdo espacial destas
dreas deve facilitar as operagoes especificas de embarque assistido,
permitindo o tempo adicional frequentemente necessdrio para estas
operagoes.

A integracgdo destas pragas no sistema geral de transportes da interface
deve considerar a sua proximidade aos principais pontos de acesso,
minimizando as disténcias de percurso para utilizadores com mobilidade
condicionada. A visibilidade mutua entre a zona de tdxis e os pontos de
informagdo ou assisténcia da interface facilita a coordenacgdo e o apoio
quando necessdrio.

Especificagdes técnicas:

Dimensionamento de lugares individuais: Cada lugar de taxi deve
ter largura minima de 3,50 m para tdxis convencionais e 4,00 m
para tdxis adaptados, com um comprimento minimo de 6,00 m.
Esta dimensdo adicional permite a operagcdo de rampas laterais
ou traseiras e o espago de manobra necessdrio para assisténcia
ao embarque (secgdo 8.5 da CEN/TR 17621:2021).
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Area de espera para passageiros: Deve existir uma drea de
espera protegida das intempéries por um abrigo, com dimensoes
minimas de 3,00 m x 2,00 m, equipada com bancos acessiveis e
espacos reservados para utilizadores de cadeira de rodas.

Configuragdo perpendicular: Quando é adotada a configuragdo
perpendicular, deve existir uma via de circulagdo interna com
largura minima de 6,00 m para permitir manobras seguras de
veiculos maiores ou adaptados. O dngulo de estacionamento
deve ser de 90° para maximizar a eficiéncia do espaco e facilitar
as manobras.

Configurac¢do paralela: Na configuragdo paralela a via, deve ser
prevista uma drea adicional de 1,50 m de largura junto ao passeio
para operagdo de equipamentos de assisténcia, sem obstruir a
circulagdo pedonal. O comprimento minimo de cada lugar deve
ser aumentado para 7,00 m, considerando as necessidades de
manobra.

Acesso pedonal: O percurso entre a praga de tdxis e a entrada
principal da interface deve ser totalmente acessivel, com largura
minima de 1,50 m, pavimento estdvel e antiderrapante, e desnivel
maximo de 5% ao longo de todo o trajeto (ver seccdo 4.1).

Sinalizagado tatil: Deve ser implementado pavimento tatil de
encaminhamento desde a entrada principal da interface até &
zona de embarqgue dos tdxis devidamente assinalada (ver
seccdo 7.2).

lluminagdo: O nivel de iluminagdo deve ser de pelo menos 100 lux
na zona de embarque e 50 lux nas dreas de espera, com
distribuigdo uniforme que evite zonas de sombra ou
encadeamento excessivo (sec¢do 15.1de CEN/TR 17621:2021).

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Capitulo 4
“Percurso Acessivel”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment”,
Secg¢do 20.2 “Taxi facilities”

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

arelacdo com a secgdo ) . ” ~ . I
442 sobre Functional requirements”, Secgdo 20.2 “Taxi facilities
6’51‘0(5"0,’70’779’71‘0 ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
automovel. built environment”, Seccdo 6.2 “Parking”
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4.412. As zonas destinadas d paragem de automoveis particulares e servigos
Zonas para TVDE apresentam requisitos especificos relacionados com a maior
diversidade de veiculos e utilizadores, incluindo situagdes de
acompanhamento familiar ou a utilizagdo de veiculos particulares
adaptados. Estas zonas devem ser concebidas com flexibilidade suficiente
para acomodar diferentes cendrios de utilizagdo, desde o embarque
assistido até & utilizagdo de equipamentos pessoais de mobilidade.

automoveis
particulares e TVDE

A duragado tipica de paragem nestas zonas tende obviamente a ser menor
que nas pragas de tdxis, mas deve ainda assim permitir tempo suficiente
para operagdoes de embarque e desembarque que podem ser mais
demoradas para pessoas com mobilidade condicionada. A sinalizagdo
clara dos tempos de paragem permitidos e das condigoes de utilizagdo é
essencial para evitar conflitos e garantir rotatividade adequada.

Especificagdes técnicas:

Dimensoes de lugares: Recomenda-se uma largura minima de
3,00 m para automoéveis convencionais e 4,50 m para lugares
designados para veiculos adaptados, com comprimento minimo
de 5,50 m. Para veiculos multiuso com elevadores ou rampas
traseiras, deve ser previsto espago adicional de 2,40 m na
traseira ou lateral (seccdo 8.5 de CEN/TR 17621:2021).

Zona de transferéncia: Deve existir uma zona adjacente ao lugar
de paragem com largura minima de 1,50 m (preferencialmente
1,80 m) para permitir a abertura completa de portas e a manobra
de cadeiras de rodas ou auxiliares de mobilidade. Esta zona
pode ser partilhada entre dois lugares contiguos.

Configuragdo em bateria: Quando adotada configuragdo
perpendicular, o dngulo étimo é de 60° a 70°, facilitando as
manobras de entrada e saida enquanto otimiza o
aproveitamento do espaco. A largura da via de circulagdo deve
ser de pelo menos 5,50 m.

Sinalizagdo horizontal: Cada lugar deve ser claramente
demarcado com o simbolo internacional de acessibilidade
(dimensdes minimas 1,00m = 1,00m) e indica¢do da duragdo
maxima de paragem permitida.

Sinalizagdio vertical: Cada zona deve ser identificada por
sinalizagdo vertical com o simbolo internacional de
acessibilidade, posicionada a altura minima de 2,40 m, garantido
também assim visibilidade sobre os veiculos estacionados. A
sinalizagdo deve indicar claramente as condigdes de utilizagdo e
penalizagdes aplicdveis.

Superficie e drenagem: O pavimento deve ser estavel, regular e
antiderrapante, com declive mdaximo de 2% em qualquer diregdo.
O sistema de drenagem deve evitar a acumulagdo de dgua na
zona de transferéncia, com sumidouros posicionados fora das
dreas de manobra das cadeiras de rodas (ver secgdo 4.1.5.).

Prote¢do contra intempéries: Sempre que possivel, deve ser
prevista cobertura parcial ou total da zona de embarque. A
cobertura deve ter altura livre minima de 2,50 m.
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Esta solugdo deve ser
articulada com a
secgcdo 4.]1sobre Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Capitulo 4
percursos pedonars “Percurso Acessivel”.

acessiveis e com a

secgdo 7 sobre Sistemas ~ CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment”,
de encaminhamento e Seccdo 82 “Boarding points/Set-down points” e 85 “Design of
pisos tdteis. Ver também  designated accessible parking space”

i >
o SOMASECEaT BN 172102021 “Accessibility and usability of the built environment -

estacionamento Functional requirements”, 8.2 “Boarding points/Set-down points” e 8.5
automdvel “Design of designated accessible parking space”

Referéncias normativas

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 6.2.12 “Drop-off dreas”.

O estacionamento automoével acessivel nas interfaces representa um elo fundamental na
cadeia de mobilidade das pessoas com deficiéncia, constituindo por vezes o primeiro e Ultimo
ponto de contacto entre o utilizador e as interfaces de transportes. A inadequacgdo destes
espacos pode dificultar o acesso ou mesmo tornar inacessivel todo um sistema de transportes,

independentemente da qualidade das solugdes implementadas no resto da interface.

Devemos desde logo ter presente que os lugares de estacionamento para pessoas com
mobilidade condicionada ndo se limitam a uma maior dimensdo. Estes espacos devem ser
compreendidos como um sistema integrado que inclui ndo apenas o lugar propriamente dito,
mas também os percursos de acesso, a sinalizagdo, a localizagdo estratégica e a
coordenagdo operacional. Para utilizadores de cadeira de rodas, estes lugares sdo o Unico
meio de acesso aos transportes publicos numa abordagem de mobilidade porta-a-porta,
enguanto para pessoas com mobilidade reduzida, idosos ou utilizadores de auxiliares de
marcha, a proximidade e facilidade de acesso podem determinar a viabilidade da utilizagdo

dos transportes publicos.

Nas interfaces de transportes, a pressdo temporal associada aos hordrios e a frequente
rotatividade de utilizadores tornam particularmente critica a eficiéncia e clareza destes
sistemas de estacionamento, sobretudo se considerarmos que a indisponibilidade ou
ocupacdo abusiva destes lugares pode causar perda de ligagdes e situagdes de grande stress

para pessoas com deficiéncia.
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A gestdo e fiscalizacdo adequadas sdo também aspetos fundamentais, mas frequentemente
negligenciados, destes sistemas. Sem mecanismos eficazes de controlo da ocupagdo

indevida, os melhores projetos podem tornar-se inuteis na pratica.

4.421]. A localizagdo estratégica dos lugares de estacionamento acessivel nas
Dimensionamento e interfaces é tdo importante quanto as suas caracteristicas fisicas. Para
utilizadores de cadeira de rodas ou pessoas com mobilidade muito
condicionada, uma localizagdo inadequada pode tornar impraticavel a
utilizagdo dos transportes, mesmo com lugares corretamente
dimensionados. A proximidade &s entradas principais, a minimizagcdo de
obstdculos no percurso e a protegdo contra as intempéries sdo fatores que
podem determinar a diferenga entre a autonomia e a dependéncia.

localizacdo de
lugares acessiveis

Mesmo enquanto meros passageiros, a previsibilidade da localizagdo dos
lugares acessiveis € particularmente importante para as pessoas com
deficiéncia visual. Neste sentido, também estes utilizadores beneficiom de
uma organizagdo sistemdtica do estacionamento, onde os lugares
acessiveis sigaom uma légica facilmente compreensivel e sejam
consistentemente sinalizados.

A implementagdo destes lugares em interfaces existentes pode enfrentar
constrangimentos espaciais significativos, especialmente em estagoes
histéricas ou dreas urbanas densas. Nestas situacoes, & necessdrio
equilibrar cuidadosamente a proximidade ideal com as limitagoes fisicas
do local, procurando solugdes criativas que maximizem a acessibilidade
dentro dos constrangimentos existentes.

Especificagdes técnicas:

O ndmero minimo de lugares acessiveis deve seguir o
estabelecido na NTA 2.8.1do Decreto-Lei 163/2006: um lugar em
estacionamentos até 10 lugares, dois lugares para 11-25 lugares,
trés lugares para 26-100 lugares, quatro lugares para 101-500
lugares, e um lugar por cada 100 lugares para estacionamentos
com mais de 500 lugares. Como boa pratica, a CEN/TR 17621:2021
(seccdo 8.4) recomenda uma proporgcdo mais generosa de cerca
de 8% do total de lugares (aproximadamente 1lugar acessivel por
cada 12-13 lugares).

Tanto no caso de estacionamento em via publica como no caso
de parques de estacionamento, os lugares devem localizar-se o
mais proximo possivel das entradas principais dos edificios ou
das dreas de acesso aos transportes, com distncia mdxima
recomendada de 50 m de percurso acessivel até a entrada. Em
casos excecionais onde esta distdncia tenha de ser maior, devem
serimplementadas solugdes complementares de orientagdo ou
transporte interno.

A largura minima de cada lugar deve ser de 2,50 m, com uma
faixa de acesso lateral de 1,00 m (totalizando 3,50 m), conforme
estabelecido na NTA 2.8.2 do Decreto-Lei 163/2006. Como boa
pratica, recomenda-se 3,90 m de largura total, incluindo drea de
transferéncia de 1,50 m (CEN/TR 17621:2021). O comprimento
minimo deve ser de 5,00 m, podendo ser aumentado para 5,40 m
quando necessdrio para acomodar veiculos adaptados.

Para veiculos multiusos com elevadores ou rampas incorporadas,
deve ser previsto espaco adicional de 2,40 m na retaguarda ou
lateral do veiculo, conforme especificado na CEN/TR 17621:2021.
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Esta solugdo articula-se
com a secgdo 4.11sobre
Dimensionamento
adequado de passeios
e vias pedonaris,
garantindo a
continuidade do
percurso acessivel
desde o lugar de
estacionamento. Ver
também relacao com a
secgdo 7.2 sobre
Aplicagcoes em Espagos
Exteriores para
adequada sinalizagdo
tatil dos percursos de
acesso.

4422
Caracteristicas
técnicas do
pavimento e
drenagem

transportes o e
metropolitanos

E recomendada a implementacdo de lugares agrupados com
drea de transferéncia partilhada, o que permite um uso mais
eficiente do espago. Dois lugares com uma drea de transferéncia
central partilhada devem possuir uma largura total minima de
6,00 m, sendo recomendado 6,30 m (CEN/TR 17621:2021) que
proporciona uma maior flexibilidade de utilizagdo.

Pelo menos 10% dos lugares acessiveis, ou um minimo de um lugar
por estacionamento, devem ser dimensionados para veiculos de
maior altura ou com equipamentos especiais, com altura livre
minima de 2,40 m em estacionamentos cobertos, conforme
recomendado na CEN/TR 17621:2021(secc¢do 8.4, nota).

Em estacionamentos com postos de carregamento para veiculos
elétricos, 5% destes postos (ou um minimo de um) devem ser
acessiveis, localizados preferencialmente junto aos lugares
acessiveis convencionais.

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 2.8
“Espagos para estacionamento de viaturas” e sec¢cdo 4.14 “Sinalizacdo e
orienta¢do”

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment”,
Capitulo 8 “Arrival and departure areas — Parking areas”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Capitulo 8 “Arrival and departure areas —
Parking areas”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢cdo 6.2 “Parking”.

O pavimento dos lugares de estacionamento acessivel deve garantir
condigoes de seguranca e conforto adequadas para todos os utilizadores,
considerando as manobras especificas necessdrias para entrada e saida
de veiculos adaptados, bem como as transferéncias para cadeiras de
rodas. As caracteristicas de aderéncia, regularidade e estabilidade do
pavimento sdo particularmente criticas nestas operagoes, onde qualquer
escorregamento ou instabilidade pode causar quedas ou acidentes.

Para utilizadores que necessitam de operar rampas de acesso ou
elevadores de veiculos, a precisdo do nivelamento e a auséncia de
inclinagoes transversais sdo fundamentais para o funcionamento seguro
dos equipamentos. Os sistemas de drenagem devem por isso ser
especialmente cuidados, evitando acumulagdes de dgua que podem criar
riscos acrescidos de escorregamento em operagoes que jd sdo
intrinsecamente complexas.

Especificagdes técnicas:
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Esta solugdo relaciona-

se coma secgdo4.15
sobre Drenagem
superficial eficiente.

4423.
Sinalizacdo e
identificacdo

O pavimento deve ter superficie estdvel, firme e antiderrapante,
com coeficiente de atrito minimo de 0,5 em condicoes secas e
humidas, conforme estabelecido no Decreto-Lei 163/2006.

A'inclinagdo longitudinal méxima deve ser de 2% e ainclinagdo
transversal maxima de 1%, garantindo condi¢cdes adequadas
para operacdo de equipamentos de acesso (rampas,
elevadores) e transferéncias para cadeiras de rodas.

As juntas entre materiais néo devem exceder 5mm de largura e
devem ser executadas ao mesmo nivel, evitando ressaltos que
dificultem a circulagcdo de cadeiras de rodas ou auxiliares de
marcha.

O sistema de drenagem deve ser dimensionado para
escoamento eficiente, evitando acumulagdes de dgua na drea
de transferéncia. Os sumidouros devem localizar-se
preferencialmente nos limites do lugar, nunca na zona central de
manobra.

Em situagoes onde a diferenga de nivel entre o lugar de
estacionamento e o percurso pedonal adjacente for superior a

2 cm, deve ser implementada uma rampa de ligagdo com largura
minima de 1,00 m e inclinagdo adequada conforme a sec¢do 4.1.8
sobre Rampas exteriores.

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 2.8
“Espagos para estacionamento de viaturas” e Capitulo 4 “Percurso
Acessivel”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment”,
Capitulo 8 “Arrival and departure areas — Parking areas”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Capitulo 8 “Arrival and departure areas —
Parking areas”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢cdo 6.2 “Parking”.

A sinalizagdo adequada dos lugares de estacionamento acessivel é
essencial ndo apenas para a sua identificagdo pelos utilizadores que
necessitam destes espacos, mas também para sensibilizar outros
condutores e facilitar a fiscalizagdo. Neste sentido, deve existir um sistema
de sinalizagdo imediatamente reconhecivel, inequivoco e durdvel,

mantendo a sua eficdcia ao longo do tempo, mesmo com uso intensivo.

Para pessoas com deficiéncia visual que possam ser passageiras em
veiculos conduzidos por terceiros, a identificacdo clara destes lugares
através de elementos detetdveis contribui para a sua orientagcdo e
autonomia. A localizagdo da sinalizagdo deve considerar também a
necessidade de ser visivel acima dos veiculos estacionados, garantindo

eficdcia mesmo quando o estacionamento estd ocupado.
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Especificagdes técnicas:

Cada lugar deve ser marcado no pavimento com o simbolo
internacional de acessibilidade (ISA; ver sec¢do 9.1.2), executado
em tinta branca sobre fundo azul ou em material termopldstico,
com dimensoes minimas de 1,00m = 1,00m.

Deve existir sinalizagdo vertical com o simbolo internacional de
acessibilidade, colocada a altura suficiente para ser visivel
acima dos veiculos estacionados (minimo 2,40m). Essa sinalizagdo
deve ser posicionada de forma a ndo criar obstdculos ou
interferir com o espaco de manobra necessdrio para a abertura
das portas dos veiculos ou operag¢do de equipamentos de
acesso.

Nos acessos ao estacionamento, deve existir sinalizagdo
direcional clara indicando a localiza¢cdo dos lugares acessiveis,
utilizando o simbolo internacional de acessibilidade e setas
direcionais.

Em estacionamentos de maior dimensdo, deve ser implementado
um sistema de orientagdo que permita localizar facilmente os
lugares acessiveis, incluindo informagdo sobre o nimero de
lugares disponiveis nas entradas principais.

A marcagdo dos limites dos lugares deve utilizar tinta ou material
de cor contrastante (preferencialmente amarela) para facilitar a
identificagdo visual dos limites, especialmente importante para
pessoas com baixa visdo.

Esta solugdo articula-se
com a secgdo 4.1 sobre
percursos pedonais Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secg¢do 2.8

acessiveis. I/erfambfm “Espagos para estacionamento de viaturas” e Capitulo 4 “Percurso
relagdo com asecgdo 9 pcessivel”

Referéncias normativas

sobre sistemas de
informagdo e CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment”,
orienta¢ado. Capitulo 8 “Arrival and departure areas — Parking areas”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Capitulo 8 “Arrival and departure areas —
Parking areas”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Seccdo 6.2 “Parking”.
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Tanto no caso das zonas de paragem para tomada e largada de
passageiros como no caso das dreas de estacionamento é fundamental a
qualidade dos percursos de ligagdo aos edificios das interfaces e aos
pontos de acesso aos transportes. Em ambas as situagoes, um lugar de
paragem ou estacionamento perfeitamente dimensionado perde toda a
utilidade se o percurso até & estagdo ou & paragem tiver barreiras
intransponiveis ou caracteristicas inadequadas.

Neste sentido, estes percursos devem ser compreendidos como uma
extensdo do préprio sistema de paragem e/ou estacionamento de
automoveis, mantendo as caracteristicas de acessibilidade e qualidade. A
continuidade fisica e informativa é fundamental, ndo devendo existir
quebras na cadeia de acessibilidade que obriguem o utilizador a procurar
solugoes alternativas ou a solicitar assisténcia.

Em interfaces multimodais complexas, onde podem existir multiplas
entradas ou pontos de acesso a diferentes meios de transporte, a
sinalizagdo direcional deve ser particularmente clara, indicando ndo
apenas a diregcdo geral, mas também os destinos especificos mais
relevantes para os utilizadores com mobilidade condicionada.

Especificagdes técnicas:

O percurso entre o lugar de paragem ou estacionamento
automoével e a entrada do edificio ou ponto de acesso aos
transportes deve manter todas as caracteristicas de um percurso
acessivel, conforme especificado na secgdo 4.1.

O pavimento do percurso deve ter superficie estdvel, firme e
antiderrapante, sem ressaltos superiores a 2 cm entre materiais
diferentes.

Na eventualidade de o percurso implicar passagens de pedes,
estas devem adequadamente sinalizadas e dotadas de
rebaixamentos integrais de passeio ou passadeiras
sobrelevadas, conforme especificado na secgdo 4.2.

Recomenda-se que o percurso seja dotado de sinalizagdo tatil
adequada, especialmente em situagoes de maior complexidade
ou quando existam multiplas opgdes de diregdo.

Em percursos extensos (superiores a 50 m), devem ser previstas
dreas de descanso intermédias com bancos ou apoios
isquidticos, conforme especificado na sec¢do 5.3.2.

Ailuminagdo do percurso deve garantir condigdes adequadas
de visibilidade em todos os periodos de funcionamento, com nivel
minimo de 100 lux para percursos acessiveis exteriores, conforme
especificado na CEN/TR 17621:2021 (secgdo 15.1.4).

No caso dos lugares de paragem e/ou estacionamento se
localizarem em espacgos exteriores, sempre que possivel, deve ser
ponderada a instalagdo de cobertura parcial ou total do
percurso, especialmente nos primeiros metros apos o lugar.
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com a secgdo 4.1 sobre
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acessiverls. Ver também
relagdo com a sec¢cdo
7.2 sobre Aplicagoes em
Espagos Exteriores para
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com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 2.8
“Espagos para estacionamento de viaturas” e Capitulo 4 “Percurso
Acessivel”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment”,

adequada sinalizagdo Capitulo 8 “Arrival and departure areas — Parking areas”.
tatil dos percursos de ’ - . . .
acesso, e seccdo 9 EN 17210.2021 ACCQSSIbI!’Ity on,d USOb‘I‘|Ity‘ of the built environment -
sobre sistemas de Func.tlonol re?wrements , Capitulo 8 “Arrival and departure areas —
informacdo e Parking areas”.
orientagac. ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Secg¢do 6.2 “Parking”.
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5.Edificios e infraestruturas

5..Entradas e Saidas

5.2. Corredores e Espacos de Distribuicdo
5.3. Areas de Espera

5.4.Bilheteiras e Atendimento

5.5. Instalagdes Sanitdrias

Os edificios e infraestruturas de transportes sdo elementos fundamentais na cadeia de

acessibilidade, funcionando como nés de articulagdo entre os diferentes modos de
deslocagdo e como espacos de servigos publicos que devem ser acessiveis a todos os
cidadados. Assim, a acessibilidade destas estruturas ndo se limita apenas & possibilidade de
entrada e saida, mas estende-se a todos os seus espagos funcionais, servigos e informacdo
disponibilizados, exigindo uma abordagem holistica que considere a diversidade das

necessidades dos utilizadores.

Evidentemente, as interfaces de transportes apresentam desafios particulares pela sua
complexidade funcional, fluxos intensos e diversidade de utilizadores. Estes espacos devem
permitir ndo apenas a circulagcdo confortavel e segura, mas também a orientagdo intuitiva, a
utilizacdo de todos os servigos disponiveis e a realizagdo dos transbordos entre diferentes

modos de transporte sem barreiras fisicas ou comunicacionais.

A6 — Guidio de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ® 3



transportes o o

Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos
com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa
L ]

O desenho acessivel destes edificios e infraestruturas deve por isso considerar as
necessidades especificas dos seus diversos utilizadores: pessoas com mobilidade
condicionada requerem percursos sem obstdculos e desniveis; pessoas com deficiéncia visual
necessitam de sistemas de orientacdo e informagdo ndo-visual; pessoas com deficiéncia
auditiva beneficiam de informacdo visual e sistemas de dispositivos indutivos; e pessoas com
deficiéncia cognitiva precisam de espacos organizados de forma légica e intuitiva, com

sinalizagdo clara e consistente.

Os principios fundamentais para a concecdo e desenho destes espagos incluem: a
continuidade dos percursos acessiveis desde o espaco publico exterior até todas as dreas
funcionais interiores; a autonomia de utilizagdo, minimizando a necessidade de assisténcia; a
diversidade de solu¢des para responder ds diferentes necessidades; e a integracdo das
medidas de acessibilidade no desenho global, evitando tanto quanto possivel as solugoes

segregadas.

As entradas e saidas dos edificios e infraestruturas representam o primeiro ponto de contacto
do utilizador com estes espacos, sendo a sua acessibilidade crucial para garantir que todos os
utilizadores, independentemente das suas capacidades, possam aceder aos servigos e

funcionalidades oferecidos.

O desenho adequado das entradas e saidas deve assegurar ndo apenas a acessibilidade
fisica, com auséncia de desniveis e com dimensdes adequadas, mas também a identificacdo
fdcil e intuitiva destes pontos por todos os utilizadores, incluindo as pessoas com deficiéncia

visual ou cognitiva.

Neste sentido, as solu¢coes para entradas e saidas acessiveis devem ser integradas no desenho
global do edificio, evitando abordagens que segreguem ou estigmatizem utilizadores com

deficiéncia, e seguindo o principio de que a entrada principal deve ser acessivel a todos.

A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ® 33



transportes o o

Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos
com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa
L ]

Os acessos principais representam muito mais do que simples pontos de
entrada e saida; sdo na verdade manifestagdes fisicas do valor que
atribuimos & inclusdo social e & igualdade de acesso. A existéncia de
entradas segregadas, onde as pessoas com deficiéncia sdo direcionadas
para acessos secunddrios ou “especiais”, criam uma experiéncia
discriminatoria logo no primeiro contacto com os edificios, uma pratica
ainda comum que contradiz os principios fundamentais do desenho
universal.

Para utilizadores de cadeiras de rodas, sdo essenciais 0s acessos sem
degraus e com dimensdes adequadas para permitir a entrada
independente. As pessoas com deficiéncia visual, por sua vez, beneficiam
de elementos tdteis que guiam até & entrada e sinalizam sua localizagdo.
As pessoas com deficiéncia cognitiva necessitam de entradas claramente
identificaveis, com design intuitivo e sinalizagdo simples.

Em edificios existentes, particularmente os de valor histérico, a adaptagdo
dos acessos principais pode representar desafios técnicos e
arquitetéonicos considerdveis. Nestas situagoes, é fundamental encontrar
solugdes criativas que respeitam o cardcter e integridade do edificio
enquanto melhoram o acessibilidade, recorrendo a intervengoes
integradas e eventualmente reversiveis.

Especificagdes técnicas:

O vao livre minimo til das portas deve ser de 0,87 m, de acordo
com as condigoes estabelecidas na NTA 2.2.3. do DL 163/2006,
permitindo a passagem de utilizadores de cadeira de rodas,
pessoas com auxiliares de marcha ou acompanhadas. Em
edificios de interfaces de transportes, contudo, recomenda-se
larguras superiores a 120 mm.

Ndo devem existir degraus ou ressaltos superiores a 0,02 m na
entrada. Qualquer desnivel existente deve ser vencido atraveés
de rampa suave (inclinagdo mdxima 8%) ou, quando ndo é de
todo possivel, através de uma plataforma elevatoria integrada
no desenho global da entrada.

Fonte: EN 17210: 2021

De acordo com NTA 2.2.1. do DL 163/2006, devem existir zonas de
manobra para rotagdo de 360° (cuja dimensdo minima é uma
circunferéncia com 1,50 m de diémetro) tanto no exterior como no
interior da entrada, permitindo manobras de cadeiras de rodas e
espaco para abertura de portas sem obstrugdo.
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A sinalizagdo tatil direcional deve conduzir desde o percurso
pedonal principal até a entrada, utilizando um padrdo
consistente e detetdvel que oriente as pessoas com deficiéncia
visual. Esta sinalizacdo deve articular-se com o sistema global de
encaminhamento tatil, conforme detalhado no capitulo 7.
A entrada principal deve ser destacada através da
diferenciagdo cromdtica e luminosa, facilitando a sua
identificagdo por pessoas com baixa visdo e por utilizadores em
geral. O contraste cromdtico entre a porta e a parede
circundante deve ter uma diferenga de LRV > 30 pontos.
Em edificios histéricos ou com constrangimentos arquitetdnicos
significativos, quando a adaptacdo da entrada principal €
tecnicamente impossivel, pode-se recorrer a uma entrada
alternativa acessivel, desde que:
0 Estejaclaramente sinalizada a partir da entrada
principal;
0 Nado esteja situada a uma disténcia superior a 50 m da
entrada principal;
0 Tenha o mesmo hordrio de funcionamento e ndo exija
assisténcia para utilizagdo;
0 Oferecadignidade equivalente em termos de design e
qualidade.
Esta soluggo deve ser .. .
articulada com os Referéncias normativas
requisitos da seccGo 72 Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdio 2.2 “Atrios”.
sobre Sistemas de ; ; ) ) ‘ ‘
Encaminhamento Tt BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
em Espacos Exteriores. Buildings - Code of practice”, Secgdo 8.6 “Entrance and reception
Ver também a secgcdo areas”.
4.]1sobre . . . PR
Di . CEUD (Centre for Excellence in Universal Design) “Building for Everyone:
Imensionamento A Universal Design A h” - Booklet 2: Ent d horizontal
adequado de passeios . nllve_rsct esign Approach” - Booklet 2: Entrances and horizonta
e vias pedonais, circulation.
EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Secgdo 9.1 “Entrances”.
ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Seccdo 6.6 “Building entrances and final fire exits”.
A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ®
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51.2 As portas e sistemas de controlo de acesso representam pontos criticos

. que podem constituir barreiras significativas quando mal concebidos,
Portas e sistemas  exigindo forca excessiva para abertura, criando obstdculos para pessoas
de controlo de com deficiéncia visual ou impedindo completamente a passagem de

utilizadores de cadeira de rodas.

acesso . . e . .
As portas convencionais podem ser dificeis ou impossiveis de operar para

pessoas com limitagcdes de for¢ca ou destreza nos membros superiores,
como os idosos, as pessoas com artrite ou distrofias musculares. Os
sistemas de controlo de acesso sdo frequentemente intransponiveis para
utilizadores de cadeira de rodas, e as portas giratérias podem representar
riscos para pessoas com deficiéncia visual ou com dificuldades de
mobilidade devido & coordenagdo de movimentos exigida e ao tempo
limitado para atravessamento.

Neste sentido, o desenho inclusivo destes elementos deve considerar a
diversidade de capacidades dos utilizadores, garantindo que todos
possam operar as portas com facilidade e seguranga, sem necessidade de
assisténcia. Isto inclui considerar ndo apenas as caracteristicas fisicas
como as dimensdoes e a for¢ga necessdrias, mas também aspetos
relacionados com a identificagdo visual e tatil, e as questoes operacionais
(como o tempo de abertura e mecanismos de seguranca).

Nas interfaces de transportes onde o fluxo de pessoas é intenso e os
constrangimentos temporais significativos, a eficiéncia e fiabilidade
destes sistemas sdo particularmente importantes, exigindo solugdes
robustas que funcionem consistentemente.

Fonte: CEUD, Building for
Everyone

Especificagdes técnicas:

©® As portas automaticas devem ser equipadas com sensores que
detetem a presenca de utilizadores a alturas entre 0,25m e
1,80 m.

® O tempo de abertura das portas automdticas deve ser ajustado
para utilizadores com mobilidade condicionada, mantendo-se
abertas por um minimo de 5 segundos ou o tempo necessdrio
para a passagem completa a uma velocidade de 0,5 m/s
(considerando a dist@ncia a percorrer).

©® Asportas elétricas de ativagdo manual podem ser controladas
através de um botdo de pressdo montado na parede ou num
poste, incorporando o Simbolo Internacional de Acessibilidade,
posicionado entre 0,8 m a 1,1m acima do nivel do pavimento e a
uma disténcia ndo inferior a 1000 mm da abertura da porta ou de
uma porta deslizante na posi¢gdo aberta.
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Podem igualmente prever-se botdes de abertura de porta
instalados ao nivel do pavimento, passiveis de serem ativados
com o pé, aroda da cadeira de rodas, bengala ou outros
dispositivos de mobilidade.

A forca mdxima para abertura manual de portas ndo deve
exceder 22 N (exceto no caso de portas de seguranca contra
incéndio, em que pode ser necessdria uma forga superior; ver
NTA 4.9.13), permitindo a operag¢do por pessoas com forga
reduzida nos membros superiores. As portas mais pesadas
devem ser automatizadas ou semiautomatizadas.

Os puxadores e as maganetas devem ser do tipo alavanca e
estar posicionados a uma altura entre 0,80 m e 1,10 m do solo,
acessiveis a utilizadores de cadeira de rodas e a pessoas de

Fonte: CEUD, Building for baixa estatura.
Everyone

Deve existir um contraste cromatico significativo entre a porta e
a parede circundante (diferenca de LRV > 30 pontos), facilitando

aidentificagdo por pessoas com baixa visdo. O puxador deve
igualmente contrastar com a superficie da porta.

Em portas giratérias, que representam barreiras para muitos
utilizadores, deve existir obrigatoriamente uma entrada
alternativa adjacente, claramente sinalizada e com o mesmo
hordrio de funcionamento.

Os sistemas de controlo de acesso (como os torniquetes) devem
incluir pelo menos uma passagem alternativa com largura minima
de 0,90 m, operdvel de forma auténoma por pessoas com
deficiéncia, integrada no conjunto e evitando solugoes
segregadas ou que exijam assisténcia especifica.

Em portas de vidro ou divisérias transparentes, devem existir
marcagodes visuais com contraste significativo em relagdo ao
fundo. O DL 163/2006 define a posi¢cdo destas marcas de
seguranga a uma altura do piso compreendida entre1,l2me15m
(NTA 4.9.4.). As boas praticas indicam pelo menos duas faixas,
com uma largura minima de 75 mm, colocadas a alturas distintas
(por exemplo, 0,90-1,00 m e 1,50-1,60 m), sendo consideradas mais
eficazes na prevengdo de colisdes ndo apenads por pessoas de
baixa visdo, mas também por criangas e pessoas de baixa ou alta
estatura. E recomendado também a marcacdo de uma terceira
faixa entre 0,1e 0,3 m do piso (ISO 21542:2021).

Ver articulagago com a
secgcao 10.2.3
(Torniquetes e portas de  Decreto-Lein.?163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Sec¢do 4.9 “Portas”.

controlo automdtico).
Esta solugéo relaciona- ~ ADA Standards for Accessible Design (EUA), Seccdo 404 “Doors,

Referéncias normativas

se também com a Doorways, and Gates”.
seceao 81sobre EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Requisitos gerais para

. Functional requirements”, Secgdo 9.1 “Entrances”.
dreas de embarque.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 6.6 “Building entrances and final fire exits”.
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Os corredores e espagos de distribuicdo sdo as “artérias” das estagdes e terminais de
transportes, canalizando os fluxos de passageiros entre as diferentes dreas funcionais. A
concegdo destes espacos deve equilibrar diversos requisitos, por vezes concorrentes: uma
largura suficiente para acomodar fluxos bidirecionais intensos, a linearidade para facilitar a
orientagdo, a previsibilidade para os utilizadores com deficiéncia visual e a auséncia de
obstdculos para garantir a seguranga de todos. Adicionalmente, estes espagcos devem ser

pensados considerando eventuais situagoes criticas como as evacuagoes de emergéncia.

Nas estagdOes e terminais de transportes, onde os constrangimentos temporais sdo
significativos e a pressdo dos fluxos pode ser intensa em horas de ponta, o desenho adequado
destes espagos torna-se ainda mais relevante, devendo prever ndo apenas condigoes meédias
de utilizagdo, mas também os picos de afluéncia e a diversidade das necessidades dos

utilizadores.

O dimensionamento adequado dos corredores é crucial ndo apenas para
o conforto geral de utilizagdo, mas particularmente para a acessibilidade
de pessoas com deficiéncia ou mobilidade condicionada. Um corredor
subdimensionado impede o cruzamento confortdvel de um utilizador de
cadeira de rodas com outros pedes, impossibilita a assisténcia lado a lado
quando necessdria, dificulta a circulagdo de pessoas com auxiliares de
marcha mais volumosos e cria situagoes de stress durante periodos de
maior afluéncia.

Em estagoes onde os fluxos podem ser muito intensos em periodos de
ponta, o dimensionamento deve considerar ndo apenas o volume médio
de utilizadores, mas também as situagoes criticas como evacuagoes, onde
a capacidade de escoamento é fundamental para a seguranga de todos,
incluindo pessoas com velocidade de deslocagdo mais lenta.

A aplicagdo destas especificagoes em edificios existentes, especialmente
os de valor patrimonial ou com constrangimentos estruturais relevantes,
pode implicar desafios complexos. Nestas situagoes, € necessdrio
encontrar solugdes de compromisso que maximizem a acessibilidade
dentro das limitagoes existentes.

Especificagdes técnicas:

O dimensionamento dos corredores deve considerar as
diferentes funcdes que desempenham e atender aos fluxos
mdximos previstos, ndo apenas os médios, especialmente em
estagoes com picos de afluéncia significativos em determinados
periodos.
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Fonte: EN 17210: 2021 . .. L -
A largura livre minima nos corredores principais das estagoes

N . deve ser de 1,80 m, permitindo o cruzamento de utilizadores com

A bagagem, pessoas em cadeira de rodas ou acompanhadas,
sendo preferivel a largura minima de 2,00 m, de modo a acolher
também scooters de mobilidade elétrica.

Em corredores secunddrios, por sua vez, a largura livre minima
deve ser de 1,50 m, garantindo ainda assim pelo menos o

7 " cruzamento de um utilizador de cadeira de rodas com outro
pedo.

Recomenda-se que a altura livre ao longo de todo o corredor
seja no minimo de 2,40 m, evitando acidentes com elementos
suspensos.

Em situagoes de constrangimento inevitdvel, recomenda-se que
os estreitamentos pontuais ndo sejam inferiores a uma largura de
0,90 m, desde que sua extensdo ndo ultrapasse 0,60 m e ndo
sejam recorrentes ao longo do mesmo corredor. Estes
estreitamentos devem ser sinalizados em termos visuais e tdteis.

Devem ser previstas zonas de manobra com dimensdes minimas
de 150 m x1,50 m a cada 10 m em corredores extensos e em cada
mudanc¢a de direcdo. Em corredores muito extensos, estas dreas
podem servir também como zonas de descanso.

Os corredores devem seguir tracados preferencialmente
retilineos, evitando mudancas de diregdo desnecessdrias que
complicam a orientagdo. Quando inevitdveis, as mudangas de
dire¢cdo devem ser sinalizadas adequadamente.

Em edificios existentes com corredores estreitos irreversiveis (por
razoes estruturais ou patrimoniais), podem ser implementadas
solucoes complementares como:

o0 Sistemas de sinalizagdo de presenga que alertem para
potenciais cruzamentos;

0 Criagdo de dreas de cruzamento alargadas a intervalos
regulares;

0 Implementagdo de sentidos prioritdrios em determinados
periodos.

Ver articulagdo com a . . .
Referéncias normativas

secgao 4.1

(Dimensionamento Guia de Design de Interfaces Multimodais - Volume 2, EMEL (2024),
adequado de passeios).  cqpitulo 2.

Esta solugdo relaciona-

se também com a CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment —
seccdo 4.14 sobre Areas  Technical performance criteria and specifications”, Seccdo 9.2
de manobra. “Corridors and passageways”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢dio 9.2 “Corridors and passageways”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Seccdo 7.1 “Internal circulation routes and
manoeuvring spaces”.
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As superficies escorregadias, irregulares ou com padrdoes visuais
desestabilizadores  podem  comprometer  significativamente a
acessibilidade de qualquer espaco.

Para utilizadores de cadeiras de rodas ou com auxiliares de marcha, a
estabilidade, regularidade e resisténcia co escorregamento sdo
caracteristicas essenciais que determinam a possibilidade de utilizagdo do
espago. Os pavimentos escorregadios representam riscos graves de
queda para pessoas idosas e com mobilidade condicionada. As juntas
largas ou irregularidades, por sua vez, podem causar trepidagdo
excessiva em cadeiras de rodas, provocando desconforto e mesmo lesdes
em utilizagdes mais prolongadas.

Para as pessoas com deficiéncia visual, os pavimentos desempenham um
papel crucial na navegacdo e orientagdo espacial. O contraste cromatico
entre o pavimento e as paredes auxilia as pessoas com baixa visdo a
identificar os limites do espacgo, enquanto a diferenciagcdo de texturas
entre diferentes dreas funcionais pode servir como um guia “natural”.
Inversamente, os padroes visuadis complexos podem criar ilusdes oticas
que perturbam tanto as pessoas com deficiéncias visuais como com
deficiéncias cognitivas.

Em interfaces multimodais, onde os espacgos sdo tendencialmente mais
amplos e complexos, a utilizagdo estratégica de diferentes pavimentos
pode contribuir significativamente para a legibilidade do proprio conjunto
do sistema espacial, auxiliando todos os utilizadores na identificagdo das
diferentes dreas funcionais e dos percursos principais.

Especificagdes técnicas:

A superficie dos pavimentos interiores deve ser estavel, firme e
continua, e materiais como o vinil, a borracha, o mosaico
cerdmico ndo polido ou a madeira tratada sdo geralmente
adequados quando corretamente instalados.

O coeficiente de atrito em seco e molhado deve ser igual ou
superior a 0,4, prevenindo escorrega mentos mesmo em
condi¢oes de humidade (como nas entradas em dias de chuva).

Devem ser evitados os padroes visuais complexos que possam
causar ilusdo ética ou desorientagdo, particularmente padroes
com alto contraste, elementos tridimensionais aparentes ou
linhas que sugerem diregoes conflituantes com os percursos
reqis.

Recomenda-se a utilizagdo de diferenciagdo cromdtica ou
textural paraindicar as diferentes zonas funcionais, contribuindo
para alegibilidade dos espagos.

O contraste visual entre pavimento e paredes deve ter uma
diferenca de LRV de pelo menos 30 pontos.

As juntas entre os elementos do pavimento devem ser
minimizadas e ndo devem exceder 5 mm de largura e 2 mm de
profundidade, evitando a trepidac¢do nas deslocagoes em
cadeiras de rodas e o encravamento das bengalas.
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Nos edificios histéricos com pavimentos originais de valor
patrimonial, onde a substituicdo completa é muitas vezes
contestada, podem ser usados tratamentos superficiais que
melhorem a aderéncia sem alterar a aparéncia e a criagdo de
faixas de circulagdo em material mais adequado e integradas no
desenho global.

Esta solugao Referénci .

complementa o seccéo  Referéncias normativas

7/ sobre Sistemas de Decreto-Lei n.°163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 4.7 “Pisos e
Encaminhamento e seus revestimentos”.

Pisos Tadteis. Ver
também a relagdo com  BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.

asecgcdo 4.12 sobre Buildings - Code of practice”, Sec¢do 11.3 “Floor surfaces”.

Regularizacdo de CEN/TR 176212021 “Accessibility and usability of the built environment -

pavimentos. . L . . » - «
Technical performance criteria and specifications”, Sec¢do 9.6 “Surface
finishes and materials”.

EN 13036-4:2011 “Road and airfield surface characteristics - Test methods
- Part 4: Method for measurement of slip/skid resistance of a surface: The
pendulum test”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 5.2 “Floor and wall surfaces”.

A concecgdo adequada das dreas de espera contribui significativamente para a experiéncia
global do passageiro, particularmente para pessoas com deficiéncia, idosos ou outros

utilizadores com necessidades especificas.

Nestas dreas, o conforto e funcionalidade sdo especialmente importantes devido ao tempo de
permanéncia potencialmente prolongado. A diversidade das necessidades dos utilizadores
exige solugcoes variadas que respondam a diferentes preferéncias e capacidades: as pessoas
que ndo conseguem permanecer em pé por longos periodos necessitam de assentos
convencionais; os utilizadores com dificuldades em sentar-se e levantar-se beneficiaom de
assentos mais altos com apoio de bracos; as pessoas que tém dificuldade em manter a posicdo

sentada podem também preferir os apoios isquidticos.

Por estes motivos, o posicionamento estratégico das dreas de espera, proximas dos pontos de
informacdo e com boa visibilidade para os painéis informativos, contribui para reduzir a
ansiedade associada as viagens. A protecdo contra as condigoes climdticas adversas é

igualmente relevante.
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Como principio geral, a configuracdo das dreas de espera deve
considerar a diversidade dos utilizadores, garantindo que todos possam
aguardar confortavelmente e com dignidade, independentemente das
suas capacidades ou limitagoes.

Para utilizadores de cadeira de rodas, é fundamental a existéncia de
espacgos dedicados integrados (e ndo segregados) nas dreas gerais, que
permitam o posicionamento adequado com uma boa visibilidade e a
proximidade a companheiros de viagem. As pessoas com deficiéncia
visual beneficiom de uma organizagdo previsivel e consistente, que facilite
a navegacdo. As pessoas com deficiéncia auditiva, por sua vez,
necessitam de uma boa visibilidade para os painéis informativos visuais. A
disposicdo dos assentos pode também promover ou limitar a interagdo
social e o acompanhamento, um aspeto importante para muitos
utilizadores com deficiéncia.

Muitas vezes, em estagdes e terminais existentes, com limitacdes de
espago ou estruturais, admite-se que possa ser necessdrio repensar
completamente a distribuicdo funcional para criar dreas de espera
adequadas, potencialmente convertendo espagos subutilizados ou
reorganizando elementos existentes.

Especificagdes técnicas:

O dimensionamento global das dreas de espera deve considerar
pelo menos 10% dos passageiros em hora de ponta, garantindo
capacidade suficiente mesmo em periodos de maior afluéncia.
Em estagcoes com picos acentuados ouirregularidade
significativa de servico, esta percentagem deve ser aumentada.

Devem ser previstos espagos dedicados para utilizadores de
cadeira de rodas, distribuidos pela drea de espera, ndo
concentrados numa Unica zona. Recomenda-se que estes
espagos possuam dimensoes minimas de 0,90 m = 1,40 m,
representando pelo menos 2 lugares ou 5% do total de lugares
sentados.

Incluida a zona de manobra para cadeira de rodas, recomenda-
se que a dimensdo total do espago sejade 2,3 m x1,05m,
possibilitando que o utilizador passe & frente de outros
utilizadores ou pessoas sentadas (ver 15.1.3. da BS 8300-2:2018).

.

Fonte: EN 17210: 2021
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© O posicionamento dos espagos para cadeira de rodas deve ser
integrado junto aos assentos convencionais, permitindo que os
utilizadores de cadeira de rodas permanegam junto dos
eventuais acompanhantes. Estes espagos também ndo devem
estar posicionados de forma a obstruir a circulagdo ou em locais
que fagam o utilizador sentir-se exposto ou como um obstdculo.

© Adisposi¢cdo global da drea deve evitar a interferéncia com os
fluxos de circulacgdo principal, criando zonas claramente
definidas que ndo causem congestionamento mesmo quando
totalmente ocupadas, devendo ser mantido um percurso
acessivel continuo ao longo de toda a drea.

© Avisibilidade para painéis de informagdo deve ser garantida a
partir de toda a drea de espera, considerando diferentes alturas
de visdo (sentado e em pé) e potenciais obstru¢des quando a
drea estiver totalmente ocupada.

© Em estagdes com multiplas plataformas, devem existir dreas de
espera em cada plataforma ou nivel, evitando que os utilizadores
com mobilidade condicionada tenham de se deslocar
frequentemente ou em cima da hora para “apanhar” o modo de
transporte.

Fonte: Network Rail (2022).
Station Facilities Amenities

Esta solugdo articula-se
com a secgdo 9.2 sobre
Sistemas de informacdo  BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.

multimodal Ver também gyjildings - Code of practice”, Secgdo 15.. “Seating in general waiting
O/'G/OQ,'OO com agsecgao areas”.

Referéncias normativas

4.16 sobre Areas de

descanso em espaco CEUD (Centre for Excellence in Universal Design) “Building for Everyone:
publico, que aplica A Universal Design Approach” - Booklet 6 - Facilities in buildings, Sec¢do
principios similares em 6.5 “Waiting Areas and General Seating”.

contexto exterior.
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EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢cdo 11.2. “Waiting and queuing areas” e 11.3.
“Seating and resting areas”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Secg¢do 9.3.2. “Seating in waiting areas”.

A diversidade das solucoes de assento € fundamental para responder as
diferentes necessidades dos utilizadores em dreas de espera. Por exemplo,
as pessoas com condi¢gdes musculoesqueléticas, artrite, obesidade, baixa
estatura ou utilizadores de proteses tém requisitos especificos que podem
ndo ser atendidos pelos modelos convencionais de assentos.

Para muitas pessoas com mobilidade reduzida, sentar e levantar
representam acoes complexas e potencialmente dolorosas; os assentos
com altura inadequada, sem apoio de bragos ou demasiado profundos
podem por isso causar desconforto. A existéncia de apoios de bragos bem
posicionados é particularmente importante, fornecendo pontos de apoio
essenciais para os movimentos de sentar e levantar.

Os apoios isquidticos, por sua vez, sdo solugdes complementares
particularmente Uteis para pessoas que tém dificuldade em sentar-se
completamente ou em levantar-se da posigdo sentada, mas que
necessitam de descanso durante periodos de espera. Estes elementos
permitem uma postura intermédia entre o estar em pé e o estar sentado,
reduzindo a carga sobre as articulagdes inferiores.

Para pessoas idosas, gravidas ou utilizadores com fadiga cronica, a
disponibilidade de assentos confortdveis e ergonomicamente adequados
pode determinar completamente o uso do espago, tornando possiveis ou
impossiveis eventuais esperas de duragcdo mais longa.

Department for Transport . - L.
and Transport Scotland  Especificages técnicas:

(20M)

A diversidade de solugdes deve seguir aproximadamente a
seguinte distribuicdo: 1/3 de assentos com apoio de bracos, 1/3 de
assentos sem apoio de bragos e 1/3 de apoios isquidticos.

A altura dos assentos convencionais deve situar-se entre 0,43 m
e 0,47 m do solo, facilitando o movimento de sentar e levantar
para a maioria dos utilizadores. Alguns assentos podem ter
alturas superiores (até 0,50 m) para utilizadores com maior
dificuldade de mobilidade.

A profundidade do assento deve situar-se entre 0,40 me 0,45 m,
permitindo que os utilizadores mantenham os pés apoiados no
chdo enquanto as costas permanecem apoiadas no encosto.

O angulo entre assento e encosto deve estar entre 100° e 105°,
oferecendo suporte lombar adequado sem for¢car uma postura
demasiado reclinada.

Os apoios de bragos devem estar posicionados entre 0,20 m e
0,25 m acima do assento e prolongar-se até d frente do mesmo,
proporcionando suporte eficaz durante os movimentos de sentar
e levantar, com largura de 40-60 mm e sem arestas vivas.
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Os apoios isquidticos devem ter uma altura entre 0,70 m e 0,80 m.
A superficie de apoio deve ter umainclinagdo ligeira (5-10°) e
profundidade suficiente (minimo 15 cm) para dar estabilidade.

Todos os assentos devem ter um espago livre sob o seu bordo,
facilitando o movimento de levantar e permitindo que os pés
recuem para se ganhar impulso.

Os materiais devem ser resistentes, de fdacil manutengcdo e com
caracteristicas térmicas adequadas, evitando temperaturas
extremas ao toque, e as superficies devem ser antiderrapantes
para prevenir deslizamentos.

Esta soluggo estd
relacionada com a

secgdo 4.16 sobre Areas  BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.

Referéncias normativas

de descanso em Buildings - Code of practice”, Secgdo 15.1. “Seating in general waiting
espagos publicos. Ver areas”.

também articulagao

com a secgdo 10.3.3 CEUD (Centre for Excellence in Universal Design) “Building for Everyone:
sobre Zonas de A Universal Design Approach” - Booklet 6 - Facilities in buildings, Secgdo
assisténcia especifica. 6.5 “Waiting Areas and General Seating”.

EN 16139:2013 “Furniture - Strength, durability and safety - Requirements
for non-domestic seating”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 9.3.2. “Seating in waiting areas”.

O conforto ambiental ¢ um aspeto essencial da acessibilidade,
particularmente em estagdes onde os passageiros podem precisar de
aguardar por periodos prolongados. Possiveis condigdes climatéricas
adversas podem também constituir barreiras significativas para muitas
pessoas, especialmente para aquelas com determinadas condi¢gdes de
saude. Para pessoas idosas ou com determinadas condigoes de saude, a
exposi¢do prolongada a temperaturas extremas pode representar riscos
graves. Noutros casos, inversamente, certas condigoes de saude sdo
agravadas por ambientes frios ou humidos.

Nas interfaces de transportes com dreas funcionais exteriores ou
semiexteriores, como em gares ferrovidrias ou terminais de autocarros
abertos, a protegcdo climatérica adequada é particularmente critica, e
mesmo em dreas interiores certos aspetos, como o controlo da
temperatura, prevengdo de correntes de ar ou sombreamento adequado,
sdo essenciais para o conforto global. Acresce que a concec¢do cuidadosa
dos elementos de protegdo climatérica contribui ndo apenas para a
acessibilidade, mas também para a sustentabilidade energética e
ambiental dos edificios.
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Fonte: Network Rail (2022).
Station Facilities Amenities

Especificagdes técnicas:

A protegdo contra chuva deve abranger pelo menos 80% da
drea de espera, utilizando coberturas impermedveis com
inclinagdo adequada para escoamento e extensdo suficiente
para evitar entrada lateral de precipitagdo. Em dreas exteriores,
a protegdo deve estender-se no minimo 1,00 m além da zona de
assentos.

A protegdo contra o vento dominante deve ser garantida
através de elementos verticais ou painéis que bloqueiem ou
reduzam a velocidade do ar, mantendo-se a visibilidade da
envolvente.

A protegdo solar deve ser implementada para evitar
sobreaguecimento em meses quentes, através de coberturas,
toldos, vegetagdo ou vidros. Estes elementos devem bloquear
radiagdo direta, mas mantendo os niveis adequados de
iluminagdo natural.

O desenho das dreas de espera deve permitir ventilagdo natural
suficiente, evitando a sensagdo de confinamento ou acumulagdo
de ar viciado. Em dreas interiores, o posicionamento deve evitar
proximidade direta com entradas/saidas que causem correntes
ourajadas de ar.

Devem ser utilizados materiais transparentes nas protegoes
verticais para manter a visibilidade e a segurancga, permitindo o
contacto visual com o exterior e a vigildncia natural. Ao mesmo
tempo, estes elementos devem incluir marcagoes visiveis para
prevenir que as pessoas colidam com eles.

A iluminac¢do adequada (50-200 lux) deve complementar as
dreas protegidas, garantindo visibilidade em condigdes de baixa
luminosidade natural.

Em estagoes de grande dimensdo ou com microclimas varidveis
(como em gares apenas parcialmente cobertas), recomenda-se
adiversificagdo das solugoes de protegdo, oferecendo dreas
com diferentes caracteristicas de temperatura, luminosidade e
ventilagdo.

Os elementos de protec¢do climatérica devem ser concebidos
considerando a durabilidade e a facilidade da manutengdo,
utilizando materiais resistentes e sistemas que permitam ajustes
ou substituigoes parciais expeditas quando necessdrio.
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Esta solugao relaciona- Referénci .
se com a secgdo 81 eferéncias normativas
sobre Requisitos gerals  ASHRAE 55:2020 “Thermal Environmental Conditions for Human
de dreas de embarque e Occupancy”.
desembarque. Ver
também articulagdo CEUD (Centre for Excellence in Universal Design) “Building for Everyone:
com asecgdo 4.16 sobre A Universal Design Approach” - Booklet 6 - Facilities in buildings, Secgdo
Areas de descanso em 6.5 “Waiting Areas and General Seating”.
espago publico, que ) o . s .
aborda protecdo EN 12464-1:2021 ng”ht and lighting - Lighting of work places - Part 1:
climatérica em contexto Indoor work places”.
exterior. ISO 7730:2005 “Ergonomics of the thermal environment”.
As bilheteiras e dreas de atendimento representam porventura os principais pontos de
interacdo mais direta entre os utilizadores e os prestadores de servico. A acessibilidade destes
espacgos é por isso fundamental para garantir que todos os passageiros possam obter
informacoes, adquirir bilhetes e receber assisténcia de forma auténoma e digna.
A concecdo inclusiva destas dreas deve considerar tanto aspetos fisicos (altura de balcdes,
espaco de aproximacdo, visibilidade, etc.) como aspetos comunicacionais (clareza da
informacdo, sistemas de apoio & audicdo, etc.). A diversidade de solucdes permite responder
as diferentes necessidades e preferéncias dos utilizadores.
Em muitas estacoes existentes, especialmente nas mais antigas, a adaptagdo dessas dreas
pode representar desafios significativos devido a constrangimentos espaciais ou
arquitetonicos. Nestes casos, € fundamental encontrar solugdes criativas que melhorem a
acessibilidade sem exigir reconstrucoes completas, como a adaptac¢do parcial de balcoes
existentes, a instalagdo de extensoes rebaixadas ou a reorganizacdo da disposi¢do funcional
para maximizar o espago de circulagdo e aproximagado.
Para as solugoes de Maquinas de Venda Automdatica ver secgdo 10.1.
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Os balcoes convencionais, demasiado altos ou sem aproximagdo frontal,
impedem quase sempre o atendimento adequado dos utilizadores de
cadeira de rodas, das pessoas de baixa estatura ou das criangas, criando
situagoes constrangedoras de comunicagdo “por cima” do balcdo ou com
pouco contacto visual.

A altura e a configuragdo adequadas dos balcoes permitem uma
interagdo direta, visual e dignificante, aproximando o nivel dos olhos entre
o funciondrio e o utilizador e facilitando a comunicagdo. A possibilidade de
aproximagado frontal, com espaco livre sob o balcdo, é essencial para os
utilizadores de cadeira de rodas, permitindo um posicionamento
adequado durante o atendimento.

Para as pessoas com deficiéncia auditiva, particularmente utilizadores de
aparelhos auditivos, o ruido ambiente tipico das estacdes de transportes
pode comprometer a comunicagdo. A inclusdo de sistemas de dispositivos
indutivos permite uma transmissdo de som direta para o aparelho auditivo
compativel (com a fungdo T — telecail), filtrando os ruidos de fundo e
melhorando a inteligibilidade da comunicagdo.

A configuracdo adequada dos balcdes, com transparéncia visual
adequada, facilita também a leitura labial para as pessoas com
deficiéncia auditiva. A iluminag¢do apropriada, sem encadeamento ou
contrastes extremos, contribui igualmente para a qualidade da
comunicagdo visual.

Fonte: Network Rail (2022).
Station Facilities Amenities

Especificagdes técnicas:

Os balcdes devem incluir secgdes rebaixadas com altura entre
0,75 m e 0,85 m para o atendimento de utilizadores de cadeira de
rodas ou com baixa estatura.

A profundidade livre sob o balcdo rebaixado deve ser de pelo
menos 0,50 m, garantindo a aproximagdo frontal adequada para
os utilizadores de cadeira de rodas, permitindo que as pernas se
posicionem sob o balcdo.

A largura do segmento rebaixado deve ser de, no minimo, 0,80 m,
criando uma drea de interagdo confortdvel. Esta largura permite
também a colocagdo de documentos ou outros materiais
durante o atendimento.

Os balcoes devem incluir sinalizagdo clara do atendimento
prioritdrio, identificando quais as posigoes que oferecem
condigoes de acessibilidade. Esta sinalizagdo deve ser visivel a
partir da entrada ou da drea de espera.

O sistema de gestdo de filas, quando existente, deve incluir
chamada tanto visual como sonora, garantindo que os
utilizadores com deficiéncia visual ou auditiva reconhe¢cam a sua
vez. Os dispositivos de obtengcdo de senha devem também ser
acessiveis a utilizadores de cadeira de rodas.

Todos os balcoes de atendimento principais devem ser
equipados com sistemas de indugdo magnética para utilizadores
de aparelhos auditivos compativeis (com a fungdo T — telecoil),
devidamente sinalizados com o pictograma internacional, e
cumprindo as normas técnicas de desempenho, nomeadamente
a EN 60118-4.
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complementa a seccao
10.2 sobre Validadores.
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sobre Dispositivos
interativos de
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estar integrados nas
dreas de bilheteiras e
atendimento.
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Ailuminacdo deve ser adequada para facilitar leitura labial e
comunicagado visual (250-300 lux), evitando encadeamento do
funciondrio ou do passageiro. Deve-se por isso evitar posicionar
focos de luz diretamente atrds de ambos.

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 2.12.1
“Balcoes e guichés de atendimento” e sec¢do 4.2 “Alcance”.

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Secgdo 16 “Counters and reception desks”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 11.1 “Service counters for information,
ticketing and reception”.

EN 60118-4:2015+A1:2018 “Electroacoustics - Hearing aids - Part 4:
Induction-loop systems for hearing aid purposes”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 10.1 “Reception areas, counters, desks and
ticket offices”.

Estes pontos sdo particularmente importantes para pessoas com
deficiéncia que possam encontrar barreiras adicionais na utilizagdo
auténoma de dispositivos digitais ou que necessitem de orientagdes
detalhadas adaptadas as suas necessidades. Em interfaces existentes, a
adaptagdo de pontos de informagdo pode envolver ndo apenas
modificagoes fisicas dos balcdes, mas também formagdo especifica do
pessoal para atendimento inclusivo, disponibilizagdo de ferramentas de
comunicagdo alternativa e a reorganizagdo dos espagos para garantir
privacidade e conforto durante as interagdes que possam envolver
necessidades particulares ou informagoes pessoais.

Especificagdes técnicas:

Os pontos de informagdo devem ser servidos por pelo menos um
percurso acessivel e estar localizados em zonas facilmente
identificdveis desde as entradas principais, preferencialmente
em posigcoes centrais ou estratégicas com boa visibilidade. A
localizagdo deve ser consistente em diferentes pisos ou secgoes
da estagdo.

A sinalizagdo deve incluir pictogramas universais visiveis a pelo
menos 10m de disténcia, utilizando o simbolo internacional de
informacgado (i) em combinagdo com outros elementos relevantes,
como o simbolo de acessibilidade quando aplicavel.

O balcdo deve incluir sec¢do rebaixada, conforme detalhado no
ponto 5.4.1.

Deve ser implementado um sistema de comunicagdo bidirecional
acessivel, incluindo:
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Esta solugao articula-se
com a secgdo 10.3 sobre
Sistemas de Apoio
Especificos. Ver também
relagdo com a sec¢cdo

9. ]sobre Principios
gerals de comunicagdo
inclusiva, garantindo
que ainformagdo
fornecida seja acessivel
a todos os utilizadores.

0 Sistema de indu¢cdo magnética para utilizadores de
aparelhos auditivos compativeis (com a fun¢cdo T -
telecoil);

0 Possibilidade de atendimento por videochamada com
intérprete de lingua gestual (mediante agendamento ou
em tempo real);

0 Alternativas de comunicagdo escrita para utilizadores
com dificuldades de expressdo oral.

A informacdo deve estar disponivel em multiplos formatos,
incluindo:

0 Materiais impressos em letra ampliada e contraste
elevado;

0 Versoes simplificadas com apoio de pictogramas para
instrucoes essenciais;

0 Informag¢do em Braille ou formato digital acessivel para
utilizadores de leitores de ecrd;

0 Mapas tdteis e modelos tridimensionais para a
orientacdo espacial.

A iluminagdo da drea deve ser adequada (200-300 lux), evitando
encadeamento tanto para funciondrios como para utilizadores.
O desenho deve prevenir situagoes de contraluz que dificulte a
leitura labial.

O ambiente acustico deve ser controlado, com nivel maximo de
ruido ambiente de 45dB, facilitando a comunicag¢do oral. Quando
necessdrio, sobretudo em esta¢cdes maiores ou mais ruidosas,
podem ser implementadas barreiras acusticas parciais para criar
zonas mais silenciosas.

Os pontos de informacdo devem dispor de espaco suficiente
para permitir a permanéncia de um acompanhante junto ao
utilizador, e eventualmente uma pequena drea de espera
proxima com assentos.

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 2.11
“Equipamentos de auto-atendimento” e secgdo 2.12.1 “Balcoes e guichés
de atendimento”.

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Secgdo 16 “Counters and reception desks”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 11.1 “Service counters for information,
ticketing and reception”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 10.1 “Reception areas, counters, desks and
ticket offices”.
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A distribuicdo adequada de instalagdes sanitdrias acessiveis € um aspeto
fundamental para garantir que as pessoas com deficiéncia possam utilizar
interfaces de transporte com conforto e dignidade, permitindo viagens de
maior duragcdo sem constrangimentos. A localizagdo e quantidade destas
instalagoes deve considerar o tamanho da interface, os padroes de fluxo
dos passageiros e as necessidades especificas de pessoas com diferentes
tipos de deficiéncia.

A possibilidade de existirem sanitdrios acessiveis em todos os pisos e dreas
funcionais principais & particularmente importante para pessodas com
mobilidade condicionada, para quem as deslocag¢des adicionais para
pisos diferentes podem representar barreiras significativas. Igualmente, a
proximidade a dreas de espera e plataformas permite que utilizadores
com necessidades frequentes de acesso a sanitdrios possam gerir melhor
o seutempo e semreceio de perder asligagdes ao seu modo de transporte.

Para garantir a real disponibilidade destes espagos, é essencial ndo
apenas a sua existéncia fisica, mas também a sua manuteng¢do regular e
monitorizagdo, prevenindo situagoes em que instalagoes teoricamente
acessiveis se tornam inutilizaveis devido a avarias, falta de limpeza ou
utilizagdo indevida.

Especificagdes técnicas:

Idealmente, deve existir pelo menos uma instalagdo sanitdria
acessivel por piso, garantindo que utilizadores com mobilidade
condicionada ndo necessitem de mudar de nivel para aceder a
estes equipamentos. Eminterfaces de grande dimensdo, o
numero deve ser aumentado proporcionalmente a drea e
afluéncia.

Simbolo internacional de

acessibilidade As instalagoes sanitdrias acessiveis devem estar sinalizadas

através do simbolo internacional de acessibilidade, visivel a
partir das dreas de circulagdo principal, e com indicagoes
direcionais claras quando ainstalagdo ndo estd imediatamente
visivel.

A dist@ncia mdxima entre qualquer ponto da estagdo e a
instalagdo sanitdaria acessivel mais proxima ndo deve exceder
150m, garantindo acesso rdpido em casos de necessidade
urgente. Em dreas com maior permanéncia, como nas zonas de
espera prolongada, esta disténcia deve ser reduzida.

As instalagoes sanitdrias acessiveis devem estar disponiveis
durante todo o periodo de funcionamento da estagdo, incluindo
periodos noturnos ou de servigo reduzido, aplicando-se-lhes as
mesmas regras que ds instalagdes sanitdrias convencionais (por
exemplo, a necessidade de um sistema de controlo de acesso por
razoes de seguranca).

Alocalizagdo deve considerar a privacidade dos utilizadores.
Simultaneamente, ndo devem estar excessivamente isoladas por
questoes de seguranca.
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Em interfaces multimodais complexas, recomenda-se a
implementac¢do de um mapa especifico identificando todas as
instalagdes sanitdrias acessiveis, disponivel em formato impresso,
digital e tatil, possibilitando o planeamento prévio pelos
utilizadores.

Em edificios histéricos ou com fortes constrangimentos espaciais,
onde a distribuigdo ideal pode ser tecnicamente impossivel, deve
garantir-se pelo menos uma instalagcdo sanitdria acessivel em
cada nivel principal, preferencialmente préoxima de um elevador
para facilitar as deslocagdes entre os pisos quando necessdrio.

Esta soluggo deve ser .. .
Referéncias normativas

considerada em

conjunto com C{5€C§C70 BS 6465-1:2006+A1:2009 “Sanitary installations. Code of practice for the
/12 sobre Gestao design of sanitary facilities and scales of provision of sanitary and
Operacional. Ver associated appliances”.

também relacao com a

seccdo 9.11sobre CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Sinalética direcional Technical performance criteria and specifications”, Secg¢do 121
acessivel, que contribui  “Accessible toilets”.

para alocalizagao ’ o . . .

eficaz destes espacos. EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

Functional requirements”, Secgdo 12.1 “Accessible toilets”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Secg¢do 10.5 “Toilet rooms, sanitary rooms and
bathrooms”.

Para utilizadores de cadeira de rodas, o dimensionamento adequado das
instalagoes sanitdrias, com drea suficiente para manobras e transferéncia
para a sanita, é essencial para permitir uma utilizagdo auténoma. A altura
da sanita, o posicionamento estratégico das barras de apoio e o espago
livre sob o lavatdrio sdo igualmente criticos para facilitar os movimentos e
as transferéncias seguras.

As pessoas com mobilidade condicionada que ndo utilizam cadeira de
rodas, como os idosos ou os utilizadores de auxiliares de marcha,
beneficiam significativamente de sanitdrios com barras de apoio, espago
amplo para a movimentagdo e equipamentos a alturas adequadas. Para
utilizadores com deficiéncia visual, a organizac¢do previsivel e consistente
do espago, com elementos facilmente identificdveis por tato e contraste
cromatico adequado, contribui também para uma utilizagdo auténoma e
segura.

Especificagdes técnicas:

Recomenda-se que as dimensdes minimas da instalag¢do
sanitdria acessivel sejom de 2,20 m x 2,20 m (seguindo a NTA 2.9.6
do DL 163/2006 para instalacdes sanitdrias de uso frequente por
pessoas de mobilidade condicionada), garantindo espago
suficiente para rotagdo completa de cadeira de rodas (didmetro
1,50 m) e a aproximagado bilateral & sanita. Esta dimensdo
considera também o espago para a eventual assisténcia quando
necessdria.
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Recomenda-se que a porta tenha um vao livre minimo de 0,20 m
e, preferencialmente, seja de correr para ndo comprometer o
espago utilinterior. Quando for impraticdvel instalar porta de
correr, a porta deve abrir para fora, nunca para dentro,
preservando a drea de manobra interior. No exterior, deve existir
uma drea livre de 1,20 m x 1,20 m junto & zona da porta.

Idealmente, a porta deve estar equipada com puxador
horizontal com pelo menos 0,40 m de extensdo, posicionado a
0,90 m de altura, permitindo abertura facil com pressdo minima,
operdvel com uma sé mdo e sem exigir rotagdo do pulso.

A sanita deve estar a uma altura de 0,45 m + 0,01 m do pavimento
(medida até ao topo do assento), facilitando a transferéncia a
partir de cadeira de rodas.

Devem existir barras de apoio rebativeis de ambos os lados da
sanita, posicionadas a 0,70-0,75 m do pavimento e a 0,30-0,35m
do eixo da sanita. Estas barras devem ter comprimento minimo de
0,80 m e capacidade para suportar 150 kg.

O lavatério ndo deve possuir coluna, permitindo a aproximagdo
frontal em cadeira de rodas, com altura livre inferior de 0,70 m e
altura superior entre 0,80 m e 0,85 m.

Os espelhos colocados sobre lavatdrios acessiveis devem
satisfazer as condi¢coes da NTA 4.9.14 do DL 163/2006.

O pavimento deve ser antiderrapante, com coeficiente de atrito
> 0,4 tanto em condi¢cdes secas como molhadas.

Ver relagdo com a . . .

sec¢do 414 (Areas de Referéncias normativas

manobra), que define Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 2.9
requisitos gerais para “Instalagdes sanitarias de utilizagdo geral”.

espagos de rotacdo

também aplicdveis em BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
instalagdes sanitdrias. Buildings - Code of practice”, Secgdo 18 “Sanitary accommodation”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Seccdo 12.1
“Accessible toilets”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Secgdio 12.1 “Accessible toilets”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Secg¢do 10.5 “Toilet rooms, sanitary rooms and
bathrooms”.
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Para pessoas com limitagcdes de destreza manual ou for¢ca reduzida nos
membros superiores, as torneiras convencionais que exigem preensdo e
rotagdo podem ser impossiveis de operar. Similarmente, dispensadores
posicionados a alturas inadequadas ou que exigem movimentos precisos
podem tornar-se inacessiveis para utilizadores de cadeira de rodas ou
com alcance limitado.

O contraste cromdtico entre equipamentos e superficies de fundo é
essencial para pessoas com baixa visdo, permitindo aidentificagdo rapida
e precisa dos diferentes elementos. Os sistemas de alarme devem ser
concebidos considerando que os utilizadores podem estar em diferentes
posicoes (sentados, deitados apods queda) e com diferentes capacidades
sensoriais.

Em instalacdes existentes, o atualizagdo ou substituicdo destes
equipamentos é frequentemente uma intervencdo relativamente simples e
econdémica que pode melhorar significativamente a acessibilidade,
representando uma prioridade em casos onde renovagodes estruturais
mais amplas ndo sdo imediatamente vidveis.

Especificagdes técnicas:

As torneiras devem ser de tipo alavanca, sensor ou pressdo,
eliminando a necessidade de preensdo completa ou rotagdo do
pulso. Torneiras de sensor devem ter tempo de ativacdo
suficientemente longo (minimo 10 segundos) para permitir
utilizagdo sem pressa.

Recomenda-se que as saboneteiras, dispensadores de toalhas e
secadores de mdos estejam posicionados a uma altura entre

0,9 me1,2mdo pavimento, alcangdveis tanto por utilizadores em
pé como sentados. Devem estar proximos ao lavatdério para
evitar molhar o pavimento durante a deslocagdo.

Os dispensadores devem ser operdveis com uma s6 mdo, sem
exigir for¢a superior a 22N ou movimentos de precisdo. Os
mecanismos que requeiram torgdo ou pingamento devem ser
evitados em favor de botdes de pressdo amplos ou sensores.

Recomenda-se que sejam instalados cabides a duas alturas:
1,20 m para utilizadores de cadeira de rodas ou baixa estatura e
1,40 m para utilizadores em pé. Os cabides devem projetar-se
pelo menos 4 cm da parede e ter um formato que previna as
lesoes acidentais.

O sistema de abertura de emergéncia pelo exterior € essencial
para socorrer os utilizadores em dificuldades. Este sistema deve
ser facilmente operdvel por pessoal autorizado, mas protegido
contra uso indevido. Deve ser possivel verificar a ocupagdo sem
comprometer a privacidade.

O contraste cromdtico entre equipamentos e fundo deve ter uma
diferenca de LRV > 30 pontos, facilitando aidentificagcdo por
pessoas com baixa visdo. Recomenda-se utilizagdo de cores
como branco ou vermelho para equipamentos em paredes
escuras ou pretas/azul-escuras em paredes claras.
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Os terminais do sistema de alarme podem ser botoes de
carregar, botdes de puxar ou cabos de puxar, e devem estar
colocados a uma altura do piso compreendida entre 0,4 me

0,6 m, e de modo que possam ser alcancados por uma pessoa na
posi¢do deitada no chdo apds uma queda ou por uma pessoa
em cadeira de rodas. Os dispositivos devem ser claramente
identificaveis, com corddo contrastante e instrugoes simples.

A ativagdo do alarme deve gerar sinais sonoros e visuais tanto no
interior da instalacdo (sinais de confirmagdo) como no exterior e
numa zona de seguranga permanentemente ocupada. O sistema
deve também indicar qual a instalagdo que foi efetivamente
ativada.

A fechadura deve ser de um tipo que permita desbloqueio pelo
exterior em caso de emergéncia, mesmo quando trancada pelo

interior.
Esta solugdo Referdnci .
complementa a secgdo eferéncias normativas
5.52(Instalagoes Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 2.9
sanitdrias acessivers), “Instalagdes sanitdrias de utilizagdo geral”.

Ver também articulagdo
com a secgdo ll1sobre  BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.

Planeamento e Buildings - Code of practice”, Sec¢do 18.5.

monitorizagac. CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Secc¢do 12.1
“Accessible toilets”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Secgdo 12.1 “Accessible toilets”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 10.5 “Toilet rooms, sanitary rooms and
bathrooms”.
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6.1. Escadas acessiveis

6.2. Escadasrolantes e tapetes rolantes
6.3.Rampas

6.4.Elevadores

6.5. Plataformas Elevatérias

Os sistemas de circulagdo vertical sdo elementos absolutamente fundamentais para garantir
a acessibilidade em edificios e infraestruturas com multiplos niveis, permitindo que todos os
utilizadores, independentemente das suas capacidades fisicas, possam aceder as diferentes
dreas e servicos disponiveis. Estes sistemas constituem frequentemente o Unico meio através
do qual pessoas com mobilidade condicionada, particularmente utilizadores de cadeiras de

rodas, podem transitar entre os diferentes pisos.

Um principio fundamental naimplementacdo destes sistemas € a redunddncia, garantindo que
existem alternativas disponiveis em caso de avaria ou manutengdo de um dos sistemas. A
fiabilidade é igualmente crucial, pois as falhas podem deixar utilizadores literalmente “presos”
em determinados niveis, comprometendo completamente a acessibilidade do edificio ou da

infraestrutura.
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As escadas sdo elementos tradicionais de circulagdo vertical que, embora
ndo sejam utilizaveis por pessoas em cadeiras de rodas, permanecem
importantes para muitos outros grupos, incluindo pessoas com mobilidade
parcial para quem as escadas podem ser preferiveis a rampas longas. O
desenho acessivel das escadas contribui significativamente para a
seguranga por todos os passageiros, minimizando o risco de acidentes e
facilitando a circulagdo vertical.

Para as pessoas com mobilidade parcial, como idosos, utilizadores de
bengalas ou muletas, a configuragcdo ergondmica dos degraus, a
existéncia de corrimdos adequados a diferentes alturas e o tratamento
antiderrapante das superficies sdo elementos criticos que determinam se
as escadas podem ser utilizadas com seguranga e conforto. As pessods
com deficiéncia visual necessitam de sinalizagdo tdtil e visual dos degraus,
especialmente do primeiro e do ultimo, para prevenir quedas que podem
ter consequéncias graves.

A inclusdo de escadas acessiveis complementa, mas ndo substitui, a
necessidade de outras solugdes como elevadores ou rampas para
utilizadores de cadeira de rodas. No entanto, escadas bem concebidas
beneficiam praticamente todas as pessoas, incluindo aqueles sem
deficiéncia, contribuindo para a seguranga global e a eficiéncia da
circulagdo no edificio.

A adaptagdo de escadas existentes, especialmente em edificios histéricos
ou com constrangimentos espaciais significativos, frequentemente
envolve compromissos cuidadosamente ponderados, focando nos
aspetos mais criticos para a seguranga (como os corrimdos e a sinalizagdo
dos degraus) quando ndo €& possivel uma reconstrucdo completa de
acordo com os padroes ideais.

Especificagdes técnicas:

A largura livre minima das escadas deve ser de 1,20 m,
recomendando-se 1,50 m para permitir a passagem simulténea
de duas pessoas e o apoio em corrimdo de ambos os lados. Em
escadas de grande utilizagdo recomendam-se larguras
superiores. Em escadas com largura superior a 3,00 m, deve
existir também um corrimdo duplo central.

Os langos de escadas ndo devem ter mais de 12 degraus
consecutivos sem um patamar intermédio (mdximo aceitavel 16
degraus em casos excecionais). Os patamares devem ter uma
profundidade minima igual & largura da propria escada.

Os degraus devem possuir dimensdes consistentes ao longo de
toda a escada, com espelho (altura) ndo superior a 0,18 m e
cobertor (profundidade) ndo inferior a 0,28 m, com a aresta do
focinho boleada com um raio de curvatura compreendido entre
0,005me 0,0Im (ver NTA 2.4.3 do DL 163/2006).

Os degraus ndo devem ter a aresta saliente ou projetada sobre o
degrau inferior (conhecido como o “degrau bocel’), pois estes
podem causar tropecos.

Os degraus devem incluir faixas antiderrapantes e de sinalizagdo
visual com uma largura ndo inferior a 0,04 m e encastradas junto
ao focinho dos degraus. E recomendado um contraste de LRV

> 30 pontos e também a existéncia de um contraste entre o
espelho e o cobertor.
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Para a aplicagcdo da sinalizagado tatil junto das escadas ver
seccdo 7.13.
De acordo com o DL 163/2006, as escadas que vencerem
desniveis superiores a 0,4 m devem possuir corrimdos continuos
de ambos os lados. As boas prdticas internacionais recomendam,
entretanto, a existéncia de corrimdos duplos continuos em ambos
os lados da escada, permitindo utilizagao por adultos, criangas e
pessoas de baixa estatura(ver 4.1.7 para especificagoes).
Fonte: EN 17210: 2021

De acordo com DL 163/2006, os corrimdos devem ter um diémetro
ou largura das superficies de preensdo compreendido entre
35mm e 50 mm, ou ter uma forma que proporcione uma
superficie de preensdo equivalente (NTA 4.11.1). 4s
recomendagoes internacionais aconselham um didmetro entre
35mm e 45 mm (ver 10.3.5 da CEN/TR 17621:202]).
A iluminagdo deve ser uniforme ao longo de toda a escada, com
nivel minimo de 150 lux, evitando zonas de sombra ou
encadeamento que possam dificultar a percegdo dos degraus.

Esta solugdo deve ser . . .

complementada com as Referéncias normativas

secgoes 6.4 (Elevadores)  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccéo 2.4

ou 6.3 (Rampas) para “Escadas”.

garantir acessibilidade

a utilizadores de BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.

cadeira de rodas. Ver Buildings - Code of practice”, Capitulo 12.

tambeém OOIHCU/GQOO CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment —

com a secgdo 4.17 sobre - . -, . L

Escadas exteriores, que Sec¢do 10.2 “Steps and stairs” e 10.3 “Handrails”.

aplica principios EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

similares em contexto Functional requirements”, Secgdo 10.2 “Steps and stairs” e 103

exterior, e a sec¢cao /.13 “Handrails”.

sobre a aplicagao do

piso tatil em escadas ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the

interiores. built environment”, Sec¢do 8.3 “Stairs”.
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As escadas rolantes, quando devidamente concebidas, representam um
importante meio de circulagdo vertical que beneficia significativamente
pessoas com mobilidade condicionada. Estes equipamentos sdo
particularmente Uteis em interfaces de transportes com grande fluxo de
passageiros e desniveis considerdveis, reduzindo o esfor¢o necessadrio
para a deslocagdo vertical e aumentando a eficiéncia da circulagdo.

Para as pessoas idosas, com artrite, problemas cardiacos ou respiratorios,
ou outras condigdes que limitem a capacidade de subir escadas
convencionais, as escadas rolantes oferecem uma alternativa que
preserva a autonomia e reduz o cansago. Os utilizadores com auxiliares de
marcha (como bengalas ou muletas) podem igualmente beneficiar, desde
que tenham capacidade para manter o equilibrio numa superficie movel.

Para as pessoas com deficiéncia visual, a utilizagdo segura de escadas
rolantes depende de elementos como marcagdo contrastante dos
degraus, indicag¢do clara das zonas de entrada e saida e uma velocidade
moderada que permita um posicionamento adequado. E absolutamente
essencial que as pessoas cegas ou com baixa visdo possam identificar
claramente o inicio e fim do equipamento, bem como a diregdo do
movimento.

Embora ndo sejaom adequadas para utilizadores de cadeira de rodas,
grdavidas em estdgio avangado ou pessoas com problemas graves de
equilibrio, as escadas rolantes sdo um complemento valioso numa
estratégia global de acessibilidade, reduzindo a pressdo sobre os
elevadores e oferecendo mais opg¢des aos utilizadores com diferentes
capacidades e preferéncias.

Especificagdes técnicas:

A velocidade das escadas rolantes em interfaces de transporte
deve ser moderada, recomendando-se 0,5 m/s (maximo 0,65
m/s). Velocidades mais baixas sdo mais seguras para utilizadores
com reflexos mais lentos e permitem tempo adequado para a
entrada e a saida.

Todos os degraus devem ter uma marcagdo contrastante nos
bordos, com uma faixa de 0,04 m a 0,05 m e uma diferenca de

LRV > 30 pontos.

Os patamares de entrada e saida devem ter comprimento
minimo de 2,5 m, proporcionando um espago adequado para
aproximagdo e saida seguras. O piso desta drea deve ter textura
ligeiramente diferente do pavimento circundante para alertar as
pessoas com deficiéncia visual.

Alargura livre minima da escada rolante deve ser de 1,00 m,
permitindo utilizagdo confortdvel por pessoas mais corpulentas e
com auxiliares de marcha. Para estagdes mais movimentadas ou
de maior dimensdo, recomendam-se escadas com 1,10 m ou mais.

Os corrimdos devem mover-se @ mesma velocidade dos degraus,
estender-se pelo menos 0,30 m além da zona de degraus nos
patamares e ter cor contrastante com o entorno. A altura deve
ser consistente com a das escadas fixas (aproximadamente

0,20 m).
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Fonte: CEUD, Building for
Everyone

Esta solugdo deve ser
complementada com a
sec¢do 6.4 (Flevadores)
para garantir
acessibilidade a
utilizadores de cadeira
de rodas. Ver também
articulaggo com a
secgdo 7.3 sobre
Aplicagcoes em Espagos
Interiores.

transportes o e
metropolitanos

® Asinalizagdo da diregdo deve ser clara na entrada, utilizando
combinagdo de elementos visuais (setas, luzes direcionais) e,
quando possivel, indicagdo sonora. Em instalagdes com multiplas
escadas rolantes, devem existir indicagoes claras de quais sobem
e quais descem.

® Aszonasde entrada e saida devem ter marcagdo visual e tatil
distinta, utilizando mudanga de textura e cor no pavimento numa
faixa de pelo menos 0,50 m antes e depois do equipamento. A
iluminagdo reforcada nestas dreas (200-250 lux) aumenta
também a seguranca.

©® Deve existir um botdo de paragem de emergéncia facilmente
identificavel no inicio e fim da escada, a altura entre 0,80 m e
1,20 m, com cor contrastante (preferencialmente vermelho).

© O eventualsistema de arranque e paragem deve ser suave,
evitando solavancos que possam desequilibrar utilizadores com
mobilidade condicionada. O tempo de transi¢gdo entre parado e
velocidade mdaxima ndo deve ser inferior a 2 segundos.

Referéncias normativas

ASME AT7.1/CSA B44 Safety Code for Elevators and Escalators
(EUA/Canada).

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Sec¢do 10.6 “Escalators and moving
walks”.

EN T115-1:2017 “Safety of escalators and moving walks - Part 1
Construction and installation”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Seccdo 8.7 “Escalators and moving walks”.
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6.2.2 Os tapetes rolantes sdo equipamentos de transporte que facilitam a

deslocagdo em percursos horizontais longos ou com uma inclinagdo
Tapetes rolantes  suave, situacdo em que funciona também como meio de circulacdo
horizontais e vertical, razdo pela qual os incluimos neste capitulo.

inclinados Sdo equipamentos particularmente Uteis em grandes interfaces de
transportes, onde as distancias entre diferentes dreas podem ser
considerdveis. Estes equipamentos beneficiam ndo apenas pessoas com
mobilidade reduzida, mas praticamente todos os utilizadores, reduzindo a
fadiga e o tempo necessdrio para percorrer distancias significativas.

Para os utilizadores com mobilidade reduzida que ndo necessitam de
cadeira de rodas, com limitagdo de resisténcia fisica ou fadiga crénica, os
tapetes rolantes permitem percorrer distéincias que seriam normalmente
dificeis ou impossiveis a caminhar.

Ao contrdrio das escadas rolantes, a maioria dos tapetes rolantes
horizontais pode ser utilizada por cadeiras de rodas, criangas em carrinhos
ou passageiros com bagagem volumosa. No entanto, os tapetes rolantes
inclinados apresentam maiores desafios para utilizadores de cadeiras de
rodas, sendo acessiveis apenas se a inclinagdo for suave e existirem
caracteristicas de seguran¢a adequadas.

A implementagdo de tapetes rolantes em interfaces existentes pode
representar um desafio logistico e espacial, mas frequentemente justifica-
se pelo ganho significativo em acessibilidade e eficiéncia de circulagdo,
especialmente em terminais de grande dimensdo onde as disténcias de
percurso ou transbordos podem ser proibitivas para muitos passageiros.

Especificagdes técnicas:

© Alargura atil minima dos tapetes rolantes deve ser de 1,00 m para
permitir a passagem de uma cadeira de rodas, recomendando-
se 1,20 m ou mais para possibilitar ultrapassagens e assisténcia
lateral. Em estagoes de grande dimensdo ou com fluxo mais
intenso, considerar larguras de 1,40 m ou mais.

© Avelocidade deve ser entre 0,5 m/s e 0,75 m/s, permitindo
entrada e saida seguras enquanto proporciona um ganho
efetivo de tempo. Sdo recomendados sistemas com aceleragdo
gradual, aumentando progressivamente a velocidade apds a
zona de entrada.

©® Paratapetesrolantes inclinados, ainclinagdo mdxima deve ser
de 6° (aproximadamente 10,5%) para ser utilizdvel por pessoas
com mobilidade condicionada. Para uma utilizagdo segura por
cadeiras de rodas, ainclinagdo ndo deve exceder 4°
(aproximadamente 7%).

Fonte: CEUD, Building for
Everyone

® Ospatamares de entrada e saida devem ter comprimento
minimo de 2,5 m, proporcionando espag¢o adequado para
aproximagdo e posicionamento. O piso desta drea deve ter
textura diferenciada para alertar as pessoas com deficiéncia
visual.

® Os corrimdos devem mover-se d mesma velocidade da superficie
do tapete e estender-se pelo menos 0,30 m além da superficie
moével nos patamares. Devem ter uma cor contrastante com o
envolvente e uma altura entre 0,90 m e 1,00 m.
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A sinalizagdo da dire¢do de movimento deve ser clara na
entrada, utilizando elementos visuais (setas, luzes) e, quando
possivel, indicagdo sonora. Para utilizadores com deficiéncia
visual, recomenda-se um anuncio sonoro aciondvel indicando o
inicio, dire¢cdo e fim do tapete.

As zonas de entrada e saida devem ter marcagdo visual e tatil
distintiva, com mudanga de textura e cor no pavimento numa
faixa de pelo menos 0,50 m antes e depois do equipamento. A
iluminagdo nestas dareas deve ser reforgada (200-250 lux).

Deve existir sistema de seguranga que pare automaticamente o
tapete em caso de queda ou obstdculo, complementado por
botdes de emergéncia facilmente identificdveis no inicio e fim, a
uma altura entre 0,80 me 1,20 m.

Ver articulagdo com a a . .
Referéncias normativas

secgdo 5.2.1sobre

Dimensionamento de ASME A17.1/CSA B44 Safety Code for Elevators and Escalators
corredores, sendo os (EUA/Canadd).

tapetes rolantes

complementares em BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
percursos horizontais Buildings - Code of practice”, Sec¢do 10.6 “Escalators and moving
longos. Esta solugcdo walks”.

relaciona-se também

com a secgdo 7.3 sobre

Aplicagcoes em Espagos

Interiores. ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢cdo 8.7 “Escalators and moving walks”.

EN T115-1:2017 “Safety of escalators and moving walks - Part 1
Construction and installation”.
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As rampas sdo elementos fundamentais nos sistemas de circulagdo
vertical acessivel, permitindo vencer desniveis de forma continua e sem
necessidade de assisténcia mecdnica. SAo particularmente importantes
em edificios de menor dimensdo, como complemento a escadas ou como
alternativa em caso de falha de sistemas mecdnicos.

Para utilizadores de cadeira de rodas, as rampas podem representar a
unica opgdo de circulagdo vertical em muitos edificios, sendo essencial
que sejam adequadamente dimensionadas e construidas para permitir
utilizagdo auténoma e segura. A inclinagdo é o fator mais critico: rampas
demasiado ingremes podem ser impossiveis de subir sem assisténcia ou
perigosas na descida devido ao risco de perda de controlo.

Pessoas com outras limitagdes de mobilidade também beneficiam
significativamente de rampas bem concebidas, que frequentemente
representam menor esforco e risco do que as escadas. ldosos, pessoas
com carrinhos de bebé ou bagagem pesada encontram igualmente maior
facilidade no uso de rampas do que escadas.

Em edificios existentes, aintegragdo de rampas pode representar desafios
arquiteténicos e espaciais considerdveis, exigindo solugdes criativas que
respeitem tanto as necessidades de acessibilidade como a integridade e
valor patrimonial do edificio. Em alguns casos, podem ser necessdrias
solugdes de compromisso, como rampas desmontdveis ou instalagoes
parciais complementadas por outros meios.

=3
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Fonte: EN 17210: 2021 . - ..
Especificagdes técnicas:
A'inclinagdo das rampas interiores deve ser a mais suave
possivel, cumprindo os requisitos da NTA 2.5 do DL 163/2006.

A largura livre minima deve ser de 1,20 m, permitindo a passagem
confortdvel de uma cadeira de rodas. Em estagdes e terminais
com grande afluéncia, recomenda-se largura de 1,50 m ou
superior para permitir ultrapassagens.

Asrampas devem possuir plataformas horizontais de descanso:
na base e no topo de cada lango, quando tiverem uma projegdo
horizontal superior ao especificado para cada inclinagdo na NTA
2.5.1do DL 163/2006, e nos locais em que exista uma mudanga de
dire¢do com um dngulo igual ou inferior a 90°. Estas plataformas
devem ter comprimento minimo de 1,50 m e largura igual & da
rampa.

Em mudancas de dire¢do, as plataformas devem ter dimensoes
que permitam a rotagdo completa de uma cadeira de rodas
(arealivre de 1,50 m x 1,50 m), sendo obrigatoriamente planas (ou
seja, seminclinagdo em nenhuma dire¢do).

As rampas devem ser equipadas com corrimdos continuos em
ambos os lados, cumprindo obrigatoriamente as especificacoes
dasNTA 2.5.7 e 2.5.9 do DL 163/2006.
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As boas praticas internacionais (secgcao 10.1.7 da CEN/TR
17621202])recomendam corrimdos em ambos os lados a duas
alturas, em que corrimdo superior destina-se a adultos em pé,
enquanto o inferior serve criancas, pessoas de baixa estatura e
apoio adicional para utilizadores de cadeira de rodas:
0 Umcorrimdo a uma altura entre 0,85 m e ;00 m acima da
superficie da rampa;
0 Umcorrimdo a uma altura entre 0,6 me 0,75 m da
superficie da rampay,
0 Extensao horizontal dos corrimdos para além das
extremidades da rampa, no minimo 0.3 m.
Fonte: EN 17210: 2021
{2 1
Recomenda-se que as laterais das rampas sejam protegidas por
guarda-corpos quando o desnivel em relagdo ao solo adjacente
for superior a 0,20 m. Adicionalmente, deve existir uma protegdo
lateral continua com altura minima de 0,10 m para prevenir a
saida das rodas das cadeiras de rodas.
O pavimento deve ser estdvel, firme, antiderrapante (coeficiente
de atrito > 0,5) e sem juntas pronunciadas que causem
trepidac¢do. No inicio e fim da rampa, deve existir uma faixa com
diferenciagdo de textura e cor contrastante relativamente o
pavimento adjacente.
Ver relagdo com a Referénci ti
sec¢do 4,18 sobre eferéncias normativas
Rampas exteriores. Esta  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 2.5
solugcao deve ser “Rampas”.
considerada em
conjunto com a seccdo  BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
7.3 sobre Aplicagées em  Buildings - Code of practice”, Secgdo 10.2 “Ramps and slopes”.
E. / L - - . .
spacos Interiores, CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment —
garantindo adequada N 50 10.1°R Y
sinalizagdo tdtil no inicio eccao [U.1'Ramps .
e fim das rampas. EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢gdo 10.1 “Ramps”.
ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Seccdo 8.2 “Ramps in a building”.
A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ®
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Os elevadores sdo a solugdo mais eficaz para garantir acessibilidade
vertical a todos os utilizadores, independentemente da sua condi¢do
fisica, representando frequentemente o Unico meio vidvel para as pessoas
com mobilidade muito condicionada acederem a diferentes pisos. Em
interfaces de transportes com multiplos niveis, os elevadores sdo
elementos criticos da cadeia de acessibilidade, cuja indisponibilidade
pode tornar completamente inacessiveis partes significativas do sistema.
Em qualquer situagdo é exigivel a possibilidade de uma operagdo
auténoma pelo utilizador, sem a necessidade de intervengdo ou
assisténcia de terceiros, como um aspeto crucial para a dignidade e
privacidade das pessoas com deficiéncia.

Para os utilizadores de cadeira de rodas, as dimensdes da cabina,
precisdo de paragem e altura dos comandos sdo determinantes para um
uso auténomo. As pessoas com deficiéncia visual beneficiam
significativamente de informagdo sonora sobre movimento e pisos, bem
como elementos tdateis nos botdes de comando. Os utilizadores com
deficiéncia auditiva necessitam de informagdo visual clara e sistemas de
comunicag¢do de emergéncia acessiveis.

A fiabilidade destes equipamentos ¢é particularmente crucial nas
interfaces de transportes, onde as falhas podem causar perdas de
ligacdes ou situagoes de grande stress para pessoas com deficiéncia. A
redundéncia, através da duplicagdo de elevadores em localizagdes
estratégicas, ¢ uma abordagem recomendada para garantir
disponibilidade continua, mesmo em situagdes de manutengdo ou avaria.

Em edificios e estagoes histéricos, a instalagdo de elevadores pode
representar desafios estruturais e arquitetonicos significativos, exigindo
solugoes criativas que equilibrem as necessidades de acessibilidade com
apreservac¢do daintegridade do edificio. Nestes casos, novas tecnologias,
como elevadores sem casa das mdguinas ou com pogos reduzidos,
oferecem possibilidades adicionais para intervengoes menos intrusivas.

Especificagdes técnicas:

As dimensdes minimas da cabina para um elevador acessivel
devem ser de 1,10 m = 1,40 m, permitindo a entrada e manobra de
uma cadeira de rodas standard. Para interfaces de transporte
com fluxo elevado ou onde se prevé utilizagdo frequente por
utilizadores de scooters de mobilidade, recomendam-se
dimensoes superiores (1,20 m = 1,50 m ou mais).

Recomenda-se que alargura livre da porta seja, no minimo,
0,90 m, e preferencialmente 1,00 m ou mais em interfaces de
grande dimensdo. As portas devem ser automdticas de correr,
com sensores que detetem a presencga de utilizadores a alturas
variaveis (0,25 m-1,80 m).

A precisdo de paragem deve garantir desnivel mdximo de 0,02 m
entre o piso da cabina e o do patamar, assegurando transi¢do
suave para cadeiras de rodas, podendo ser necessdrios ajustes
regulares na nivelagdo automatica para cumprir este requisito.

O espacgo entre os patamares e o piso das cabinas ndo pode ser
superior a 0,035 m.

O espago de manobra exterior junto & porta deve ter dimensoes
minimas de 1,50 m x 1,50 m, permitindo uma aproximagdo frontal e
arotagdo de cadeira de rodas. Este espaco ndo deve ser
obstruido por mobilidrio ou equipamentos.
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Elevador inclinado na
estacdo de Liverpool
Street, Londres

Fonte:
https://www.businessinsid
er.com/photos-london-
elizabeth-line-sideways-
elevators-2022-8

Esta solugdo é
complementar ds
escadas acessivers
(seccdo 6.7) e rampas
(secgcdo 6.3), devendo
estar integrada numa
estratégia global de
circulagao vertical. Ver
também a articulagdo
com a secgdo 7.32
sobre Aplicagoes
especificas em dreas
interiores.
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A cabina deve ter pelo menos uma barra de apoio colocada
numa parede livre do interior das cabinas situada a uma altura
do piso compreendida entre 0,875 m e 0,925 m e a uma disténcia
da parede da cabina compreendida entre 0,035 m e 0,05 m. Em
cabinas maiores, recomenda-se barras em duas ou mais
paredes.

Os comandos exteriores devem estar a uma altura entre 0,90 m e
1,20 m do solo. Os comandos interiores podem estar a uma altura
entre 0,20 me 1,30 m.

Todos os botdes devem ter numeracdo em relevo e braille,
dimensdo minima de 20 mm, identifica¢cdo audivel e visual da
ativagdo, e contraste cromatico em relagdo ao fundo. A
sequéncia deve ser logica e consistente (por exemplo: crescente
de baixo para cima ou da esquerda para a direita).

O elevador deve fornecer informagdo visual e sonora de
movimento e piso, com anuncios claros e atempados antes da
abertura das portas. O sistema sonoro deve ter volume ajustdavel
conforme ruido ambiente: quando sdo necessdrios sinais sonoros
ou anuncios de voz, o valor mdximo de ajuste deve ser de pelo
menos 65 dB(A) e em ambientes ruidosos (por exemplo, estagoes
de comboio) até 80 dB(A).

Deve existir um sensor de presenga vertical cobrindo a altura de
0,25 m a 1,80 m, complementado por sensores volumétricos,
prevenindo fechamento da porta sobre utilizadores,
especialmente pessoas com mobilidade mais lenta ou
acompanhadas por cdes-guia.

O sistema de comunica¢do de emergéncia deve incluir feedback
visual para pessoas com deficiéncia auditiva, confirmag¢do de
rececdo da chamada e, idealmente, possibilidade de
comunicagdo via texto ou video.

Recomenda-se ainstalagdo de elevadores inclinados quando as
condigoes arquitetonicas das estagdes inviabilizarem elevadores
verticais (ex.: estacdes de Farringdon e Liverpool Street, em
Londres). Quando a sua instalagdo é realizada ao lado das
escadas rolantes permite ainda uma melhoria da experiéncia dos
utilizadores com deficiéncia, eliminando a sensacdo de
segregagdo muitas vezes associada a colocagdo de elevadores
verticais em corredores isolados.

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 2.6
“Ascensores” e sec¢do 4.4 “Zonas de Manobra”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment —
Secgdo 10.4 “Lifts”.

CEUD (Centre for Excellence in Universal Design) “Building for Everyone:
A Universal Design Approach” - Booklet 3: Vertical Circulation, Secgdo
3.7 “Passenger Lifts”.

EN 81-70:2021 + A1:2022 “Safety rules for the construction and installation
of lifts - Particular applications for passenger and goods passenger lift -
Part 70: Accessibility to lifts for persons including persons with disability”.
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ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Secgdo 8.5 “Lifts”.

65 As plataformas elevatérias sdo solugdes alternativas para vencer
desniveis quando ndo é possivel instalar elevadores convencionais ou
Plataformas rampas, devido a constrangimentos arquitetdnicos, estruturais ou
L. patrimoniais. Embora ndo representem a solugdo ideal devido alimitagoes
Elevatorias de capacidade, velocidade e autonomia, podem ser fundamentais para
garantir acessibilidade em edificios existentes onde outras intervengoes

seriam tecnicamente invidveis ou desproporcionalmente complexas.

Para utilizadores de cadeira de rodas, as plataformas elevatérias podem
representar a diferenga entre acesso e exclusdo em edificios com
desniveis, mesmo que ndo oferecam o mesmo nivel de conforto e
independéncia dos elevadores convencionais. Neste dmbito, €
frequentemente relevada a possibilidade de uma operag¢do auténoma,
sem a necessidade de assisténcia de terceiros, como um aspeto crucial
para a dignidade e privacidade das pessoas com deficiéncia, um principio
que se encontra também vertido no DL 163/2006.

Em interfaces de transportes, as plataformas elevatérias devem ser
consideradas como solugdes complementares ou tempordrias,
preferencialmente substituidas por elevadores convencionais em
renovagoes mais profundas. No entanto, em localizagdes com fluxo
reduzido, restricoes patrimoniais significativas ou como solucdo de
contingéncia para falha de outros sistemas, podem desempenhar um
papel importante na estratégia global de acessibilidade.

A instalagdo destes equipamentos deve ser cuidadosamente planeada
para garantir integragdo visual adequada no ambiente, evitando
solugdes que paregam improvisadas ou que estigmatizem os utilizadores.
Igualmente importante € a manutengdo regular e verificagdo frequente de
funcionamento, pois a fiabilidade € crucial para a confianga dos
utilizadores no sistema.

Especificagdes técnicas:

Fonte: CEUD, Building for © Asplataformas elevatorias devem possuir dimensoes que
Everyone

permitam a sua utilizagdo por um individuo adulto em cadeira de
rodas, e nunca inferiores a 0,75 m por 1m, sendo recomendadas
as dimensoes 0,90 m x 1,40 m, permitindo acomodar uma cadeira
de rodas standard e eventualmente um acompanhante. Em
instalagcoes novas, recomenda-se considerar plataformas
maiores (1,10 m x 1,40 m) para maior conforto e possibilidade de
assisténcia.

©® Aprecisdo de paragem das plataformas elevatoérias
relativamente ao nivel do piso do patamar ndo deve ser superior
a+0,02m.

® A capacidade minima de carga deve ser de 300 kg, garantindo
suporte adequado para utilizadores de cadeiras de rodas mais
pesadas e elétricas. Recomenda-se capacidade de 350 kg ou
superior para maior versatilidade.
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Esta solugdo deve ser
considerada em
articulaggo com a
secgdo Il1sobre
Planeamento e
monitorizagdo. Ver
também a relacdo com
asecgcdo 6.4 sobre
Flevadores, que oferece
uma solug¢ao mais
abrangente e universal
quando tecnicamente
vigvel.
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O sistema de controlo deve permitir operagcdo autdonoma pelo
utilizador, preferencialmente por pressdo constante (por motivos
de seguranga) ou sistema automdtico com sensores de
obstru¢cdo. Os comandos devem ser posicionados a altura entre
0,80mel,10m.

A plataforma deve ser equipada com barras de protegdo laterais
rebativeis de ambos os lados, que ficam na posigdo vertical
durante a utilizacdo e funcionam também como bloqueio de
seguranga. Estas barras devem ter altura minima de 0,80 m e
resisténcia adequada.

Deve existir acesso nivelado tanto frontal como lateral,
permitindo diferentes abordagens conforme a configuracdo do
espago e preferéncia do utilizador, sendo recomendada uma
zona de manobra de 1,50 m x 1,50 m em ambas as extremidades
da plataforma.

O sistema de ativagdo deve ser acessivel a utilizadores de
cadeira de rodas, com botdes de grandes dimensdes (minimo
50 mm), identificag¢do tatil e contraste cromdatico elevado. A
localizagdo dos comandos ndo deve obrigar a manobras
complexas uma vez posicionada a pessoad na plataforma.

As instrugdes de utilizagdo devem ser claras, concisas e
disponiveis em formato visual (com pictogramas) e tdtil (braille ou
relevo). Devem incluir carga maxima, procedimento de utilizacdo
e contacto para assisténcia em caso de avaria.

Deve existir botdo de emergéncia facilmente identificavel e
alcancgavel, de preferéncia com formato e cor padronizados
(vermelho, forma de cogumelo), que pare imediatamente o
movimento e acione um alarme ou sinal para assisténcia.

Nas instalagdes exteriores ou em zonas ndo permanentemente
vigiadas, recomenda-se ainclusdo de sistema de comunicagdo
de emergéncia ligado a posto de seguranga ou vigiléncia,
garantindo assisténcia em caso de avaria.

A velocidade de deslocamento deve ser suficiente para tornar a
utilizagcdo pratica (recomenda-se 0,10-0,15 m/s), mas limitada
para garantir seguranga e controlo, especialmente em
plataformas de tipo aberto.

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 2.7
“Plataforma elevatdria”.

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Secgdo 10.5 “Lifting appliances”.

CEUD (Centre for Excellence in Universal Design) “Building for Everyone:
A Universal Design Approach” - Booklet 3: Vertical Circulation, Secgdo
3.9 “Vertical Platform Lifts”.

EN 81-41:2010 “Safety rules for the construction and installation of lifts -
Special lifts for the transport of persons and goods - Part 41: Vertical
lifting platforms intended for use by persons with impaired mobility”.
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ISO 9386-1:2000 “Power-operated lifting platforms for persons with
impaired mobility - Rules for safety, dimensions and functional operation
- Part 1: Vertical lifting platforms”.
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7.1.Requisitos gerais e materiais

7.2. Aplicagoes em Espacos Exteriores

7.3. Aplicagoes em Espacos Interiores

7.4. Continuidade e Articulacdo de Sistemas (exterior e interior)

! R
" 4
L} [
R
A i It
S ‘# t 4
4 £ H . _n_. #
; z
&7 7,
& i ' AV /& &
4

Os sistemas de encaminhamento e pisos tdteis criam percursos detetdveis através do tato,
geralmente com o auxilio de bengala, permitindo que pessoas cegas ou com baixa visdo
naveguem de forma independente em espagos complexos, identificando caminhos seguros,

pontos de decisdo e situagdes de potencial risco.

A implementagdo adequada destes sistemas requer um planeamento cuidadoso que
considere ndo apenas os aspetos técnicos dos materiais e configuragdes, mas também os
aspetos funcionais e légicos dos percursos criados. Um sistema bem concebido deve ser
intuitivo, consistente e integrado com outros elementos de orientagdo, formando uma
“linguagem tatil” que pode ser compreendida por utilizadores sem necessidade de instrugoes

especificas para cada local.
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O desenho destes sistemas, entretanto, deve equilibrar diversos fatores, por vezes
concorrentes: simplicidade para facilitar a interpretacdo, abrangéncia para cobrir as
necessidades de deslocacgdo, integragdo estética com o ambiente e durabilidade para manter
a funcionalidade ao longo do tempo. A participacdo de utilizadores com deficiéncia visual no
processo de planeamento e desenho € particularmente valiosa para garantir que o sistema

responda efetivamente ds necessidades reais.

Em primeiro lugar, entretanto, hd que ter em consideracdo que os sistemas de pavimentos
tdateis variam consideravelmente entre paises, refletindo tradigcoes locais e diferentes
abordagens & acessibilidade, e diferem também muitas vezes da norma portuguesa. Em
segundo lugar, mesmo em Portugal existem vdrios documentos normativos, manudais e guides
com solugoes significativamente distintas, o que torna urgente uma consensualizagdo das

normas.

No Reino Unido, o sistema reconhecido pelo Departamento de Transportes utiliza
principalmente superficies tipo “blister” para sinalizar travessias e superficies “corduroy”
(padrdo de barras elevadas paralelas ou “ripas” que correm transversalmente & direcdo de
deslocacgdo do pedo) para alertar sobre perigos como degraus. A Franca adota o sistema
LOGES, que apresenta elementos modulares com diferentes cédigos tdteis. J& na Alemanha e
paises de lingua alemd, como a Suiga, os sistemas orientam-se pelas diretrizes da Associagdo
Alemd de Cegos e Deficientes Visuais (DBSV), enfatizando fortemente o contraste cromdtico
além das texturas. O Japdo, o berco da criagdo dos pavimentos tdteis na década de 19460,
utiliza um sistema proprio que influenciou vdrios outros paises asidticos, e nos EUA as

especificacdes seguem padroes estabelecidos pela Americans with Disabilities Act(ADA), com

caracteristicas distintas das europeias.

Esta diversidade de codigos tdteis entre os vdrios paises, sobretudo na Europa, tem gerado
desafios para pessoas com deficiéncia visual que se deslocam além das fronteiras nacionais,
e o reconhecimento desta problematica tem impulsionado esforcos para a harmonizagdo de
solucoes, particularmente no espaco da Unido Europeia. Esta normalizagdo € necessdria por

varias razoes fundamentais:

Mobilidade internacional: com o aumento das viagens entre paises europeus, incluindo
no contexto do turismo acessivel, a padronizagcdo facilitaria a orientacdo
independente das pessoas com deficiéncia visual em qualquer pais;

Seguranca: codigos tdteis inconsistentes podem causar confusdo e potencialmente
criar situagdes perigosas quando uma pessoa interpreta incorretamente a
sinalizagdo;
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© Economia de escala: uma padronizagdo europeia, por exemplo, permitiria maior
eficiéncia na produgdo e instalagdo dos pavimentos tdteis, potencialmente reduzindo
custos;

® Inclusdo efetiva: sistemas harmonizados permitiriam que pessoas com deficiéncia
visual pudessem aceder com maior autonomia a interfaces de transporte e espagos
publicos em qualquer pais europeul.

Figura 7.1 - Solugoes de passadeiras semaforizadas com pavimento tdtil em varios paises europeus

Alemanha Austria

Dinamarca

H————— 900
Irlanda Suécia

1200
Reino Unido

Fonte: CEN/TR17621: 2021
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No dmbito nacional o Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto, prevé o uso de material de
revestimento de textura diferente e cor contrastante com o restante piso para assinalar trés
situagoes especificas: escadas, rampas e passagens de pedes de superficie. No entanto, este
diploma ndo especifica o tipo de material a aplicar nem as suas dimensdes. Também por esse
motivo, o Nucleo de Estudos e Investigacdo em Acessibilidade da Associacdo dos Cegos e
Ambliopes de Portugal (NEIA-ACAPO), na sua Recomendacdo “Como criar pisos tdteis mais
acessiveis?”, defendeu a necessidade de harmonizar as solu¢oes aplicadas pelos gestores da
via publica e de estabilizar o significado do pavimento tatil em todo o pais, ou pelo menos em

cada um dos municipios.

Essa preocupacdo esteve na base do Relatdrio sobre o “Sistema de Encaminhamento para
Pessoas com Deficiéncia Visual” (2008), um trabalho desenvolvido ao longo de sete anos por
um grupo de trabalho constituido pela REFER, o Metropolitano de Lisboa, o INR e a ACAPO. Na
sua sequéncia, e complementarmente & legislagdo nacional e europeia, a Infraestruturas de
Portugal (IP) tem desenvolvido e sucessivamente atualizado um conjunto de normativos
internos acerca da aplicagdo do piso tatil nas estacdes ferrovidrias nacionais,

nomeadamente:

GR.T.CCA.008 - Faixa de Seguranca em Plataformas (2011, revisto em 2017);
GR.T.CCA.O10 - Faixa de Cautela em Estagdes Ferrovidrias (2012, revisto em 2017);

GR.T.CCA.OT1 - Faixa de Encaminhamento em Estacodes Ferrovidrias (2015, revisto em
2023).

Mais recentemente, a norma portuguesa NP 4564: 2019 surgiu para preencher lacunas
existentes na legislagdo portuguesa anterior a respeito da aplicacdo de pavimentos tdteis ao
nivel do espago publico exterior, definindo os padrées para diferentes quatro tipos de
pavimentos tdteis — direcionais, de perigo, de cautela e de mudanga de diregdo —, bem como
solugcdes para passadeiras e paragens de transportes publicos, visando garantir
acessibilidade e mobilidade para pessoas com deficiéncia visual (ver Figura 7.2). Esta norma
representa um avango importante na padronizagdo dos pavimentos tdteis em Portugal,
ajudando a garantir que os mesmos padroes e codigos sejam utilizados no espaco publico de

forma consistente em todo o pais (dando liberdade em termos de materiais).

Apesar da convergéncia técnica na maior parte das solugdes propostas nestes documentos,
verificam-se algumas diferengas relevantes a respeito da aplicacdo do pisto tatil em certas
situagoes especificas, o que pode ser um motivo de duvidas e divergéncias no seio das equipas
projetistas. Por exemplo, de acordo com as recomendagoes do NEIA-ACAPO e as instrugoes
técnicas da IP, deve aplicar-se uma faixa de piso de cautela encostado ao ultimo degrau da

base de uma escada; por outro lado, de acordo com a NP 4564: 2019, essa faixa deverd estar
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afastada 0,40 m do referido degrau, estando neste aspeto proxima das recomendagoes
internacionais da ISO 23599: 2019 (primeira edigdo de 2012).

Figura 7.2 — Pavimentos tateis pela norma NP4564: 2019

Pavimento direcional
(Sem escala — Exemplo para uma drea de (400 * 400) mm)
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A estas diferencas normativas somam-se outras relacionadas com as aplicagdes de piso tdtil
que foram e continuam a ser realmente concretizadas pelos municipios no espaco publico, e
que sdo quotidianamente experimentadas por todos os cidaddos. Para além do uso incorreto
dos codigos dos pavimentos, continua a ser comum a aplicagdo de piso de alerta/perigo em
situagoes para as quais a NP4564: 2019 recomenda o piso de cautela; também por essa razdo,
o piso de cautela é ainda escassamente utilizado no espago publico nacional. Outro caso diz
respeito ds passadeiras semaforizadas: embora as boas prdticas internacionais, ads
recomendagoes do NEIA-ACAPO e a NP4564: 2019 defendam uma configuragdo do piso tdtil
em “L”, aproximando a pessoa com deficiéncia da botoneira do semdforo, continuam a ser

comuns as intervencgoes que resultam numa configuragdo em “T”.

As discrepdncias entre os vdrios documentos normativos, por umlado, e entre estes e a propria
realidade do espaco publico das cidades portuguesas, por outro, criam dificuldades a criagdo
de uma verdadeira cultura sobre os cédigos e significados do pavimento tatil, sensivel aos
problemas que afetam a comunidade de pessoas com deficiéncia visual e partilhada
efetivamente por todos os cidaddos. Neste sentido, impoe-se com relativa preméncia a
necessidade de uma harmonizagdo e normalizagdo das solugdes técnicas que devem reger a
aplicacdo do pavimento tdtil no espaco urbano portugués, desde logo nas interfaces de

transportes.

Naturalmente, neste quadro técnico e juridico algo complexo ¢é dificil realizar uma
sistematizacdo inequivoca das normas e recomendagoes relacionadas com o uso do
pavimento tatil no espaco publico, nas interfaces e nas paragens de transportes publicos.
Neste Guido, no caso de divergéncias entre os vdrios documentos nacionais consultados,
optou-se por seguir as especificagoes técnicas da NP4564: 2019. Nas situagdes mais
especificas em que esta se revelava omissa, optou-se por considerar outros documentos e
normativos técnicos, tanto nacionais como internacionais, referindo-se ocasionalmente as
divergéncias. Acima de tudo, esta foi uma solugdo pratica, ndo resultando de quaisquer juizos

de valor sobre a qualidade técnica dos diferentes documentos.
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A eficacia dos sistemas de encaminhamento tdtil depende fundamentalmente das
caracteristicas fisicas dos materiais utilizados e da sua aplicagdo consistente. A selegdo e
especificagdo adequadas dos materiais sdo essenciais para garantir detetabilidade,

durabilidade, integragdo estética e seguranga para todos os utilizadores.

Os pisos tdateis devem ser simultaneamente detetdveis por pessoas com deficiéncia visual,
utilizando bengala ou percecdo podotdtil (através dos pés), e seguros para todos os
utilizadores, incluindo pessoas idosas ou com mobilidade condicionada. Esta combinagdo de
requisitos apresenta um certo desafio técnico, exigindo um equilibrio cuidadoso entre um

relevo suficiente para detegdo e um perfil adequado para ndo criar riscos de tropegos.

A implementagdo eficaz destes sistemas exige uma abordagem coordenada que considere
ndo apenas as caracteristicas individuais de cada elemento, mas a sua integragdo num
conjunto coerente e facilmente interpretdvel. A padronizacdo das configuragoes para
situagoes recorrentes, por sua vez, cria uma previsibilidade que facilita a orientagdo,
permitindo que os proprios utilizadores transfiram conhecimentos entre os diferentes

ambientes.

A selecdo de materiais apropriados para pisos tdateis € crucial para sua
eficdcia, durabilidade e integragdo harmoniosa com a envolvente. O
desempenho destes elementos depende ndo apenas do desenho do
relevo, mas também das propriedades intrinsecas dos materiais utilizados.

Em espacgos exteriores, os materiais devem resistir a condigdes ambientais
severas. Simultaneamente, devem manter as suas caracteristicas tateis e
visugis ao longo do tempo, sem degradagdo significativa que
comprometa a sua detetabilidade.

Em ambientes interiores, embora menos expostos a intempéries, os
materiais enfrentam desafios como o trafego pedonal intenso e
concentrado, requisitos acusticos mais rigorosos (para evitar ruido
excessivo ao toque da bengala) e a necessidade de integragdo estética
com pavimentos muitas vezes mais “refinados” ou ditos “nobres”,
sobretudo em estagodes histoéricas.

A durabilidade é particularmente critica, pois o desgaste pode reduzir a
altura do relevo abaixo do limiar necessdrio para uma detegcdo segura
com a bengala. Esta degradagdo pode criar uma falsa sensagdo de
seguranga se o piso continuar visualmente identificavel, mas ter perdido
efetivamente a sua funcionalidade tdtil.

Especificagdes técnicas:

O sistema deve incluir os quatro tipos bdsicos de pavimento tatil,
conforme detalhado na NP 4564:2019 (ver Figura 7.2):
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o0 Pavimento direcional: com barras achatadas salientes
dispostas longitudinalmente, indicando dire¢gdo da
marcha;

0 Pavimento de perigo: com saliéncias semiesféricas e
achatadas (pitons), sinalizando situac¢des de risco;

o0 Pavimento de cautela: barras arredondadas salientes
dispostas transversalmente ao sentido da marcha;

0 Pavimento de mudanga de diregdo e espera:
caracteriza-se pela auséncia de saliéncias, alertando
para mudangas de percurso ou locais de permanéncia.

A NP 4564:2019 ndo fornece indicagdes quanto a materiais, mas
as boas praticas internacionais recomendam que se considere,
em espagos exteriores:

0 Betdo: alta durabilidade, boa resisténcia a intempéries,
possibilidade de integragdo cromdtica, econdémico para
grandes dareas;

o Cerdmica: excelente resisténcia ao desgaste e produtos
quimicos, variedade de acabamentos, boa definicdo de
relevo;

0 Borracha de alta densidade: menor impacto sonoro,
maior conforto ao caminhar, boa resisténcia ao
escorregamento, mas durabilidade mais limitada em
condigoes extremas.

Para espacgos interiores, recomendam-se:

0 Borracha e PVC: propriedades acusticas favordveis,
conforto ao caminhar, facilidade de instalagdo sobre
pavimentos existentes;

0 Metal(inox ou aluminio): durabilidade excecional, perfil
muito fino que facilita transi¢do, adequado para
aplicagoes pontuais;

0 Compostos resilientes: combinam propriedades de
durabilidade com conforto, disponiveis numa ampla
gama cromdtica adequada para uma integragdo
estética.

A resisténcia ao escorregamento é essencial para todos os
materiais, com coeficiente de atrito minimo de 0,5, tanto em
condigoes secas como molhadas, testado conforme a norma EN
13036-4 (péndulo SRT).

Os materiais devem demonstrar durabilidade através de
resisténcia comprovada & abrasdo, impacto e agentes quimicos,
garantindo manutengdo das caracteristicas funcionais por um
periodo minimo de 5 anos em condigdes normais de utilizagdo.

A geometria do relevo deve ser mantida ao longo do tempo, com
altura minima de 3,5 mm apds desgaste previsivel, garantindo
detetabilidade continua, sendo preferiveis os perfis trapezoidais
por maior resisténcia ao uso.

Nos espacgos interiores, os materiais devem apresentar
propriedades acusticas adequadas, minimizando o ruido de
impacto (da bengala ou do caminhar) sem comprometer a
detetabilidade.
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A fixagdo ao solo deve ser segura e durdavel, evitando
descolamentos que criam risco de tropeco.

Esta soluggo deve ser

articuloda com as Referéncias normativas

seccoes 4.12 NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espaco publico
(Regularizagdo de exterior”, IPQ.

pavimentos) e 5.2.2

(Tratamento de GR.IT.CCA.008 - Faixa de Seguranga em Plataformas.

pavimentos internos).

. . GR.T.CCA.O10 - Faixa de Cautela em Estag¢oes Ferrovidrias.
Ver também a relaggo

com asecgdo 7.12sobre  GR.IT.CCA.O11 - Faixa de Encaminhamento em Estagdes Ferrovidrias.

Contraste visual e tdtil. i i o
CEN/TS 15209:2021 “Tactile paving surface indicators produced from

concrete, clay and stone”.

ISO 23599:2019 “Assistive products for blind and vision-impaired persons
- Tactile walking surface indicators”.

O contraste adequado, tanto visual quanto tatil, € fundamental para a
eficdcia dos pisos direcionais e de perigo. A detetabilidade destes
elementos por pessoas com deficiéncia visual depende da combinag¢do
eficaz destas duas dimensdes complementares.

Para as pessoas com baixa visdo, que constituem a maioria das pessods
com deficiéncia visual, o contraste cromdtico permite identificar
visualmente os percursos e as sinalizagoes, facilitando a orientagdo
mesmo sem a utilizagdo da bengala. O contraste adequado é
particularmente importante em condi¢gdes de luminosidade varidvel ou
reduzida, comuns em algumas interfaces de transportes.

Para pessoas completamente cegas, o contraste tdtil € essencial para
identificagdo dos elementos com bengala ou através das solas dos
sapatos. A altura, forma e espagamento do relevo determinam a sua
detetabilidade, devendo ser suficientes para garantir a identificagdo
consistente sem criar obstdculos significativos a circulagdo.

A combinagdo eficaz de contraste visual e tatil garante redunddncia
informativa, essencial para a acessibilidade universal, permitindo que
diferentes utilizadores, com diversas capacidades e em diferentes
condigdes ambientais, possam beneficiar do mesmo sistema de
encaminhamento.

Especificagdes técnicas:

O contraste cromdtico entre o piso tdatil e o pavimento adjacente
deve ter uma diferenca de LRV igual ou superior a 30 pontos,
garantindo identificagdo visual clara por pessoas com baixa
visdo mesmo em condigoes de iluminagdo varidvel (ver 6.4.3.2 da
CEN/TR17621:2021).

Para maximizar a detetabilidade visual, recomendam-se as
seguintes combinagoes cromdticas, por ordem de eficdcia:

0 Amarelo sobre fundo escuro (preto, cinzento-escuro,
azul-escuro);
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0 Branco sobre fundo escuro (preto, cinzento-escuro, azul-
escuro);

0 Pretosobre fundo claro (branco, amarelo, bege claro);

0 Vermelho sobre fundo escuro (para usos especificos
onde o amarelo ou o branco ndo sdo adequados).

O contraste deve ser mantido em condigdes de iluminagdo
varidvel e quando molhado. Os materiais cujo aspeto visual
muda significativamente com humidade devem ser evitados ou
tratados para minimizar este efeito.

NOTA:
Na NP 4564:2019 verificam- A altura do relevo deve ser conforme NP 4564:2019:
se algumas incongruéncias
entre as dimensoes 0 Parapavimentos direcionais (com barras paralelas): 5
apresentadas no texto e mm (+ 0,5 mm);
aquelas das imagens (ver
Figura 7.2), sobretudo ao 0 Parapavimentos de perigo (com padrdo de pontos): 5
nivel das toleréncias do mm (+ 0,5 mm);
relevo. Aqui optou-se por
reproduzir a vers@o textual. 0 Parapavimentos de cautela: 5mm (+ ITmm) (GR./T.CCA.0I0

permite 3,0-4,5mm);

0 Estasalturas representam um compromisso entre
detetabilidade eficaz e o risco minimo de tropego.

O espagcamento entre elementos de relevo deve seguir as
especificacoes da NP 4564:2019:

0 Pavimento direcional: 45 mm entre barras;

0 Pavimento de perigo: 66,8 mm entre eixos em malha
ortogonal;

0 Pavimento de cautela: 30mm (+ Imm) entre barras.
As dimensodes especificas conforme NP 4564:2019:
0 Pavimento direcional: barras 35mm (+ Imm) de largura;

0 Pavimento de perigo: pitons 25mm (+ ITmm) de diémetro
na base;

0 Pavimento de cautela: barras arredondadas 20mm (+
Imm) de largura.

A transi¢do entre o piso tdtil e o pavimento adjacente deve ser
suave, sem ressaltos ou juntas pronunciadas que possam causar
tropecgos, e o desnivel maximo admissivel na junta perimetral € de
2mm.

Importante: Os pavimentos tdteis funcionam através de
saliéncias e nunca por reentrdncias, conforme a NP 4564:2019. O
pavimento deve ser substituido quando a altura das saliéncias
for inferior a 3,5 mm.

Nas situagoes onde ndo é vidvel obter contraste cromdtico
adequado (por exemplo, em zonas histéricas com requisitos
estéticos mais rigorosos), o contraste tatil deve ser maximizado
(utilizando altura de relevo maxima), eventualmente
complementado com outras medidas (como guias dudio ou
assisténcia humana).
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Esta solugdo estd
relacionada com a
secgdo 711(Materiaise  GRIT.CCA.008 - Faixa de Seguranga em Plataformas.
propriedades técnicas).

Ver também articulaco ~ GRIT.CCA.OIO0 - Faixa de Cautela em Estagoes Ferrovidrias.
com as secgoes 9.1
sobre Principios gerais
de comunica¢cdo NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico
inclusiva. exterior”, IPQ.

Referéncias normativas

GR.IT.CCA.OT1 - Faixa de Encaminhamento em Estag¢des Ferrovidrias.

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Annex B - Using light reflectance values
(LRVs) to assess visual contrast.

CEN/TS 15209:2021 “Tactile paving surface indicators produced from
concrete, clay and stone”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment —
Secgdo 6.4.3.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 5.3 “Visual contrast”.

ISO 23599:2019 “Assistive products for blind and vision-impaired persons
- Tactile walking surface indicators”, Sec¢do 5.3.

A padroniza¢do das configuracdes de piso tdtil para situagdes tipicas
(escadas, elevadores, bilheteiras, passagens de pedes, etc.) é fundamental
para criar uma “linguagem tdatil” consistente e facilmente reconhecivel.
Para utilizadores cegos, a previsibilidade dos padroes tdateis reduz
significativamente a carga cognitiva associada d navegagdo em espacos
desconhecidos, uma vez que, ao encontrar uma configurag¢do familiar,
como a sinalizagdo de uma escada ou a entrada de um elevador, o
utilizador pode compreende imediatamente a situagdo e pode tomar
decisdes sem necessidade de assisténcia.

A seguranga € também significativamente aumentada quando as
situagoes de risco sdo sinalizadas de forma idéntica em todos os
ambientes, e esta padronizagdo é particularmente importante em
contextos onde podem ser necessdrias decisdes rdpidas, como em
interfaces de transportes com fluxos intensos e constrangimentos
temporais.

Contudo, a implementagdo consistente destas configuragdes exige
coordenacdo entre diferentes projetistas, construtores e gestores de
espagos, bem como formag¢do adequada para os verdadeiros
executantes. Neste dmbito, no contexto nacional, parecem ser ainda
relativamente escassos os guias técnicos de aplicagdo mais detalhados,
com exemplos visuais claros para cada situagdo tipica.
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Especificagdes técnicas:

© Passagens de pedes de superficie: piso de perigo em toda a
largura das passagens, com profundidade de 0,80 m a 1,60 m
conforme NP 4564:2019. A faixa de perigo deve ser
complementada com guia tatil perpendicular com largura de
0,80 m a 1,20 m (0,80 m em travessias fora de cruzamentos). Ver
tambeém 7.2.2.

© Escadas: faixa de pavimento de cautela no topo e base, com
larguraigual & da escada e profundidade de 0,80 ma 1,20 m
conforme NP 4564:2019, colocada a 0,40 m do primeiro e ultimo
degrau. Esta configuragdo alerta para a mudanga de nivel e risco
potencial. (De modo distinto, o GR.IT. CCA.OIO especifica largura
fixa de 600 mm e posicionamento a 0,60m do primeiro/ultimo
degrau, para escadas com patamares intermédios > 3,50m aplica
também faixa de cautela nos patamares)

0,40m

-—

0,80
a
1.20m

Sinal Indicativo de
Ponto de Interesse
(bilheteira)

||
=]

040
=
@
S

1,20

Fonte: GRIT.CCA.OT
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© Rampas: & semelhanga das escadas, faixa de pavimento de
cautela no topo e base, com largura igual & da escada e
profundidade de 0,80 m a 1,20 m conforme NP 4564:2019,
colocada a 0,40 m do inicio e fim da rampa.

© Bilheteiras e pontos de atendimento: configuragdo em “L”
formada pelaintersecgdo de duas faixas direcionais, indicando
mudanca de direcdo e ponto de interesse. Uma faixa deve guiar
até ao ponto de atendimento e outra paralela ao balcdo. (De
modo distinto, o GR.IT.CCA.OIlindica um “Sinal Indicativo de
Ponto de Interesse”com 12m 0,8 m a 0,4 m do balcao)

©® Elevadores: piso de perigo quadrado (0,80 m x 0,80 m) centrado
em frente & porta, posicionado de forma que sua extremidade
mais proxima fique a 0,50 m da porta quando fechada. Este
posicionamento permite localizar facilmente o botdo de
chamada. (De modo distinto, o GR.IT.CCA.Oll especifica “Faixa
Transversal” de ambos os lados das portas como sinal de
proximidade de obstdculo transponivel)
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Faixa Transverszl E Faixa Transversal . o
Sinal Indicativo de
Faixa Transversa Mudan¢a de Drecéo
’Il' ‘IL — 'IL
Sinal Indicativo de
Mudanca de Direcéo
Exemplos de mudanga de X N
direcéo em “T” (esquerda) e Mudangas de diregdo: tanto a NP 4564:2019 como o GR.IT.CCA.OTI
num cruzamento (direita) indicam piso de mudanca de direcdo e espera (0,40 m x 0,40 m)
Fonte: GRIT.CCA.OTI nas intersegoes entre faixas direcionais, criando pontos de
decisdo claramente identificdveis. Nas situagoes de
entroncamentos e cruzamentos, ambos os documentos
defendem também uma faixa que informa a aproximagdo de
mudanca de diregdo com pelo menos 0,8 m de comprimento,
antecedendo o pavimento de mudanga de diregdo. Essa faixa
deve ser constituida por pavimento direcional, colocado
transversalmente (barras perpendiculares). De modo distinto da
NP 45642019, contudo, o GR.IT.CCA.OIl aplica o mesmo principio
também a mudangas de direcdo a 20°.
As dimensoes especificas para cada configuragdo devem ser
mantidas consistentes em diferentes aplicagoes, permitindo
reconhecimento tatil imediato da situagdo. A existéncia de
pequenas variagoes dimensionais podem causar confusdo
significativa.
A documentagdo das configuragcoes padronizadas deve incluir
desenhos técnicos detalhados com dimensoes precisas,
perspetivas isométricas para melhor compreensdo
tridimensional, e fotografias de exemplos bem implementados.
Estas configuragoes devem ser complementadas com formagdo
especifica parainstaladores, garantindo compreensdo ndo
apenas do aspeto técnico, mas também da finalidade funcional
de cada padrdo.
Ver também a relaggo .. .
com as sec¢des Referéncias normativas
especificas sobre GR.IT.CCA.008 - Faixa de Seguranga em Plataformas.
Escadas (6.]), Elevadores
(6.4) e Atravessamentos ~ GRIT.CCA.O10 - Faixa de Cautela em Estagdes Ferrovidrias.
pedonais (4.2) que GR.IT.CCA.OT1 - Faixa de Encaminhamento em Estag¢des Ferrovidrias.
complementam estas
configuragcoes com NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico
outros requisitos de exterior”, IPQ.
acessibilidade. o - ) i
CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Secgdo 6.4.3.
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CERTU “Bandes de guidage au sol - Guide de recommandations”
(Franga).

Department for Transport “Guidance on the use of tactile paving
surfaces” (Reino Unido).

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 6.4.3.

ISO 23599:2019 “Assistive products for blind and vision-impaired persons
- Tactile walking surface indicators”, Annex B Examples of installations
of TWSIs in specific situations.

Os sistemas de encaminhamento tdtil em espagos exteriores desempenham um papel
fundamental na orientacdo de pessoas com deficiéncia visual, cricndo uma rede de percursos
seguros e identificdveis que conectam determinados pontos-chave como as paragens de

autocarro, as estagoes de metro, as entradas de edificios publicos e as passadeiras.

Em ambiente exterior, os pisos tdteis devem ser particularmente robustos para resistir ndo
apenas ao trafego pedonal intenso, mas também a condi¢des climdticas adversas, potencial
trafego ocasional de veiculos (como manutengdo ou emergéncia) e maior acumulagdo de
detritos. Simultaneamente, devem manter-se detetdveis e visualmente contrastantes ao longo

do tempo, apesar da exposicdo a elementos que podem acelerar a sua degradagdo.

Aimplementacdo destes sistemas em espacos exteriores existentes, particularmente em dreas
historicas ou consolidadas, frequentemente enfrenta desafios relacionados com
constrangimentos espaciais, compatibilidade com pavimentos tradicionais de valor cultural e

a necessidade de coordenacdo com multiplas entidades gestoras do espaco publico.
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Em dreas externas, o sistema de piso tdtil deverd criar percursos seguros
desde as paragens de transporte publico rodovidrio, estacionamentos ou
dreas urbanas relevantes até as entradas das estagoes e terminais dos
restantes modos de transporte (ferrovidrio, fluvial, etc.)

Para utilizadores com deficiéncia visual, especialmente em espagos
amplos sem referéncias naturais como fachadas continuas, estes
elementos criam “linhas guia” artificiais que podem ser seguidas com
confianga, possibilitando a constru¢cdo de “mapas mentais” dos percursos
e aumentando a autonomia das pessoas.

Em contextos urbanos consolidados, especialmente nos centros historicos,
a implementagcdo de pisos tdteis deve equilibrar as necessidades de
acessibilidade com a preservagdo da identidade e valor patrimonial dos
espagos. Isto pode exigir solugdes adaptadas que mantém a
funcionalidade essencial enquanto se integram harmoniosamente com
materiais e padrdes tradicionais.

A continuidade, contraste e resisténcia as intempéries sdo caracteristicas
fundamentais para a eficdcia destes sistemas. Um percurso tatil que se
interrompe inesperadamente ou que se torna indetetdvel apds a chuva ou
o desgaste perde a sua utilidade, podendo até criar situagoes de maior
risco ao gerar uma falsa confianga nos utilizadores.

Especificagdes técnicas:

O pavimento direcional deve ter largura de pelo menos 0,40 m
quando aplicado no sentido do percurso, ou 0,80 m quando
perpendicular ao percurso. As barras achatadas podem estar
alinhadas com o sentido da marcha ou perpendicular a este.

O pavimento de perigo deve ter formato quadrado ou
retangular, com largura minima de 0,40 m no sentido do percurso
ou 0,80 m perpendicular ao percurso.

O pavimento de cautela deve ter largura minima de 0,80 m a
1,20 m, aplicado sempre perpendicular ao percurso. (O
GR.IT.CCA.OIO especifica largura fixa de 0,60 m)

O pavimento de mudancga de direcdo e espera mantém a cor do
pavimento direcional e a mesma largura do pavimento direcional
onde seinsere.

A cor dos pisos tdateis deve garantir contraste visual claro/escuro
com o pavimento adjacente: cinzento-escuro se o pavimento
circundante for claro, ou branco/bege se o pavimento for escuro.
Esta diferenciagdo é crucial para utilizadores com baixa visdo. O
contraste cromdatico deve ser medido através do LRV.

Os materiais devem ser resistentes as condi¢oes exteriores,
incluindo:

0 Resisténcia ao desgaste por trafego pedonal intenso;

0 Resisténcia & agdo ocasional de veiculos (manutengdo,
emergéncia);

0 Resisténcia a ciclos térmicos, radiagdo UV e intempéries;

0 Manutengdo de propriedades antiderrapantes mesmo
quando molhados (valor R10 segundo DIN 51130 e/ou
classe 2 segundo ENV 12633).
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Os percursos tdteis devem ter tragado prioritariamente retilineo,
com numero minimo de mudancas de direcdo, preferencialmente
em dangulos de 90°. As curvas e os dngulos complexos dificultam
ainterpretacdo tatil e o seguimento do percurso.
A colocag¢do deve ocorrer em percursos livres de obstdculos,
mantendo uma faixa livre de pelo menos 0,60 m de cada lado do
piso tatil sempre que possivel, para evitar confusdo com
elementos proximos.
Em situagoes onde o pavimento existente tem valor histérico ou
patrimonial, podem ser consideradas solugoes alternativas
como:
0 Faixas mais estreitas, mas com maior contraste tatil e
visual;
0 Elementos metdlicos inseridos no pavimento existente,
mantendo cardcter reversivel;
0 Guias laterais elevadas como complemento ou
alternativa ao piso tatil.
Ver articulagdo com a Referdnci .
seccGo 421 eferéncias normativas
(Rebaixamento integral - Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 4.7.5 “Pisos
de passeios) quanto & e seus revestimentos”.
aplicagdo de pisos
tateis em GR.IT.CCA.008 - Faixa de Seguranga em Plataformas.
Otrav?ssamemos' Esta GR.T.CCA.O10 - Faixa de Cautela em Estac¢oes Ferrovidrias.
solu¢cao relaciona-se
também com asec¢go  GRIT.CCA.OT - Faixa de Encaminhamento em Estacdes Ferrovidrias.
7.4.1sobre Continuidade ) : _ o
entre dreas externas e NEIA-ACAPO (Nuclgo d'e Estuqlos e Investlgogoo em Acessibilidade),
internas. Volume 7 - Como criar piso tdteis mais acessiveis.
NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico
exterior”, IPQ.
Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cémara
Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.1 “Espagos de circulagdo pedonal”.
CEN/TS 15209:2008 “Tactile paving surface indicators produced from
concrete, clay and stone”.
ISO 23599:2019 “Assistive products for blind and vision-impaired persons
- Tactile walking surface indicators”.
JIS T9251:2001 “Dimensions and patterns of tactile ground surface
indicators for guiding the visually impaired” (Japdo).
A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ®
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Para além do encaminhamento bdsico nos percursos, existem situagoes
exteriores especificas que exigem configuragdes particulares de piso tdtil,
como entradas de edificios, paragens de autocarro, atravessamentos
complexos ou dreas partilhadas com ciclistas. As aplicagdes destes pisos
de encaminhamento seguem padroes estabelecidos que comunicam
informacgoes especificas ds pessoas com deficiéncia visual.

A padronizagdo destas configuragoes é fundamental para a seguranca e
a confianga dos utilizadores, pois permite reconhecer e interpretar
situagoes sem necessidade de familiarizagdo especifica com cada local.
Quando uma pessoa cega encontra um padrdo tatil familiar, pode
imediatamente compreender o que aquela sinalizagdo representa - seja
um alerta para uma travessia, uma indicagdo de entrada de edificio ouum
aviso de drea partilhada com outros modos de transporte.

Especificagdes técnicas:

Em mudangas de diregdo com multiplas opgoes, deve ser
utilizada a configuragdo em “+”, com piso de mudanga de dire¢do
e espera quadrado (0,40 m x 0,40 m; sendo preferivel 0,80 m x
0,80 m) naintersecc¢do das faixas direcionais. Esta configuragdo
alerta o utilizador para a necessidade de decisdo e a

possibilidade de seguir diferentes diregdes (ver também 7.1.3).

No inicio e fim de escadas e rampas exteriores, deve ser aplicada
uma faixa de pavimento de cautela de 0,80 ma 1,20 m,
posicionada a 0,40 m do primeiro e ultimo degrau ou do inicio e
fim da rampa, ocupando toda a largura destes elementos.
(GR.IT.CCA.OIO especifica posicionamento a 0,60m e larqura fixa
idéntica)

Nas passagens de pedes, o piso de perigo deve ser aplicado
conforme as seguintes especificacdes da NP 4564:2019:

0 Passeios sobredimensionados: trogo de linha guia
transversal de 0,80 m a 1,20 m de largura, articulado com
faixa de pavimento de perigo de 0,80 m a 1,60 m em toda
alargura da passagem de peodes;

0 Passeios subdimensionados (largura < 2,00 m):
rebaixamento em toda a largura com faixa de
pavimento de perigo (min. 0,80 m) junto ao limite do
passeio e linha guia transversal de 0,80 m a 1,20 m;

0 Passadeiras sobrelevadas: faixa de pavimento de perigo
junto ao lancil (0,80 m a 1,60 m) articulada em “T”
invertido com trogo de linha guia.

Em travessias com ilhas separadoras centrais:

0 Dimensdo < 2,00 m no sentido da marcha: pavimento de
perigo em toda a extensdo;

o0 Dimensdo > 2,00 m: faixas de pavimento de perigo (min.
0,80 m) junto ainterse¢cdo com a via, ligadas por linha
guia direcional.

Para paragens de transportes publicos, deve ser utilizada faixa
de encaminhamento de pelo menos 0,80 m de largura,
conduzindo & zona de espera sinalizada com pavimento de
mudanca de dire¢do e espera (0,80 m 1,20 m no sentido da
marcha).
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Para separagdo entre os percursos pedonais e as ciclovias,
devem ser instaladas barreiras tateis detetdveis com bengala,
como diferenga de nivel minima de 0,05 m, mudancga de textura
significativa, ou elementos fisicos como guias laterais,
prevenindo o acesso inadvertido a ciclovia.

Em dreas muito amplas sem referéncias naturais, como pragas ou
largos, podem ser criados “corredores tdteis” completos que
atravessam o espaco, ligando pontos principais de forma direta
e logica, com largura minima de 0,40 m.

Referéncias normativas

Decreto-Lein.°163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 1.8 — “Outros
espagos de circulagdo e permanéncia de pedes”.

GR.IT.CCA.008 - Faixa de Seguranga em Plataformas.
GR.T.CCA.O10 - Faixa de Cautela em Estac¢oes Ferrovidrias.

GR.IT.CCA.OT1 - Faixa de Encaminhamento em Estag¢des Ferrovidrias.

sinalizagdo tdtil nestes

espacos especificos. NEIA-ACAPO (Nucleo de Estudos e Investigagdo em Acessibilidade),

Volume 7 - Como criar piso tdteis mais acessiveis.

NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico
exterior”, IPQ.

CERTU “Bandes d'éveil de vigilance - Implantations sur voirie” (Franga).

ISO 23599:2019 “Assistive products for blind and vision-impaired persons
- Tactile walking surface indicators”, Anexo A.

Department for Transport “Guidance on the use of tactile paving
surfaces” (Reino Unido).

Nos ambientes internos, os sistemas de encaminhamento tdtil adaptam-se as caracteristicas
especificas destes espacos: superficies mais regulares, maior controle acustico e luminoso,
espacos frequentemente mais complexos com multiplas opgdes de percurso e variados
servicos disponiveis. Além disso, nos espagos interiores das estagoes, os sistemas de
encaminhamento tatil enfrentam desafios particulares como a existéncia de grandes dreas
abertas sem referéncias naturais, multiplos niveis conectados por diferentes sistemas de
circulagdo vertical e necessidade de integragdo harmoniosa com pavimentos interiores

frequentemente mais refinados ou técnicos.

Um sistema bem implementado permite que as pessoas com deficiéncia visual naveguem com
confianga mesmo nas interfaces multimodais mais complexas, encontrando servigos
essenciais como bilheteiras, sanitdrios, plataformas de embarque e saidas de emergéncia sem

necessidade de assisténcia constante.
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Para as pessoas cegas ou com baixa visdo, estes sistemas sdo
particularmente importantes em espagos mais amplos sem referéncias
naturais, como os dtrios principais, as dreas de espera ou as zonas de
distribuicdo, onde a orientacdo seria extremamente dificil ou quase
impossivel sem auxilios especificos. A combinagdo de pistas direcionais e
elementos de alerta para pontos de decisdo ou situagdes de risco permite
uma navegagdo mais segura e eficiente.

Em interfaces existentes, especialmente nas mais antigas ou com valor
patrimonial, a instalagcdo de pisos tdteis pode representar desafios
técnicos e estéticos significativos. Nestas situagdes, podem ser
consideradas alternativas como sistemas moveis, elementos aplicados
sobre o pavimento existente (desde que devidamente fixados) ou solugdes
tecnoldgicas complementares.

Especificagdes técnicas:

O tragado dos percursos tateis no interior dos edificios das
interfaces deve:

o Conectar os pontos principais: entradas/saidas,
bilheteiras, sanitdrios, plataformas, elevadores, escadas
principais;

0 Seguir rotas simples e previsiveis, minimizando mudangas
de direcdo desnecessdrias;

0 Evitar aproximagdo excessiva a paredes (minimo 0,60 m)
para prevenir eventuais colisdes com certos elementos
salientes;

0 Manter consisténcia com o sistema exterior quando
aplicdvel, garantindo continuidade.

A altura do relevo deve ser uniforme em todo o percurso,
evitando variagdes que poderiam causar confusdo ou dificultar
a detecdo. Transigoes entre diferentes materiais devem também
ser cuidadosamente planeadas para manter consisténcia tatil.

Em edificios existentes, onde ainstala¢do de pisos tdteis
permanentes seria invidvel ou inadequada devido a restricoes
patrimoniais, podem ser consideradas solugoes alternativas
como:

0 Faixas adesivas de alta durabilidade e adequadamente
fixadas;

0 Elementos metdlicos inseridos com minima intervencgdo
no pavimento existente;

0 Complementacdo com tecnologias assistivas como
guias dudio.

Em dreas de grande circulagdo, especialmente nas proximidades
de escadas, de elevadores ou de acesso a plataformas, os
percursos tateis devem ser complementados com dreas de alerta
mais amplas, com dimensdo proporcional ao fluxo esperado.
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Esta solugdo deve ser
considerada em
conjunto coma sec¢do  GR.IT.CCA.008 - Faixa de Seguranca em Plataformas.

b5.2sobre Corredores e
Espacos de Distribuicdo. ~ GRIT.CCA.O10 - Faixa de Cautela em Estagoes Ferrovidrias.

Referéncias normativas

ver z‘ambenzre/a;oo GR.IT.CCA.OT1 - Faixa de Encaminhamento em Estag¢des Ferrovidrias.
com a secgdo 7.2.1sobre

Pisos tdteis em NEIA-ACAPO (Nucleo de Estudos e Investigagdo em Acessibilidade),
percursos exteriores, Volume 7 - Como criar piso tdteis mais acessiveis.

garantindo consisténcia o : L L
nos principios aplicados NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico

em diferentes contextos. ~ exterior’, IPQ.

CEN/TS 15209:2021 “Tactile paving surface indicators produced from
concrete, clay and stone”.

ISO 23599:2019 “Assistive products for blind and vision-impaired persons
- Tactile walking surface indicators”.

Department for Transport “Guidance on the use of tactile paving
surfaces” (Reino Unido).

Determinados elementos em ambiente interior requerem aplicagoes
especificas de piso tatil para garantir seguranga e orientagdo adequadas.
Por exemplo, as escadas, rampas, elevadores, balcoes de atendimento e
plataformas representam pontos criticos que exigem sinalizagdo tatil
padronizada para permitir a sua identificagdo segura e a utilizagdo
auténoma por pessoas com deficiéncia visual.

Em situacoes como bordas de plataformas, a sinalizagdo tatil desempenha
literalmente uma funcdo de salvaguarda da vida. Noutras situagoes, como
acesso a bilheteiras ou pontos de informacdo, a sinalizagdo adequada
representa a diferenca entre a autonomia e a dependéncia.

Especificagdes técnicas:

No topo e base de escadas/rampas interiores, considerar as
especificagoes presentes na sec¢do 7.1.3.

Nas mudancgas de dire¢do, considerar as especificagoes
presentes na sec¢do 7.1.3.

O piso direcional deve conduzir diretamente a painéis
informativos tateis e mapas, terminando com uma drea de perigo
que sinaliza a presenca destes elementos. /[GR./T.CCA.Ol7
contempla “Sinal Indicativo de Ponto de Interesse” (0,80m ~ 1.20m)
para bilheteiras, sanitdrios, etc.]

Para balcdes de atendimento e bilheteiras, considerar as
especificagoes presentes na secgdo 7.1.3.

Em plataformas, de acordo com a GR.IT.CCA.008 deve existir
uma faixa de seguranga com piso de perigo continua paralela &
borda, de cor amarela (RAL 1023), com uma largura fixa de 400
mm, e com disténcias varidveis conforme a velocidade dos
comboios: < 140 km/h = 0,40 m; 140-160 km/h = 0,80 m; > 160 km/h =
1,20m da borda da plataforma.
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©® Recomenda-se que as plataformas possuam também linhas guia
de encaminhamento, utilizando configuragdes padronizadas e
consistentes em todas as plataformas da mesma estagdo. Neste
ambito, o GR.IT.CCA.OTI:

0 Recomenda uma faixa de encaminhamento (com 0,40 m)
colocada ao longo da plataforma de passageiros
paralelamente & faixa de segurancga, preferencialmente
com uma disténcia minima de 0,80m entre ambas, a fim
de salvaguardar a seguranga dos restantes utentes

0 Contemplatambém aplicacoes especificas de linhas
guia e faixas de seguranga em estagoes ferrovidrias,
incluindo posigoes preferenciais de embarque,
intercegdo com barreiras de controlo de acessos

o ) orientando para canais especiais para pessoas com
Localizagdo de faixa de - .. .
encaminhamento e de mobilidade condicionada, e remate de faixas de
seguranca em plataformas encaminhamento em plataformas com trogos sem

de passageiros paragem de comboios.
Fonte: GR.IT.CCA.OT
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©® Antesde portas automdticas e entradas/saidas de elevadores,
considerar 7.1.3.

© Paraelementos interativos, como mdquinas de venda
automadatica, validadores ou quiosques de informagdo, o piso tatil
deve conduzir diretamente a frente do equipamento, terminando
com drea de mudanca de dire¢do e espera que indica o
posicionamento correto para operagdo. Neste dmbito, o
GR.IT.CCA.OTlindica um “Sinal Indicativo de Ponto de Interesse”
com12m=x=0,8ma0,4mdo elemento)

©® Nos sanitdrios acessiveis, o encaminhamento deve conduzir até a
porta, com piso de mudanca de dire¢cdo e espera indicando sua
localizagdo.

© Nas dreas de espera, especialmente nas associadas a embarque
iminente, pode ser utilizado piso direcional para orientar as filas.
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Esta solugdo relaciona-
se com as secgoes 6
(Sistemas de circulagdo  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdio 4.7.5.
vertical) e 8 (Areas de

embarque e GR.IT.CCA.008 - Faixa de Seguranga em Plataformas.
desembarque). Ver
também a articulagdo
comasecgao 7.13sobre  GR.T.CCA.OTI - Faixa de Encaminhamento em Estagoes Ferrovidrias.

Configuragoes , . ~ -
opadronizadas para NEIA-ACAPO (Nucleo de Estudos e Investigagdo em Acessibilidade),

situagdes especificas. Volume 7 - Como criar piso tateis mais acessiveis.

Referéncias normativas

GR.IT.CCA.O10 - Faixa de Cautela em Estagoes Ferrovidrias.

NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico
exterior”, IPQ.

ISO 23599:2019 “Assistive products for blind and vision-impaired persons
- Tactile walking surface indicators”.

A eficdacia global dos sistemas de encaminhamento tatil depende crucialmente da sua
continuidade e articulagdo coerente, tanto internamente (entre diferentes dreas da mesma
estacdo) como externamente (com os sistemas do espago publico circundante e nas ligagoes
com outros modos de transporte). Descontinuidades, inconsisténcias ou transicoes mal
concebidas podem comprometer seriamente a utilidade de todo o sistema, criando pontos de

desorientag¢do que minam a confianga e autonomia dos utilizadores.

A articulacdo entre diferentes partes do sistema deve assim considerar ndo apenas d
continuidade fisica dos elementos tdteis, mas também a logica dos percursos, d
hierarquizagdo da informagcdo e a integragdo com outros sistemas complementares de

orientagdo.

No sistema espacial das interfaces de transporte, que frequentemente representam pontos de
conexdo entre diferentes redes (espacgo publico, edificios, diferentes modos de transporte), a
responsabilidade por esta articulagdo muitas vezes transcende entidades individuais,
exigindo a coordenacdo entre diferentes operadores, cdmaras municipais e gestores de

infraestruturas, de modo a evitar “pontos cegos” na cadeia de viagem e na acessibilidade.
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A continuidade do sistema de encaminhamento tdtil entre dreas externas
e internas é crucial para permitir percursos completos e auténomos por
pessoas com deficiéncia visual. Para utilizadores com deficiéncia visual,
estas transicdes representam momentos criticos onde ocorrem
simultaneamente multiplas mudangas - condigdes de iluminagdo,
acustica, fluxos de circulagdo e referéncias espaciais. A existéncia de
elementos tdteis continuos nestes pontos proporciona uma “dncora” de
orientagdo que facilita significativamente a adaptag¢do a estas mudancgas.

A implementag¢do desta continuidade enfrenta frequentemente desafios
prdticos relacionados com diferentes responsabilidades administrativas,
PO modelos de financiamento e cronogramas de intervengdo. O espago
aplicacao carede de publico exterior ¢ tipicamente gerido por cémaras municipais ou juntas de
percursos tdteis continuos . N ~ .
entre interior e exterior de  Treguesia, engquanto as estagdes sdo responsabilidade de operadores de
uma estacdo ferrovidrio.  transporte  ou entidades gestoras de infraestruturas, o que
(Reino Unido) frequentemente resulta em sistemas desconectados.

= SIro [ oz oo [ W ovos [T o] [o7 {0} ocloo | W] o
a
6]
A ]

@] l

HHHHHH [ -] R SHHHHHH [

- P |

o] | os)

Esquema de uma

GU

G'C]

;

12

& AL £

Fonte: Network Rail (2024a), Especificagdes técnicas:
Design Manual Tactile

Paving & Wayfinding A continuidade deve ser garantida obrigatoriamente nas
entradas/saidas principais das estagoes e terminais, através de
ligacdo direta entre o piso tatil exterior e o interior,
preferencialmente sem interrupc¢oes ou descontinuidades. A
configuragdo deve permitir transicdo intuitiva entre os dois
sistemas.

O alinhamento das guias tdteis deve ser preciso nas transigoes,
mantendo o eixo direcional sempre que possivel para evitar
desorientagdo. Quando necessdrias mudancgas de dire¢do, estas
devem ser claramente sinalizadas com piso de mudanga de
direcdo e espera.

Deve ser mantida consisténcia nas caracteristicas tdateis e visuais
entre sistemas exterior e interior, mesmo quando os materiais
especificos diferem.
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As transigoes entre diferentes sistemas ou materiais devem ser
tecnicamente bem executadas, evitando juntas largas, ressaltos
ou descontinuidades bruscas.

E necessdrio evitar interrupgdes em soleiras, tapetes ou grelhas.
Quando estes elementos sdo inevitdveis, o piso tatil deve
continuar sobre eles através de solugdes como:

0 Tapetes com faixa livre para passagem do piso tatil;

0 Elementos tdteis encastrados no préprio tapete ou
grelha;

o0 Contorno do obstdculo com clara indicagdo de retoma
do percurso.

Em dreas de transi¢do exterior-interior onde existe trafego
ocasional de veiculos (ex.: acessos de servico, zonas de
coexisténcia), o sistema tdtil deve ser protegido contra danos por
veiculos através de:

o Utilizagdo de materiais com resisténcia mecdnica
adequada;

0 Delimitagado fisica dos percursos pedestres;
0 Sinalizagdo clara para os condutores.

Quando a transi¢do entre sistemas implica mudangas
significativas na configuragdo (por ex.: passagem de um sistema
com faixas largas no exterior para faixas mais estreitas no
interior), esta transigdo deve ser sinalizada através de piso de
perigo que indica a alteragdo no padrdo de encaminhamento.

E essencial a coordenagdo entre as diferentes entidades
gestoras, devendo ser formalizada através de protocolos que
definam nomeadamente:

0 Os padroes técnicos compativeis;

0 Asresponsabilidades de instalagdo e manutengdo nas
zonas de charneirg;

0 Osprocedimentos para alteragdes ou intervengodes que
possam afetar a continuidade.

Esta solugdo articula-se . . .
Referéncias normativas

com as secgoes 4.1

{Perculrsquedona/s CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

Acessiveis)e 5.2 Technical performance criteria and specifications”, Sec¢do 6.4.3.

(Corredores e Espacos

de Distribuicdo). Ver EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

também relacdo coma  Functional requirements”, Secgdo 6.4.3.

Zecgaoﬁll'sobre‘ ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
cessos principais built environment”

acessivers. uite :

Network Rail (2024), Design Manual Tactile Paving & Wayfinding.
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Uma abordagem sistemdtica e hierarquizada dos percursos tdteis é
essencial em interfaces complexas, evitando a criagdo de uma “rede”
excessivamente complicada que poderia gerar confusdo e
desorientagdo. Recomenda-se por isso a priorizagdo de percursos
principais conectando os pontos mais relevantes, complementados por
percursos secunddrios quando necessdrio, criando um sistema mais
inteligivel e eficaz.

A exploragdo e compreensdo do espago através do tato é uma
experiéncia sequencial e ndo simulténea como sucede com o uso da visdo.
Por isso, para utilizadores com deficiéncia visual, a complexidade
excessiva representa uma barreira significativa. Sistemas
sobrecarregados com multiplos percursos, intersecdes frequentes ou
opgoes demasiado ramificadas exigem um esforgo cognitivo considerdvel
e podem causar desorientagdo mesmo em utilizadores com deficiéncia
visual experientes.

A simplicidade e a légica do tragado sdo tdo importantes quanto a
existéncia fisica dos proprios pisos tdateis. Um sistema hierarquizado bem
concebido guia naturalmente os utilizadores aos destinos principais,
reduzindo decisdes desnecessdrias e pontos de potencial confusdo. Esta
abordagem, portanto, reconhece que o excesso de informag¢do pode ser
tdo problemadtico quanto sua auséncia.

Em interfaces existentes, frequentemente desenvolvidas por fases ou com
expansdes ndo planeadas inicialmente, a implementagdo de uma
hierarquia clara pode exigir uma revisdo global do sistema de
encaminhamento.

Especificagdes técnicas:

Devem ser definidos claramente percursos principais,
conectando entradas a destinos essenciais (como bilheteiras,
plataformas, sanitdrios acessiveis e saidas principais). Estes
percursos tém prioridade mdxima no sistema e devem:

0 Seguir rotas diretas e intuitivas;

0 Ter continuidade garantida mesmo durante obras ou
alteragoes tempordrias;

0 Receber manutengdo prioritdria para garantir uma
funcionalidade continua.

Percursos secunddrios, conectando dreas menos utilizadas ou
servigos complementares, devem ser implementados apenas
quando necessdrios, evitando criar redunddncias ou
complexidade excessiva. Estes percursos podem:

o0 Ter continuidade menos critica;
o Utilizar configuragoes mais simples;

0 Ser condicionais conforme hordrios ou disponibilidade
de servicos.

O sistema deve minimizar interse¢gdes e mudangas de diregdo
desnecessdrias. Quando inevitdveis, estas interse¢coes devem:

0 Serclaramente sinalizadas com pavimento de perigo
(GR.IT.CCA.Ollusa um sistema de “Faixa Transversal” +
“Sinal Indlicativo de Mudang¢a de Direcao” para
cruzamentos e entroncamentos),
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0 Ocorrer preferencialmente em dngulos retos, evitando
configuragdes diagonais ou curvas complexas
[GRIT.CCA.Oll permite inflexoes de 45° com
concorddncia das estrias, e outros dngulos (30°, 60°, 75°)
quando 45° e 20°ndo sdo possiveis],

0 Incluirinformagdo adicional (por ex.. mapas tdateis) em
pontos de decisdo criticos.

As dist@ncias entre percursos tdateis e pontos de interesse devem
ser minimizadas, recomendando-se dist@ncia maxima de 10 m
entre o final de uma guia tatil e o destino indicado. Quando esta
dist@ncia precisar de ser maior, devem existir elementos
complementares de orientagdo. (GR./T.CCA.Oll especifica
afastamento de 0,40m do Sinal Indicativo de Ponto de Interesse
ao equipamento/servico)

A coordenagdo entre piso tdtil e mapas tateis é essencial,
devendo o mapa representar claramente a hierarquia de
percursos para facilitar sua compreensdo e memorizagdo.

Aintegragdo com elementos arquitetonicos e “linhas guia”
naturais deve ser considerada no planeamento hierdrquico,
utilizando estes elementos como complemento ao sistema de
pisos tdteis. Por exemplo:

0 Asparedes continuas podem servir como guias naturais
em corredores;

0 Asmudancas de textura ou revestimento podem reforcar
aidentificagdo de dreas funcionais.

A avaliagdo por utilizadores reais com deficiéncia visual deve
ocorrer tanto na fase de planeamento (através de simulag¢des ou
maquetes) quanto apos a implementacdo, com possibilidade de
ajustes baseados no feedback. Esta avaliagdo deve verificar
especificamente a compreensdo da hierarquia do sistema.

Ver articulagdo com a

seccdio 9.3 sobre Referéncias normativas

encaminhamento e GR.IT.CCA.O1l - Faixa de Encaminhamento em Estacdes Ferrovidrias.
wayfinding. Esta

solucdo relaciona-se NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espaco publico
também com a sec¢do  exterior”, IPQ.

”"?wae comunIcacac 155 23599:2019 “Assistive products for blind and vision-impaired persons
e informagao.

- Tactile walking surface indicators”.
FHWA “Designing Sidewalks and Trails for Access”, Capitulo 6 (EUA).
Network Rail (2024), Design Manual Tactile Paving & Wayfinding.

A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ® 0



transportes o o

Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos
com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa
L ]

Os pisos tdteis, embora fundamentais, tém limitagoes intrinsecas: ndo
podem transmitir informagdes complexas ou varidveis, ocupam espago
fisico e sdo relativamente inflexiveis apds instalagcdo. Por isso, a sua
integracdo com sistemas complementares como informag¢do sonora,
mapas tdteis ou tecnologias digitais amplia significativamente as
possibilidades de orientagdo autbnoma em espagos complexos.

Em interfaces ja existentes, especialmente com constrangimentos
espaciais ou limitagdes técnicas para implementagdo ideal de pisos tdteis,
ganha por isso relevancia uma abordagem integrada, permitindo
compensar parcialmente limitagdes de um sistema através do reforco de
outros.

Especificagdes técnicas:

Os pisos tateis devem conduzir diretamente a outros elementos
informativos estratégicos, como:

0 Mapas tateis e direcionais, posicionando o utilizador
frontalmente ao mapa para facilitar correlagdo entre
orientagdo real e representada;

0 Pontos deinformagdo sonora, incluindo terminais
interativos ou locais com anuncios frequentes;

0 Balcoes de assisténcia humana, garantindo que pessoads
com deficiéncia visual possam localizar facilmente ajuda
quando for necessdaria;

0 Placas cominformagdo em braille ou alto-relevo,
posicionadas a altura acessivel (1,20-1,40 m).

Deve existir coeréncia entre informagdes fornecidas em
diferentes formatos, garantindo consisténcia terminoldgica,
sequencial e direcional entre:

o Pisos tdteis;
Mapas e diagramas tdteis;
Informagdo sonora automatizada;

Orientagoes fornecidas por pessoal de assisténcia;

O O O o©O

Aplicagoes moveis complementares.

Em pontos criticos como as plataformas, devem existir avisos
sonoros complementares & sinalizagdo tatil, alertando sobre a
aproximagado de veiculos, espagamentos entre o veiculo e as
plataformas (“gap”), ou outras situacdes de risco potencial.

O sistema tatil deve coordenar-se com elementos arquitetonicos
intuitivos como corrimdos e paredes, utilizando-os como
complemento natural. Por exemplo:

0 Corrimdos em corredores longos podem incorporar
informag¢do em braille ou alto-relevo;

0 Mudangas de textura em pavimentos podem reforgar
zonamentos funcionais;

o0 Diferencas subtis de acustica podem ajudar na
identificagdo de diferentes dreas.
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Ailuminacdo deve ser reforcada nos percursos tdteis,
beneficiando pessoas com baixa visdo. Recomendam-se niveis
de iluminagdo 20-30% superiores nestes percursos em relagdo as
dreas circundantes, sem criar encadeamento ou reflexos
perturbadores.
O contraste visual deve ser mantido consistentemente em todo o
sistema, ndo apenas no piso tatil, mas em todos os elementos
relacionados (como a sinalética, os mapas e os pontos de
informagdo), seqguindo paletas cromdticas coordenadas.
Quando vidvel em interfaces de maior dimensdo, devem ser
consideradas tecnologias complementares como:
0 Beacons bluetoothpara orientagdo através de
aplicagdes moveis;
0 Sistemas RFID para uma ativagdo automdtica de
informagdo em pontos especificos;
0 Guias dudio controldveis por smartphones.
Esta solugdo integra-se Referénci .
com todas as solugdes eferéncias normativas
daseccdo 9sobre  BS8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment”,
Sistemas de Informagdo  Capitulo 12 “Signs and information”.
e Orientagcao. Ver
também a relacdo com EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
asecgcdo 10.3.1sobre Functional requirements”, Capitulo 6 “Wayfinding”.
Sistemas de informagdo « ) o
dedlicados, que pode ETSI.EG'ZDO2 .ﬂéfHu:;l?n Fators (HF); Guidelines for ICT products and
complementar a services; Design for All”.
orientagao fdf”@{”" ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
SO/U?O?F tecnoldgicas built environment”, Seccdo 6.3.2 “Wayfinding, guided path and other
especificas. physical information”.
A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ®
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8.Areas de embarque e desembarque

8.1. Requisitos gerais

8.2. Acesso a veiculos ferrovidrios

8.3. Acesso aos navios

8.4. Acesso a metro ligeiro de superficie
8.5. Coordenagdo operacional

N A

-
-
&

As dreas de embarque e desembarque sdo pontos criticos na cadeia de acessibilidade do
transporte publico, representando a “interface” fisica entre as infraestruturas fixas e os
veiculos. A qualidade e adequacgdo destas dreas determinam se utilizadores com deficiéncia

ou mobilidade condicionada podem efetivamente completar a sua viagem.
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O desenho acessivel destas dreas enfrenta um desafio particular: a necessidade de
coordenacdo entre elementos fixos (plataformas, cais) e moveis (veiculos de diferentes
tipologias e configuracdes). Este ponto de contacto, caracterizado por vdos horizontais e
verticais entre plataforma e veiculo, representa uma das barreiras mais significativas a

acessibilidade auténoma nos transportes publicos.

Uma abordagem integrada ao desenho destas dreas deve considerar ndo apenas os aspetos

dimensionais e fisicos, mas também questoes operacionais, informacionais e assistenciais.

Em interfaces existentes, especialmente as mais antigas, a adaptacdo destas dreas pode
representar desafios técnicos significativos devido a constrangimentos estruturais, espaco
limitado ou incompatibilidade com o material circulante existente. Por isso, nestas situacoes, é
essencial uma abordagem pragmdtica que maximize a acessibilidade dentro das limitacoes
existentes, potencialmente através de solugdes complementares ou assistenciais quando as

solucoes ideais ndo sdo imediatamente vidveis.
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O dimensionamento adequado das plataformas em geral é fundamental
para acomodar com seguranga e conforto todos os passageiros, incluindo
pessoas com deficiéncia. Plataformas subdimensionadas criam situagoes
de risco, especialmente para utilizadores de cadeiras de rodas ou com
deficiéncia visual, que necessitam de mais espago para manobra e
seguranca.

Para utilizadores de cadeira de rodas, o espago disponivel determina a
possibilidade de manobrarem confortavelmente, aproximarem-se da
posi¢cdo ideal para embarque e, se necessdrio, alterarem essa posicdo em
resposta as condigoes especificas de cada veiculo. Pessoas com
deficiéncia visual beneficiam de espaco suficiente para utilizar técnicas de
orientagdo com bengala sem interferéncia de obstdculos ou outros
passageiros, reduzindo significativamente o stress e aumentando a
seguranca.

Em interfaces existentes, particularmente as mais antigas, o alargamento
das plataformas pode representar desafios significativos devido a
constrangimentos  estruturais, espaco  disponivel limitado ou
consideragoes operacionais. Nestas situacdes, €& necessdrio um
planeamento cuidadoso para maximizar o espago Util, potencialmente
através da remogdo ou reposicionamento de equipamentos ndo
essenciais, reorganizagdo de fluxos ou limitagdo do numero de utilizadores
em periodos de pico.

A configuragcdo do espago, para além das dimensdes brutas, € igualmente
importante para garantir funcionalidade: a distribuicdo légica de zonas de
circulagdo, espera e embarque, a localizagdo estratégica de
equipamentos e mobilidrio, e a previsdo de dreas dedicadas para
situagoes especificas contribuem significativamente para a utilizagdo
eficiente e segura das plataformas.

Especificagdes técnicas:

Alargura livre minima em dreas sem obstdculos deve ser de

2,00 m, permitindo circulagdo bidirecional confortdvel mesmo
com presenga de utilizadores de cadeira de rodas ou com
bagagem volumosa. Em plataformas com grande afluxo, esta
dimensdo deve ser aumentada proporcionalmente ao volume de
passageiros esperado.

Em dreas com obstdculos fixos (como pilares, equipamentos ou
mobilidrio), a largura livre minima deve ser de 2,50 m,
compensando o estreitamento efetivo causado pela tendéncia
natural dos pedes de manterem alguma distdincia dos obstdculos
durante a circulagdo.

Devem ser previstas zonas de espera especificas, com largura
adicional de 1,40 m, permitindo que passageiros aguardem sem
obstruir a circulag¢do principal. Estas zonas devem ser distribuidas
ao longo da plataforma, com maior concentragdo nas dreas de
maior utilizagdo.
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Ver articulagdo com a
secgdo 8.2.3 (Medidas
de seguranga
especificas para
plataformas
ferrovidrias). Esta
solu¢cao relaciona-se
também com a sec¢cao
5.3 sobre Areas de

transportes o o

Nas zonas de aproximagado as portas dos veiculos,
especialmente aquelas designadas para acesso de cadeiras de
rodas, deve existir uma drea livre minima de 1,50 m = 1,50 m,
garantindo espac¢o adequado para manobras durante o
embarque e desembarque. Esta drea deve estar claramente
demarcada e mantida livre de obstdculos.

O dimensionamento global da plataforma deve considerar o
volume de passageiros em hora de ponta, aplicando fatores de
nivel de servico que garantam densidade maxima de 2
pessoas/m? mesmo nos periodos mais criticos.

Em plataformas existentes onde ndio é possivel atingir as
dimensodes ideais, devem ser implementadas medidas
mitigadoras como:

0 Redistribuicdo de equipamentos e mobilidrio para
maximizar espago util;

0 Limitagdo controlada do niumero de passageiros em
periodos criticos;

0 Implementagdo de sistemas de gestdo de fluxos
unidirecionais em hordrios de pico.

Referéncias normativas

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteriac and specifications”, Capitulo 20
“Transport facilities”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Capitulo 20 “Transport facilities”.

Network Rail “Station Capacity Planning Guidance” (Reino Unido)

Espera.
TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
relating to accessibility of the Union's rail system for persons with
disabilities and persons with reduced mobility”.
A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ®
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A organizagcdo funcional adequada das plataformas é crucial para
garantir circulagdo eficiente e segura, particularmente em periodos de
grande afluéncia. A separagdo clara entre zonas de segurancga,
circulagdo e espera cria um ambiente mais intuitivo e organizado para
todos os utilizadores, reduzindo situagoes de conflito, congestionamento e
riscos associados.

Para as pessoas com deficiéncia visual, a organizagdo previsivel e
consistente dos diferentes elementos e zonas funcionais facilita
significativamente a criagdo de mapas mentais do espago, essenciais
para navegag¢do autéonoma. A demarcagdo inequivoca entre zonas
seguras e dreas de risco, como a borda da plataforma, é particularmente
critica para este grupo.

Os utilizadores de cadeira de rodas, por sua vez, beneficiam de uma
organizagdo espacial que maximiza dreas de circulagdo desobstruidas e
minimiza potenciais pontos de constrangimento. A definicdo clara de
zonas de aproximagdo as portas dos veiculos, especialmente aquelas
designadas para acesso em cadeira de rodas, facilita o posicionamento
antecipado e reduz o stress durante o embarque.

Pessoas com deficiéncia cognitiva ou dificuldades de orientagdo
beneficiam significativamente de um ambiente organizado de forma
I6gica e intuitiva, com clara diferenciagdo visual e funcional entre
diferentes dreas. Esta organizacdo reduz a sobrecarga cognitiva e a
ansiedade associada & navegagcdo em espagos complexos e
potencialmente estressantes.

Especificagdes técnicas:

De um modo geral, as plataformas devem ter uma separagdo
clara entre trés zonas funcionais distintas:

0 Zonade seguranga: faixa adjacente a borda, com
largura de 0,50-0,75 m, onde ndo se deve permanecer
exceto para embarque/desembarque direto;

0 Zonade circulagdo: faixa central continua ao longo da
plataforma, com largura minima de 2,00 m, destinada ao
movimento longitudinal;

0 Zonade espera: dreas designadas para aguardar,
posicionadas de forma a ndo interferir com a circulagdo
principal.

A zona de segurancga junto a borda da plataforma deve ser
claramente demarcada através marcagdo visual contrastante,
diferenciagdo de textura e/ou material do pavimento e
pavimento tatil de perigo, com carateristicas adequadas ao tipo
de plataforma e veiculo.

O posicionamento de equipamentos e mobilidrio deve ser
estratégico, evitando interferéncia com fluxos principais:

0 Abrigos, bancos e outros elementos de espera devem
estar recuados, na zona de espera,;

0 Maquinas, validadores e outros equipamentos devem
ser agrupados em “ilhas de servico” bem sinalizadas;

0 Elementosinformativos devem ser posicionados de
forma visivel sem obstruir circulagdo;
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Pilares ou elementos estruturais inevitdveis devem ser
claramente sinalizados e, quando possivel, incorporados
em zonas de espera.

Deve existir sinalizagdo de posicionamento preferencial para
utilizadores de cadeira de rodas, indicando claramente:

o

As posigoes onde param as portas acessiveis dos
veiculos;

Areas onde existem equipamentos de assisténcia ao
embarque (rampas, elevadores);

Zonas com menor vdo entre plataforma e veiculo,
quando aplicavel.

A organizag¢do deve promover a distribuigdo equilibrada de
utilizadores ao longo da plataforma, através de:

o

Distribuicdo de elementos de conforto (abrigos, bancos,
apoios) em multiplos pontos;

Sinalizacdo informativa replicada ao longo da
plataforma;

Indicagdo de posicionamento recomendado para
diferentes destinos ou composicoes.

Os fluxos devem ser organizados para minimizar conflitos entre
passageiros em embarque e desembarque, através de:

o

Marcagodes direcionais no pavimento sugerindo sentidos
preferenciais;

Areas de espera claramente afastadas das portas para
permitir desembarque prioritdrio;

Em plataformas com grande volume, considerar
separagdo mais formal de fluxos através de barreiras
baixas ou sinalizagdo intensificada.

Em plataformas existentes onde a separagdo ideal de zonas ndo
é possivel devido alimitagdes de espaco, devem ser priorizados:

(0]

A demarcagdo clara da zona de seguranga (aspeto
critico para prevencdo de acidentes);

A manutengdo de pelo menos um percurso acessivel
continuo ao longo da plataforma;

A sinalizagdo intensificada compensando
constrangimentos fisicos.

Esta solugdo . . .

complementa a secedo Referéncias normativas

811(Dimensionamento  CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
de plataformas), Technical performance criteria and specifications”, Capitulo 20
focando na “Transport facilities”.

organizagdo do espago.

Ver também a relagdo EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
com a secgdo 7.32 Functional requirements”, Capitulo 20 “Transport facilities”.

sobre Aplicagoes

especificas de piso tatil
em dreas interiores.
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TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
relating to accessibility of the Union's rail system for persons with
disabilities and persons with reduced mobility”.

O acesso a veiculos ferrovidrios (comboios e metros) representa um desafio particular para a
acessibilidade, devido ao vdo que tipicamente existe entre o veiculo e a plataforma. Este vado,
tanto horizontal (disténcia) como vertical (diferenca de altura), pode constituir uma barreira
intransponivel para utilizadores de cadeira de rodas e um risco significativo para pessoas com

mobilidade reduzida, deficiéncia visual ou cognitiva.

As solugoes para este desafio exigem uma abordagem integrada que considere tanto a
infraestrutura fixa (plataformas) como os veiculos, bem como procedimentos operacionais que
garantam consisténcia na aproximagdo. O objetivo ideal é a minimiza¢cdo ou eliminagdo
completa destes vdos, permitindo um embarque e desembarque ao mesmo nivel, sem

necessidade de assisténcia ou equipamentos complementares.

Em sistemas existentes, especialmente os mais antigos, a compatibilizagdo total entre
plataformas e veiculos pode ser tecnicamente complexa devido a constrangimentos como:
material circulante diversificado com diferentes alturas de piso, plataformas construidas em
diferentes épocas e padroes, limitacdes de gabarito ou curvaturas de via que aumentam
naturalmente o vao horizontal. Nestas situacoes, € necessdrio implementar solugdes de

compromisso que maximizem a acessibilidade dentro das limitagoes existentes.
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Para utilizadores de cadeira de rodas, vaos horizontais (“gap”) superiores
a 5 cm podem impossibilitar completamente o embarque auténomo,
enquanto diferencas verticais criaom degraus que representam barreiras
intransponiveis sem assisténcia. As pessoas com mobilidade
condicionada, como os idosos ou os utilizadores de auxiliares de marcha,
enfrentam riscos significativos de tropego ou queda, mesmo com vaos
relativamente pequenos, que podem passar despercebidos durante a
transigado.

As pessoas com deficiéncia visual, que ndo conseguem avaliar
visualmente as dimensdes do vdo, dependem da previsibilidade e
consisténcia para realizar o embarque e desembarque com confianga, e
grandes variagoes no vdo ao longo da mesma plataforma ou entre
diferentes estagdoes do mesmo sistema criam imprevisibilidade que
compromete a sua autonomia.

O alinhamento otimizado requer uma abordagem integrada que
considere ndo apenas o desenho fisico da plataforma e do veiculo, mas
também aspetos operacionais como a precisdo de paragem e a
variabilidade introduzida por diferentes condigdes de carregamento do
veiculo ou o desgaste das rodas.

Especificagdes técnicas:
No comboio:

o O dlinhamento horizontal (‘gap”) entre a plataforma e o
veiculo deve ser o mais preciso possivel, com um vdo
madximo de 5 cm em condigdes ideais, o limite para que a
maioria das cadeiras de rodas possa transpor o vao sem
assisténcia, considerando o didmetro das rodas frontais.
Esta dimensdo é mais exigente que os 7,5 cm previstos
como mdximo pelo TSI PRM (EU) 1300/2014.

o O dlinhamento vertical deve garantir uma diferenca
mdxima de altura de 2 cm entre o piso da plataforma e o
piso do veiculo. Valores superiores criam um degrau que
representa uma barreira significativa para os
utilizadores de cadeira de rodas e um risco de tropeco
para outros utilizadores. Esta dimensdo é mais exigente
que os 5 cm previstos como mdximo pelo TSI PRM (EU)
1300/2014.

No metropolitano:

0 O alinhamento horizontal entre a plataforma e o veiculo
deve ser o mais preciso possivel, com um vao mdximo de
3 cmem condicdes ideais (secgdo 20.5.2 da CEN/TR
17621:2021).

o O dlinhamento vertical deve garantir uma diferenca
maxima de altura de 1,5 cm entre o piso da plataforma e
o piso do veiculo (sec¢do 20.5.2 da CEN/TR 17621:2021).

O bordo da plataforma deve ter um perfil otimizado para a
aproximagado do veiculo, geralmente com uma ligeira inclinagdo
ou arredondamento que permita ao veiculo aproximar-se ao
mdximo sem um contacto direto. O desenho especifico deve ser
coordenado com as caracteristicas do material circulante
utilizado.
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Devem ser implementadas guias de alinhamento visual para
motoristas/maquinistas, como marcagoes contrastantes no
pavimento da plataforma indicando a posi¢cdo ideal de
paragem. Estas guias devem ser complementadas com formagdo
especifica sobre aimporténcia do alinhamento preciso.
Nas eventuais portas designadas para acesso prioritdrio de
utilizadores com mobilidade condicionada, podem ser
implementadas medidas adicionais como:
0 Marcagoes horizontais mais detalhadas para
posicionamento preciso do veiculo;
0 Quando tecnicamente vidvel, sensores que fornegam
feedback sobre o alinhamento.
Em situagoes onde ndo é possivel garantir alinhamento ideal
devido a constrangimentos técnicos (como incompatibilidade
entre veiculos existentes e altura de plataformas histéricas),
devem ser claramente sinalizados os pontos de melhor acesso e
implementadas solugées complementares de assisténcia como
as detalhadas na secgdo 8.2.2.
Esta soluggo deve ser Referénci o
considerada em eferéncias normativas
CON/UN{‘O comasecggo  CEN/TR 1762122021 “Accessibility and usability of the built environment -
8,22/€/st¢mq5 de Technical performance criteria and specifications”, Sec¢do 20.4 “Rail
assistencia fixa). Ver facilities” e 20.5 “Metro/underground facilities”.
também articulagdo
com a seccdo 8.4.1sobre  COST 335 “Passengers' Accessibility of Heavy Rail Systems” (EU).
Procedimentos comuns « o . . .
men Y EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
a todos os tipos de F . | . v g %0 20.4 “Rail facilities”
transporte, que aborda unctional requirements”, Sec¢do 20.4 “Rail facilities”.
aspetos operacionais TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
complementares. relating to accessibility of the Union's rail system for persons with
disabilities and persons with reduced mobility”.
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Mesmo com plataformas bem alinhadas, em muitos sistemas ferrovidrios
existentes persistem vdos ou desniveis que representam barreiras para
pessoas com deficiéncia, devido a constrangimentos técnicos,
operacionais ou financeiros que impedem a solugdo ideal de alinhamento
perfeito. Alguns sistemas de assisténcia fixa, como as plataformas moéveis
ou as rampadas, permitem superar estas barreiras residuais de forma segura
e, idealmente, auténoma. Para utilizadores de cadeira de rodas, estes
dispositivos podem mesmo representar a uUnica forma de acesso ao
transporte ferrovidrio.

Algumas pessoas com mobilidade condicionada, como os idosos ou
utilizadores de auxiliores de marcha, também beneficiom
significativamente destes sistemas ao reduzir o risco de tropecos e quedas
na transicdo entre plataforma e veiculo. Para este grupo, mesmo
pequenos desniveis ou vdos podem representar riscos, especialmente
quando combinados com a pressdo temporal tipica do embarque em
transportes publicos.

A implementagdo destes sistemas em estagoes existentes deve equilibrar
cuidadosamente fatores como a durabilidade, a facilidade de utilizagdo,
aintegracdo visual e operacional, a manutengdo e o custo.

Especificagdes técnicas:

As plataformas méveis aciondveis pelo utilizador ou operador
devem:

0 Terdimensoes minimas de 0,80 m x1,20 m, acomodando
confortavelmente uma cadeira de rodas standard;

0 Suportar carga minima de 300 kg para garantir
segurang¢a com cadeiras mais pesadas e eventuais
acompanhantes;

0 Permitir nivelamento preciso com o piso do veiculo, com
tolerancia mdxima de 1cm;

0 Incorporar protegoes laterais quando elevadas para
prevenir quedas;

0 Operar com uma velocidade adequada (ndo superior a
0,15 m/s) para garantir seguranga e estabilidade;

0 Incluir controlos acessiveis a uma altura entre 0,80 m e
1,J0 m, operdveis com uma forgca mdaxima de 20 N.

As rampas fixas ou rebativeis devem cumprir os seguintes
requisitos:

0 Inclinagdo mdxima de 8% para garantir utilizagdo
autonoma por utilizadores de cadeira de rodas;

o0 Largura util minima de 0,80 m (o recomenddvel € 1,00 m);

0 Superficie antiderrapante com coeficiente de atrito igual
ou superior a 0,5 em condigdes secas e molhadas;

0 Bordas laterais de protecdo com altura minima de 0,05 m
para prevenir saida acidental da cadeira de rodas;

0 Nocasoderampasrebativeis, o sistema de
abertura/fecho deve ser acessivel ao utilizador ou
facilmente operdvel pelo pessoal.
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Todos os sistemas devem incluir dispositivos de seguranga anti-
entalamento que detetem obstrugoes e interrompam
imediatamente o movimento para prevenir lesoes.

As instrugoes de uso devem ser claras, com pictogramas
intuitivos complementados por texto breve nas linguas relevantes
e, quando aplicdavel, informacdo tatil/braille para utilizadores
com deficiéncia visual. O posicionamento deve permitir leitura a
partir da posi¢cdo de utilizagdo.

O contraste cromdtico com a plataforma (diferenca de LRV > 30
pontos) deve garantir a visibilidade mesmo em condigdes de
baixa luminosidade. Elementos moéveis ou rebativeis devem ter
uma marcagdo adicional em cores de alerta (como
amarelo/preto) nas zonas de movimento.

Os dispositivos devem ser claramente sinalizados & disténcia,
permitindo a sua localizagdo facil por utilizadores que
necessitem. Esta sinalizagdo deve ser visivel a pelo menos10 m e
incluir o simbolo internacional de acessibilidade.

Em estacoes com maior fluxo, devem existir multiplos dispositivos
distribuidos estrategicamente ao longo da plataforma,
idealmente proximos as posicoes onde param as portas
acessiveis dos diferentes tipos de composigoes utilizadas.

Esta solugao .. .

complementa a secedo Referéncias normativas

8.2.1(Redugdo de vao ADA Accessibility Guidelines for Transportation Vehicles (EUA), Secgdo
em comboios/metros). 1192.83.

Ver também relagdo

com a secgdo ll1sobre  EN1756-2:2004+A1:2009 “Tail lifts - Platform lifts for mounting on wheeled
Planeamento e vehicles - Safety requirements - Part 2: Tail lifts for passengers”.
monitorizagdo.

TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
relating to accessibility of the Union's rail system for persons with
disabilities and persons with reduced mobility”.
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Para pessoas com deficiéncia visual, aidentificagdo clara da zona de risco
junto & borda da plataforma é crucial. A combinagdo de elementos tdteis
detetdveis com bengala e informagdo sonora complementar permite
orientagdo segura mesmo em ambientes ruidosos ou congestionados. A
consisténcia destas sinalizacdes entre diferentes estagdes cria
previsibilidade que aumenta significativamente a confian¢ca durante a
utilizagdo.
Os utilizadores com deficiéncia cognitiva beneficiam de sinalizagdes
visuais simples e inequivocas que comuniquem claramente zonas de risco
sem necessidade de interpretagdo complexa. Elementos intuitivos como
linhas de demarcagdo contrastantes, pictogramas universais e dreas
coloridas transmitem a informag¢do de seguranga de forma direta e
compreensivel.
Para pessoas com mobilidade condicionada, o risco associado a quedas
na via ou durante o embarque/desembarque é particularmente elevado.
As barreiras fisicas, quando aplicdveis, oferecem prote¢cdo adicional,
enquanto sistemas de alerta e comunicag¢do permitem uma reagdo rdpida
em situagoes de emergéncia.
Especificagdes técnicas:
A zona de perigo junto & borda da plataforma deve ser
claramente demarcada através de uma faixa de perigo com as
seguintes caracteristicas (ver 7.3.2 e GR.IT.CCA.008):

0 Larguracom 0,40 m, ocupando toda a extensdo
longitudinal da plataforma;

0 Textura padronizada detetdvel com bengala, conforme
especificado na sec¢do 7;

o0 Contraste cromdtico significativo com o pavimento
adjacente (diferenca de LRV > 30 pontos);

0 Posicionada de modo que seu bordo mais préoximo da via
figue a uma distancia de seguranga de 0,40 m da borda
real da plataforma.

Complementarmente & sinalizagdo tdtil, € recomenddvel que
exista uma marcagdo visual adicional:

0 Linha contrastante (amarela ou branca, dependendo da
cor do pavimento) com largura de 0,10-0,15 m na
extremidade da zona de seguranca;

0 Marcagdo em ziguezague ou outro padrdo distintivo na
faixa entre alinha visual e a borda fisica da plataforma;

0 Quando aplicavel devido a configuragoes especificas,
marcagdo adicional a 1,00 m da borda para orientagdo
de pessoas com baixa visdo.

Ailuminagdo deve ser reforcada na zona de seguranga, com um
nivel minimo de 100 lux, garantindo visibilidade adequada mesmo
em condigoes de baixa luminosidade natural. O sistema de
iluminagdo deve:

0 Evitar encadeamento que possa dificultar a perceg¢do da
borda;

0 Minimizar zonas de sombra que possam mascarar a
demarcagado visual;
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0 Serreforgada em periodos noturnos ou de baixa
visibilidade.

Em estagcdes com maior risco (grande fluxo, plataformas estreitas
ou frequéncia elevada de comboios de passagem), devem ser
consideradas protegdes fisicas como:

0 Portas de plataforma automdticas sincronizadas com as
portas dos veiculos, eliminando completamente o risco
de queda (solugdo preferencial para sistemas de metro
com material circulante padronizado);

0 Guarda-corpos com altura minima de 1,10 m em dreas da
plataforma ndo destinadas a embarque/desembarque,
como em extremidades ndo utilizadas.

Os sistemas de dete¢do e alerta devem incluir:

0 Sensores de presenga na via ou zonas de risco, com
alerta automatico para pessoal de vigiléncia;

0 Anuncios sonoros automaticos alertando sobre
aproximagdo de comboios, especialmente os que ndo
param na estagdo;

0 Sinais luminosos complementares aos sonoros,
beneficiando pessoas com deficiéncia auditiva;

0 Intercomunicadores de emergéncia a cada 50 m, a
altura entre 0,80 m e 1,20 m, claramente sinalizados.

Os procedimentos de emergéncia devem ser especificos para
utilizadores com deficiéncia, incluindo:

0 Protocolos claros para evacuagdo assistida de pessoas
com mobilidade condicionada;

0 Formagdo especifica de pessoal para resposta a quedas
ou emergéncias envolvendo pessoas com deficiéncia;

0 Informagdo de seguranca em multiplos formatos (visual,
sonoro, tatil) sobre como proceder em emergéncias.

Em estagoes existentes onde a implementagdo de todas as
medidas ideais ndo é imediatamente vidvel, deve ser dada
prioridade a:

0 Instalagdo completa da sinalizagdo tatil e visual bdsica
(medida de menor custo com um maior impacto);

0 Implementagdo de anuncios sonoros e visuais de alerta
(medida operacional sem grandes exigéncias
infraestruturais).

Esta solugao Referénci ti
complementa as eferéncias normativas
seccoes52]e822 Ver  GRIT.CCA.008 - Faixa de Seguranga em Plataformas.
também articulagao ; ~ -
com a seccdo 7.3.2 GR.IT.CCA.O10 - Faixa de Cautela em Estagdoes Ferrovidrias.
sobre {l,'o//cagoef GR.IT.CCA.OT1 - Faixa de Encaminhamento em Estagdes Ferrovidrias.
especificas de pisos
tdteis em dreas EN 54-23:2010 “Fire detection and fire alarm systems - Alarm devices -
interiores, que detalha Visual alarm devices”.
aspetos das
plataformas.
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ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Capitulo 11 “Fire safety and evacuation”.

O acesso aos navios (barcos, ferries, catamards) apresenta desafios
especificos de acessibilidade devido ds caracteristicas inerentes ao
transporte aqudtico: a variagdo do nivel da dgua em fungdo das marés e
das condigoes meteoroldgicas, movimento constante das embarcagoes e
frequentemente um maior vdo entre cais e embarcagdo
comparativamente aos modos terrestres. A seguranca assume por isso
uma relevancia adicional neste contexto, devido aos riscos especificos
associados ao ambiente aqudtico.

Os terminais fluviais enfrentam constrangimentos particulares na garantia
de acessibilidade, derivados da sua localizagdo tipica junto & dagua,
frequentemente em zonas histéricas ribeirinhas com limitagdes espaciais
ou patrimoniais, e da necessidade de lidar com variagdes de nivel
causadas por marés ou caudais. Estes terminais devem ser concebidos
considerando tanto os aspetos comuns a outras interfaces de transporte
como os requisitos especificos do contexto aqudtico.

Para utilizadores de cadeira de rodas, a principal dificuldade reside
frequentemente na variacdo de inclinagdo das rampas de acesso As
embarcagoes, que se alteram conforme o nivel da dgua. Em situagoes de
maré baixa, por exemplo, estas rampas podem tornar-se demasiado
ingremes para uma utilizacdo autonoma, exigindo solucoes especificas
como rampas flutuantes autorreguladas ou sistemas elevatorios.

As pessoas com deficiéncia visual enfrentam também desafios adicionais
devido & proximidade da dgua e a consequentes riscos acrescidos. A
sinalizagdo tatil e sonora nos terminais fluviais deve por isso ser
particularmente cuidadosa, garantindo uma clara identificagdo de limites
seguros e zonas de perigo, bem como uma orientagdo precisa até aos
locais exatos dos pontos de embarque.

A expectativa de movimento da plataforma de embarque ou da propria
embarcagdo durante o acesso representa um desafio adicional para
pessoas com problemas de equilibrio, utilizadores de auxiliares de marcha
ou com deficiéncias que afetam a coordenagdo motora. Nestes contextos,
sdo particularmente importantes os corrimdos robustos e as superficies
antiderrapantes, bem como uma assisténcia pronta.

De facto, considerando esta enorme complexidade do momento de
embarque e desembarque nos navios, hd que garantir uma pronta
assisténcia humana por funciondrios formados no apoio a pessoas com
deficiéncia. Em ultima insténcia, esta é a solugdo mais eficiente para
ultrapassar as barreiras e contingéncias de um momento particularmente
critico nas cadeias de viagem que envolvem embarcagdes.

Especificagdes técnicas:

As plataformas de embarque flutuantes, utilizadas para
acompanhar as variagoes do nivel da dgua, devem:

0 Terdimensoes minimas de 2,50 m x 4,00 m, garantindo um
espago adequado para manobra de cadeiras de rodas
e acirculagdo simult@nea de multiplos passageiros;
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0 Garantir estabilidade mesmo com carga assimétrica,
minimizando oscilagdes que poderiam comprometer o
equilibrio de utilizadores com mobilidade condicionada;

0 Incluir uma superficie antiderrapante com coeficiente de
atrito > 0,6 em condi¢cdes molhadas;

0 Serequipadas com guarda-corpos continuos a 0,20 m
de altura em todos os lados expostos & dgua, com
elemento adicional a 0,70 m para criangas e utilizadores
de baixa estatura.

As rampas de acesso entre o cais fixo e as plataformas flutuantes
ou embarcagoes devem:

0 Manterinclinagcdo mdaxima de 8% em todas as condigdes
de maré ou nivel de dgua. Quando isto ndo for possivel
devido a grandes amplitudes de maré, devem ser
previstas rampas de secgoes multiplas com patamares
intermédios;

o Terlargura minima de 1,20 m (preferivelmente 1,50 m)
para permitir circulagdo confortdvel e potencial
assisténcia lateral;

0 Serequipadas com corrimdos duplos continuos a ambos
os lados;

0 Incluir guardas laterais continuas com altura minima de
0,10 m para evitar que rodas de cadeiras saiam da
rampa.

A sinalizagdo de seguranga deve ser reforgcada, incluindo:

0 Pavimento tatil de alerta a 0,50 m de todas as bordas
expostas a dgua, com largura minima de 0,60 m;

0 Marcacgdo visual de alto contraste (amarelo ou outra cor
de seguranga) em todas as transi¢coes e bordas;

0 lluminagdo reforcada (minimo 100 lux) em dreas de
embarqgue e ao longo de rampas;

0 Sinais sonoros e visuais indicando condigdes de
seguranca (bandeiras ou semdforos especificos para
condicoes meteoroldgicas adversas).

Os sistemas de informagdo devem adaptar-se ds
especificidades do transporte fluvial, incluindo:

0 Informagodes sobre condigoes de maré e possiveis
impactos na acessibilidade em diferentes hordrios;

0 Alertas sobre condigoes meteoroldgicas que possam
afetar a estabilidade das embarcagoes e das
plataformas;

0 Instrugdes claras sobre procedimentos de embarque e
localizagdo de equipamentos de assisténcia.

Em terminais localizados em dreas histéricas ou com
constrangimentos estruturais significativos, onde ndo seja
possivel implementar as solugdes ideais, as adaptagdoes minimas
devem incluir:

A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ®



transportes o o

Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos
com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa
L ]

o0 Garantia de pelo menos um percurso acessivel desde a
entrada até ao ponto de embarque;

0 Assisténcia qualificada disponivel mediante solicitagcdo
prévia, sendo preferencial a disponibilidade pronta;

0 Informacdo detalhada sobre limitagoes de
acessibilidade para permitir planeamento adequado da
viagem.

Ver relagdo com a
secgdo 112 sobre

Gestao Operacional. ADA Accessibility Guidelines for Passenger Vessels (EUA).

Referéncias normativas

BS 6349-1:2013 “Maritime structures - Code of practice for general
criteria”.

EN 14206:2003 “Inland navigation vessels - Gangways - Requirements,
tests”.

Ferry Accessibility for Persons with Disabilities: Code of Practice
(Canada).

O metroligeiro de superficie (elétrico moderno, tram, LRT - Light Rail Transit)
representa um caso particular de interface com desafios especificos de
acessibilidade, operando frequentemente em ambiente urbano misto, com
paragens tanto em plataformas dedicadas como em espago partilhado
com circulagdo rodovidria e pedonal, e que exige solugdes adaptadas as
suas caracteristicas particulares.

A diversidade de configuragcdes possiveis - desde paragens simples
integradas no passeio até estacoes complexas com multiplas plataformas
- requer abordagens flexiveis que mantenham principios consistentes de
acessibilidade enquanto se adaptam a diferentes contextos urbanos.

As solugdes de acesso devem considerar o cardcter hibrido destes
sistemas, combinando elementos das interfaces ferrovidrias (como as
plataformas) com caracteristicas das paragens de autocarro (como a
integracdo no espaco publico). Esta natureza dual oferece oportunidades
para implementagdo de medidas especificas que maximizem a
acessibilidade aproveitando as vantagens de ambos os modelos.

Especificagdes técnicas:
As plataformas para metro ligeiro devem ter caracteristicas
especificas:

0 Altura coordenada com o piso dos veiculos utilizados,
permitindo acesso de nivel quando o veiculo estd
parado;

0 Larguraminimade 2,00 m em plataformas simples
(unidirecionais) e 3,00 m em plataformas centrais
(bidirecionais);
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0 Quando implementadas no passeio, manter um canal
pedonal livre de pelo menos 1,50 m para circulagdo ndo
relacionada com o transporte;

0 Demarcagado clara dos limites através de contraste
visual e tatil, incluindo faixa de segurancga similar &
utilizada em plataformas ferrovidrias.

A redugdo do vao entre veiculo e plataforma é crucial, devendo
ocorrer de acordo com as seguintes caracteristicas (Secgcdo 20.6
de CEN/TR17621:2021)

o0 Vao horizontal mdaximo admissivel de 5 cm;
o0 Vao vertical maximo admissivel de 3 cm;

o Utilizagcdo de guias fisicas (como orla de plataforma com
perfil especifico) para garantir aproximagdo consistente
do veiculo;

0 Emsistemas de construgdo nova, é essencial uma
coordenacdo desde o projeto entre as caracteristicas do
material circulante e a configuragdo das plataformas;

0 Emcurvas, adocdo de solugcdes especificas como
plataformas segmentadas ou com bordo curvilineo que
acompanhem o tragado da via.

O acesso as plataformas deve ser completamente acessivel:

0 Nas plataformas em ilhas centrais, passagens pedonais
com todas as caracteristicas de acessibilidade
detalhadas na secgdo 4.2;

0 Nas plataformas laterais integradas no passeio, garantia
de percurso acessivel continuo desde as passagens de
pedes mais préoximas;

0 Rampas cominclinagdo mdaxima de 5% para vencer
qualquer desnivel entre passeio e plataforma elevada;

0 Quando instaladas junto a ciclovias, separagdo clara e
segura entre os fluxos de pedes e bicicletas.

A sinalizagdo e informagdo devem ser adaptadas a este
contexto especifico:

0 Pisos tdteis seguindo configuragoes padronizadas, mas
adaptadas ao contexto frequentemente mais limitado
em termos espaciais (ver Secgoes 7.1e 7.2 e NP 4564:2019);

0 Informacgdo clara sobre destinos e frequéncias, visivel
tanto da plataforma como da aproximagado;

0 Quando existirem multiplas linhas partilhando a mesma
plataforma, informagdo adicional sobre posicionamento
recomendado para cada destino.

Nas paragens em ambiente partilhado (ou sejam nivel da rua sem
plataforma elevada), devem existir adaptagdes especificas:

0 Zonadeembarque claramente demarcada no
pavimento através de contraste visual e tatil;

0 Coordenagdo operacional para aproximagdo do veiculo
o mais préximo possivel do passeio (mdéximo 5 cm);
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Esta solugdo utiliza
elementos das secgoes
8.2 sobre Acesso a
veiculos ferrovidrios e
aspetos relevantes da
secgdo 4.2 sobre
Atravessamentos
Pedonaris.

o Utilizagdo de rampas embarcadas nos veiculos, quando
o acesso de nivel ndo for de todo possivel;

0 Garantia de espago suficiente na paragem para
operagdo de rampas e manobras de cadeiras de rodas.

As medidas de seguranga devem considerar o contexto
especifico:

0 Emvias partilhadas com trafego rodovidrio, sinalizagdo
reforcada para todos os utilizadores;

0 Nas plataformas centrais, protecoes adicionais nas
extremidades expostas ao trafego;

0 Emsistemas & superficie mas segregados, barreiras
adequadas em pontos de cruzamento ndo autorizado;

0 Sensores de presen¢a em zonas criticas, especialmente
em paragens com grande afluxo ou com geometria
complexa.

Referéncias normativas

NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico
exterior”, IPQ.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment —
Secgdo 20.6.

Light Rail Stop Design Guideline, Transport for NSW (Austrdlia).

TCRP Report 155 “Track Design Handbook for Light Rail Transit, Second
Edition” (EUA).

Para além das solugdes fisicas e tecnologicas, a acessibilidade no
movimento plataforma-veiculo depende significativamente de aspetos
operacionais e de procedimentos humanos. Neste sentido, a formagdo
adequada de motoristas, maquinistas e operadores, a existéncia de
protocolos precisos de aproxima¢cdo e alinhamento e a comunicagdo
eficaz com passageiros sdo elementos criticos para o sucesso das
solugdes técnicas implementadas.

A coordenacdo entre diferentes componentes do servico - desde o
planeamento de hordrios que considere tempos realistas para
embarque/desembarque acessivel até aos sistemas de comunicagdo que
alertem para necessidades especificas ao longo do percurso - contribui
significativamente para uma experiéncia de viagem inclusiva e sem
barreiras.

Especificagdes técnicas:

Os protocolos de aproximagdo e alinhamento para
motoristas/maquinistas devem:

0 Definir procedimentos detalhados para um
posicionamento preciso do veiculo junto a plataforma;
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0 Incluir marcagoes visuais claramente identificdveis na
plataforma para guiar o posicionamento;

0 Especificar velocidade reduzida de aproximagdo que
permita ajustes finos;

o0 Considerar diferentes condi¢des (chuva, noite, grande
afluéncia) que possam afetar a visibilidade das
referéncias;

0 Incluir verificagdo visual do alinhamento antes da
abertura das portas.

As marcagdes no pavimento para posicionamento preferencial
devem:

0 Identificar claramente as zonas onde param as portas
acessiveis de diferentes tipos de veiculos;

o0 Utilizar simbologia universal de acessibilidade
combinada com coédigos visuais para diferentes servigos
quando aplicavel;

0 Ser suficientemente visiveis mesmo em condigoes de
grande afluéncia;

0 Incluirinformagdo complementar sobre equipamentos
disponiveis (rampa, elevador, etc.);

0 Emsistemas com grande variabilidade de material
circulante, incluir informacdo especifica sobre
posicionamento para diferentes tipos de veiculos.

A comunicagdo com utilizadores sobre requisitos especificos de
acessibilidade deve:

o0 Possibilitar notificagcdo prévia de necessidades
particulares através de multiplos canais (aplicagdo,
telefone, presencial);

0 Garantir transmissdo eficaz dainformag¢do entre servico
ao cliente, operagdo e pessoal de bordo;

0 Incluir confirmagdo de recegdo e disponibilidade do
servico solicitado;

0 Prever alternativas quando a assisténcia ndo puder ser
prestada nas condigoes ideais.

A formacgdo regular de pessoal em procedimentos de assisténcia
deve abranger:

0 Técnicas adequadas para auxiliar diferentes tipos de
deficiéncia;

0 Operagdo de equipamentos especificos como rampas,
elevadores e sistemas de fixacdo;

0 Comunicagdo respeitosa e adequada com pessoas com
diferentes tipos de deficiéncia;

0 Gestdo de situagdes imprevistas ou de emergéncia
envolvendo passageiros com necessidades especificas;

0 Sensibilizagdo para aimporténcia da precisdo nos
procedimentos de aproximacgdo e alinhamento.
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A monitorizagdo e avaliagdo continua da eficacia dos sistemas
deve incluir:

0 Registo e andlise de incidentes ou dificuldades
reportadas;

0 Observagdo direta de embarques/desembarques de
utilizadores com mobilidade condicionada;

0 Recolha estruturada de feedback de utilizadores;
0 Mecanismos de melhoria continua baseados nos dados

recolhidos.

Esta solugdo deve ser

orticulada com a Referéncias normativas

secgdo 112 sobre Regulamento (EU) 181/2011 relativo aos direitos dos passageiros no
Gestdo Operacional. transporte em autocarro.

Ver também relagdo

com as secgcoes 821 Department for Transport “The Inclusive Transport Strategy: Achieving
(Reducdo de véo em Equal Access for Disabled People” (Reino Unido).

comboios/metros) e 8.3.

TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
relating to accessibility of the Union's rail system for persons with
disabilities and persons with reduced mobility”.
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9.Sistemas de informacao e orientacao

9.1. Principios gerais de comunicacgdo inclusiva
9.2.Sistemas de informacdo multimodal
9.3. Encaminhamento e wayfinding

Os sistemas de informacdo e orientacdo permitem que todos os utilizadores,
independentemente das suas capacidades, possam navegar pelo espago, compreender os
servigos disponiveis e tomar decisoes informadas sobre a sua viagem. Para muitos utilizadores
com deficiéncia, a qualidade e acessibilidade destes sistemas determinam diretamente a

possibilidade de utilizagdo auténoma do transporte publico.

A informagdo e a orientagdo devem ser disponibilizadas em multiplos formatos
complementares — visual, sonoro e tatil — criando redunddncia informativa que beneficia ndo
apenas pessoas com deficiéncias sensoriais especificas, mas todos os utilizadores em
diferentes contextos e condicdes ambientais. Este principio de comunica¢gdo multimodal é
essencial para garantir que a mesma informagdo seja acessivel a pessoas com diferentes

capacidades, preferéncias e estratégias de processamento de informagdo.
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A comunicagdo inclusiva em interfaces de transportes baseia-se no reconhecimento da
diversidade dos utilizadores e na implementagcdo de estratégias que garantam um acesso
equitativo & informagdo, entendido como um direito fundamental, sem o qual a autonomia de

utilizacdo do transporte publico fica comprometida para muitas pessoas com deficiéncia.

Uma abordagem verdadeiramente inclusiva considera diferentes capacidades sensoriais
(visdo, audigdo, tato), cognitivas (compreensdo, memoaria, processamento de informacgdo) e
linguisticas (literacia, conhecimento de idiomas), oferecendo alternativas que permitem a
cada utilizador aceder & informagdo através dos canais que melhor funcionam para si. Esta
redunddncia informativa ndo é uma duplicagdo desnecessdria, mas uma estratégia essencial

para garantir a acessibilidade universal.

A eficdcia dos sistemas de comunicagcdo em interfaces de transportes depende ndo apenas
da acessibilidade individual de cada elemento, mas da sua articulagdo num sistema coerente
e integrado. A consisténcia na terminologia, simbolizagdo, posicionamento e logica
organizacional cria previsibilidade que facilita significativamente a compreensdo e
navegacdo, especialmente para pessoas com deficiéncias cognitivas ou em situacdes de

stress ou fadiga.

Figura 9.1 - Redunddncia informativa na cadeia de viagem
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A sinalética direcional constitui o elemento fundamental para a
navegag¢do auténoma nas interfaces, permitindo que os utilizadores se
orientem no espaco, localizem os servigos essenciais e encontrem o
caminho para os seus destinos. Para ser verdadeiramente acessivel, este
sistema deve considerar as necessidades de pessoas com diferentes
capacidades visuais, cognitivas e de processamento de informagdo.

Para pessoas com baixa visdo, caracteristicas como o dimensionamento
adequado, o contraste cromdtico elevado e a tipografia legivel
determinam se a informagdo pode ser percebida independentemente. Os
utilizadores com deficiéncia cognitiva ou dificuldades de leitura
beneficiam significativamente de uma estrutura clara, linguagem simples
e apoio de pictogramas universais que complementam o texto.

A consisténcia do sistema — na terminologia, posicionamento, hierarquia
visual e légica organizacional — é particularmente importante para os
utilizadores com deficiéncia visual ou cognitiva, que dependem da
previsibilidade para criar mapas mentais do espago e antecipar a
localizagdo da informagdo necessdria, podendo significar a diferenca
entre uma orientagdo independente e a necessidade constante de
assisténcia.

A integragdo da sinalética direcional com outros sistemas de orientagdo,
como o encaminhamento tdtil, a informag¢do sonora ou as aplicagdes
digitais, cria um sistema multimodal que permite a redunddncia
informativa essencial para a acessibilidade universal, garantindo que a
mesma informagdo estda disponivel através de diferentes canais sensoriais.

Especificagdes técnicas:

A altura de colocagdo dos sinais direcionais deve situar-se
preferencialmente entre 1,40 m e 1,60 m (medida ao centro do
sinal), permitindo visualizacdo confortavel tanto por pessoas em
pé como utilizadores de cadeira de rodas. Em dreas de grande
circulacdo, sinais complementares podem ser colocados a maior
altura (2,00-2,20 m) para uma visibilidade & disténcia.

O tamanho dos caracteres deve seguir a regra de 15 mm por
metro de distancia de leitura prevista, garantindo uma
legibilidade adequada. Por exemplo, para sinais destinados a
serem lidos a 4 metros, os caracteres devem ter no minimo 60 mm
de altura. Para informacgdo critica, como identificagdo de
plataformas ou saidas, recomendam-se dimensodes superiores.

Department for Transport . . . L
and Transport Scotland O tipo de letra deve ser sem serifas (preferencialmente Tiresias,

(20m) Clearview ou equivalente), facilitando a leitura por pessoas com
baixa visdo ou dificuldades de leitura. A utilizagdo de maiusculas
e minusculas (em vez de texto todo em maitsculas) melhora
significativamente o reconhecimento das palavras.

O contraste cromdtico entre texto e fundo deve atingir uma
diferenca de LRV > 70 pontos, idealmente utilizando

combinagdes como preto sobre branco, branco sobre azul-
escuro ou amarelo sobre preto. Este alto contraste € essencial
para pessoas com baixa visdo e beneficia todos os utilizadores
em condigoes de iluminagdo varidvel.
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O esquema cromdatico deve ser consistente em todo o sistema da
interface, utilizando cores especificas para funcoes ou destinos
particulares (ex.: uma cor para cada linha de metro) e mantendo
estas associagoes em toda a sinalética. O cédigo de cores,
contudo, nunca deve ser a Unica forma de transmitir informacgdo,
estando sempre acompanhado por texto ou simbolos.

A iluminagd@o adequada (minimo 100 lux na superficie do sinal)
deve garantir legibilidade em diferentes condicoes de luz,
evitando tanto zonas de sombra como o encadeamento direto.
Recomenda-se iluminagdo propria para sinais em dreas com
iluminagdo ambiente insuficiente.

O acabamento das superficies deve ser mate, evitando reflexos
que comprometem a legibilidade, particularmente para pessoas
com baixa visdo ou condicoes como cataratas. Materiais
brilhantes ou superficies muito polidas devem ser evitados em
toda a sinalética.

O posicionamento dos sinais deve ser estratégico, localizando-
osem:

0 Pontos de decisdo (interse¢des, entradas/saidas,
cruzamentos de corredores);

0 Intervalosregulares ao longo de percursos extensos
(md&ximo 30 m);

0 Pontos de transigdo entre diferentes areas funcionais;

0 Locais com boa visibilidade, ndo obstruidos por outros
elementos ou pelo fluxo de pessoas em periodos de pico.

Esta soluggo deve ser

orticulada com o Referéncias normativas

sec¢go .12 Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 4.14
(Pictogramas universais)  “Singlizacdo e orientacdo”™.

para criar um sistema

completo que combine BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
texto e simbolos. Ver Buildings - Code of practice”, Capitulo 12 “Signs and information”.

também relacao com a
secgdo 7.4.3 sobre
Integracdo com outros

sistemas de orientagdo.  1SO 7001:2023 “Graphical symbols - Public information symbols”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 5.5 “Signage”.
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Fonte: Wikipédia

Os pictogramas universais sdo elementos visudis que transmitem
informagdo de forma sintética e intuitiva, complementando a sinalizagdo
textual e oferecendo comunicagdo que transcende barreiras linguisticas.

Para as pessoas com deficiéncia cognitiva ou dificuldades de leitura
(incluindo dislexia, baixa literacia ou simples desconhecimento do idioma
local), os pictogramas podem representar a principal ou Unica forma de
compreender informagoes criticas como a localizagdo de sanitdrios, as
saidas, os pontos de informa¢do ou as zonas de embarque. A
universalidade e consisténcia destes simbolos permitem um
reconhecimento imediato, reduzindo a carga cognitiva e a ansiedade
associada & orientagdo em ambientes complexos.

Utilizadores com baixa visdo beneficiam da simplicidade e alto contraste
dos pictogramas, que sdio geralmente mais faceis de identificar & disténcia
ou em condi¢des de baixa luminosidade do que texto. Para este grupo, o
dimensionamento adequado e a diferenciacdo clara entre simbolos
distintos sdo especialmente importantes.

Deve ter-se em mente que a implementagdo de um sistema coerente de
pictogramas em interfaces existentes pode até representar uma melhoria
significativa da acessibilidade com um investimento relativamente
modesto, especialmente quando integrado numa estratégia mais ampla
de comunicagdo multimodal que combine elementos visuais, sonoros e
tateis.

Especificagdes técnicas:

Os pictogramas devem utilizar simbolos normalizados
internacionalmente (ISO, AIGA), garantindo um reconhecimento
consistente por utilizadores de diferentes origens culturais e
linguisticas. A criagcdo de simbolos proprios ou adaptagoes
significativas deve ser evitada, privilegiando-se o uso de
standards estabelecidos.

A dimensdo minima dos pictogramas deve ser de 100 mm por
metro de distancia de leitura prevista, permitindo identificacdo
clara mesmo por pessoas com baixa visdo. Em dreas de grande
circulagdo ou para informagdo critica (ex.: saidas de
emergéncia), recomendam-se dimensdes superiores.

Os simbolos devem ser simples e intuitivos, com desenho claro e
silhuetas facilmente reconheciveis mesmo em tamanho reduzido,
devendo ser evitados detalhes desnecessdrios ou elementos
decorativos que ndo contribuem para a compreensdo.

O contraste com o fundo deve ser o mdximo, com diferenga de
LRV > 70 pontos, utilizando preferencialmente combinagoes
como preto sobre branco, branco sobre azul-escuro ou amarelo
sobre preto. O contraste adequado é essencial para
identificagdo & dist@ncia e em condi¢des de iluminagdo
varidveis.

A consisténcia na utilizagdo dos pictogramas deve ser mantida
em toda ainterface e, idealmente, entre diferentes interfaces do
mesmo sistema de transporte ou mesmo, se possivel, de uma
dada cidade ou regido. O mesmo servigo ou funcdo deve ser
sempre representado pelo mesmo simbolo, e este deve aparecer
na mesma posi¢do relativa nos diferentes elementos de
sinalizagdo.
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Os pictogramas devem ser combinados com texto para reforco
da comunicacdo, beneficiando tanto os utilizadores que
reconhecem o simbolo como aqueles que se orientam melhor
pelo texto. Esta redundéncia cria maior robustez na informacdo
sem ocupar significativamente mais espago.

O simbolo internacional de acessibilidade (a cadeira de rodas
em fundo azul) deve ser utilizado para identificar percursos,
instalacoes e servicos acessiveis, sendo complementado quando
necessdrio por simbolos especificos para diferentes tipos de
acessibilidade (por ex.: simbolo de indugdo magnética para
utilizadores de aparelhos auditivos).

Em interfaces de transportes multimodais (ou internacionais),
recomenda-se a utilizagdo de legendas complementares em
multiplos idiomas para pictogramas que possam ser menos
universalmente reconhecidos ou em situagoes onde o
reconhecimento preciso & particularmente importante.

Os pictogramas devem possuir acabamento mate para evitar
reflexos e consequente perda de contraste, particularmente
problemdticos para pessoas com baixa visdo. Em dreas com
iluminagdo direcional forte, deve ser dada atengdo especial a
este aspeto.

Em renovagoes parciais de sistemas existentes, a substituigdo de
pictogramas deve considerar a coeréncia global do sistema,
evitando a coexisténcia de simbolos diferentes para o mesmo
conceito, o que poderia causar confusdo, particularmente para
pessoas com deficiéncia cognitiva.

Ver também a sec¢cao . . .

02 sobre Sistemas de Referéncias normativas

informagdo multimodal, ~ BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
que aborda outros Buildings - Code of practice”, Seccdo 12.1.

aspetos

complementares. Fsta ETSI EG 202 116 “Human Fators (HF); Guidelines for ICT products and
solugdo articula-se services; Design for All”,

igualmente com a
secgdo Q.11sobre
Sinalética direcional

acessivel. ISO 7001:2023 “Graphical symbols - Public information symbols”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Capitulo 12 “Signage”.

ISO 7010:2019 “Graphical symbols - Safety colours and safety signs”.
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9.1.3 As plantas e mapas sdo ferramentas essenciais para a compreensdo

espacial das interfaces de transportes, especialmente para novos

Plantas e mapas  utilizadores ouem instalacdes complexas com multiplos niveis e servicos. A

acessiveis disponibilizagdo destes elementos em formatos acessiveis — visuais

. . contrastantes, tateis e simplificados — permite que pessoas com diferentes

(incluindo mapas capacidades possam construir um “mapa mental” do espaco, facilitando
téteis) navegagdo autéonoma e tomada de decisoes informadas.

Para as pessoas com deficiéncia visual, os mapas tdteis oferecem a Unica
possibilidade de compreensdo global da organizagdo espacial de
ambientes complexos, complementando o conhecimento sequencial
adquirido através do percurso com bengala ou seguindo pisos tateis. Estes
mapas permitem planeamento prévio de percursos, identificagdo de
pontos de referéncia e compreensdo das relagcdes espaciais entre
diferentes dreas funcionais, aspetos fundamentais para uma orientagdo
independente.

Fonte: Wikimedia

Os utilizadores com deficiéncia cognitiva ou dificuldades de orientagdo
espacial beneficiam significativamente de mapas simplificados e
esquemadticos, que reduzem a complexidade real a informagoes
essenciais, priorizando clareza sobre precisdo geografica absoluta. Para
este grupo, a hierarquizacdo visual da informagdo e a consisténcia na
representacdo sdo os aspetos mais importantes para facilitar a
compreensdo.

As pessoas com baixa visdo necessitam de mapas com alto contraste,
simbolos ampliados e tipografia legivel, caracteristicas que também
beneficiam idosos e praticamente todos os utilizadores em condi¢cdes de
iluminagdo ndo ideais ou situagoes de stress. A disponibilizagdo destes
mapas em diferentes formatos (fixos, portdteis, digitais) aumenta a sua
utilidade para diversos contextos e necessidades.

Especificagoes técnicas:
© Os mapas tdteis em interfaces de transportes devem:
0 Localizar-se em pontos estratégicos (entradas, dreas de
decisdo), preferencialmente préximos a balcoes de

informagdo para possibilitar assisténcia complementar
quando for necessdaria;
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0 Teralturadeinstalagcdo entre 0,20 m e 1,10 m, permitindo
exploragdo confortdvel tanto por utilizadores de cadeira
de rodas como por pessods em pé;

0 Apresentar umainclinagdo entre 20° e 30° da horizontal
para facilitar a leitura tdtil, reduzindo a fadiga dos
bragos durante a exploragdo;

0 Terdimensdes minimas de 0,40 m x 0,40 m para mapas
simples, aumentando proporcionalmente a
complexidade e extensdo da drea representada.

As versoes visuais contrastantes dos mapas devem:

o Utilizar combinagdes cromdticas com alto contraste
(diferencade LRV > 70 pontos) para elementos
principais;

0 Implementar uma hierarquia visual clara através de
tamanhos, cores e pesos diferentes para informagodes de
diversa importancia;

0 Apresentar tipografia sem serifas em tamanho
adequado (minimo 16 pontos para informagdo principal);

0 Evitar fundos com padroes complexos ouimagens que
possam comprometer a legibilidade do conteudo
principal.

A representagdo nos mapas deve ser:

o Simplificada e esquemdtica, priorizando clareza sobre
precisdo geogrdfica absoluta;

0 Consistente com outros elementos de sinaliza¢cdo
(mesmos pictogramas, cores e terminologia);

0 Hierarquizada, destacando claramente percursos
principais, pontos de decisdo e servigos essenciais;

o0 Orientada na perspetiva do utilizador (“vocé estd aqui”
alinhado com a posicdo fisica da pessoa).

As legendas devem incluir:

0 Explicacdes em braille e texto ampliado com alto
contraste para os mapas tdteis;

0 Informacdo simplificada e multilingue para os mapas
visudis em dreas com passageiros internacionais
frequentes;

0 Pictogramas universais complementando o texto para
uma maior inclusividade.

A sinalizagdo clara “Vocé estd aqui” deve:

o Ser facilmente identificaivel como primeiro elemento na
exploragdo do mapa;

o Utilizar marcador distintivo tanto visual como tatilmente;

o Orientar-se consistentemente com a perspetiva real do
utilizador, facilitando a correlagdo entre o mapa e o
ambiente.

Complementarmente aos mapas fixos, recomenda-se
disponibilizar:
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Esta solugao
complementa as
secgoes 7.2 1e 7.3.1sobre
Sistemas de
encaminhamento tdtil,
Ver também articulagdo
com a secgdo 2.3.1sobre
Sistema integrado de
encaminhamento.

Os sistemas de informagcdo multimodal disponibilizam o mesmo conteudo através de
diferentes canais sensoriais — visual, sonoro e tatil — criando redunddéncia informativa essencial
para a acessibilidade universal. Nas interfaces de transportes, onde certas informagdes como
os hordrios, as plataformas, os atrasos ou as alteragoes de servigo sdo criticas para todos os
passageiros, a disponibilizagdo multimodal assume particular relevéncia. Os utilizadores com
deficiéncia visual dependem de informagdo sonora para acesso em tempo real, enquanto as

pessoas com deficiéncia auditiva necessitam de equivalentes visuais para os mesmos dados.

0 VersOes portdteis para os utilizadores com dificuldades
motoras que ndo possam deslocar-se facilmente até aos
mapas fixos;

0 Formatos digitais acessiveis para os dispositivos moveis,
idealmente com possibilidade de ampliagdo e leitura por
software de ecrg;

o0 Dispositivos interativos complementares que permitam a
personalizagdo conforme as necessidades especificas
(por ex.. ampliagdo, alto contraste, filtragem de
informagado).

Parainstalagoes existentes com limitagoes de espago ou
orcamento, podem ser implementadas solugoes faseadas, como:

0 Substituicdo prioritaria dos mapas nos pontos de maior
afluéncia ou complexidade;

0 Introdugdo de versoes portdteis ou digitais como
complemento tempordrio até & implementacdo
completaq;

0 Adaptagdo parcial dos mapas existentes, melhorando o
contraste e alegibilidade, mesmo sem conversdo
completa para o formato tatil.

Referéncias normativas

ADA Standards for Accessible Design (EUA), Secgdo 703.5 “Visual
Characters”.

CEN/TR 176212021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Secgdo 6.4.4.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Secgdo 6.4.4.

ISO 17049:2013 “Accessible design - Application of braille on signage,
equipment and appliances”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Secgdo 6.3.2 “Wayfinding, guided path and other
physical information”.

Muitos utilizadores beneficiam de ambos os formatos em diferentes contextos ou situagdes.
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Aimplementacdo destes sistemas deve garantir ndo apenas a existéncia dos diferentes canais
informativos, mas também sua coeréncia e sincronizac¢do, utilizando terminologia comum e
transmitindo a mesma informacdo simultaneamente, reconhecendo que um sistema
verdadeiramente acessivel evita situacoes onde determinados conteudos estdo disponiveis
apenas em formato especifico, o que resultaria em desigualdade informativa entre diferentes

grupos de utilizadores.

A integracdo tecnoldgica, particularmente através de novas solucoes digitais que permitam
personalizacdo conforme as necessidades especificas, representa uma oportunidade
significativa para aumentar a acessibilidade informativa, complementando os atuais sistemas
fisicos instalados e oferecendo uma maior flexibilidade tanto para os utilizadores como para

os operadores.

Os painéis de informagdo dindmica permitem adaptagdo ds condi¢des
operacionais flutuantes, oferecendo informagdo mais precisa e atual do
que sistemas estdticos, beneficiando todos os utilizadores,
particularmente em situacoes de perturbagdo do servigo normal.

Para as pessoas com baixa visdo, as caracteristicas fisicas destes painéis
— como contraste, tamanho dos caracteres, tipo de iluminagdo -
determinam se a informacgdo essencial pode ser realmente percebida de
modo independente. Os utilizadores com deficiéncia auditiva, na verdade,
dependem frequentemente destes dispositivos como a principal ou
mesmo a unica fonte de informag¢do em tempo real, especialmente em
ambientes mais ruidosos onde os anuncios sonoros sdo dificeis de
compreender.

As pessoas com deficiéncia cognitiva ou dificuldades de processamento
de informagdo beneficiam significativamente de apresentagdes claras,
consistentes e previsiveis, com tempo suficiente para a leitura e a
compreensdo. Para este grupo, a sobrecarga informativa e tempos de
visualizagdo demasiado curtos podem comprometer completamente a
utilidade destes sistemas.

A implementacdo adequada destes painéis, considerando um
posicionamento estratégico, a visibilidade e a integragdo com outros
sistemas informativos, contribui significativamente para a acessibilidade
global da interface, reduzindo a necessidade de assisténcia e
aumentando a autonomia de todos os utilizadores, incluindo aqueles com
deficiéncia.

Especificagdes técnicas:
A altura de colocagdo dos painéis deve considerar diferentes
utilizadores e contextos:

0 Painéis principais em dareas amplas: 1,80-2,50 m (bordo
inferior), permitindo visualiza¢do a disténcia por cima de
multidoes;

0 Painéis em zonas de espera ou corredores: 1,60-2,20 m,
equilibrando a visibilidade & disténcia com o conforto de
leitura;
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0 Painéisinformativos detalhados: 1,20-1,80 m, permitindo
aproximagado e leitura confortdavel, tanto por utilizadores
a pé como em cadeira de rodas.

O tamanho dos caracteres deve seguir a regra de 16 mm por
metro de distdncia de leitura prevista. Por exemplo, para painéis
destinados a serem lidos a 10 metros, os caracteres devem ter no
minimo 160 mm de altura para informagdo critica como destinos
ou numeros de plataforma.

O contraste entre caracteres e fundo deve ser maximo (diferenca

de LRV > 70 pontos), idealmente utilizando combinagdes como

amarelo sobre preto, branco sobre azul-escuro ou preto sobre
amarelo. Este contraste elevado é essencial para legibilidade &
distancia, particularmente para as pessoas com baixa visdo.

O tempo de visualizagdo de cada informagdo dindmica deve ser
calculado considerando utilizadores com velocidade de leitura
mais lenta, recomendando-se:

0 Minimo 2 segundos por linha de informagdo bdsica (ex.:
destino e hora de partida);

0 Minimo 4 segundos para informac¢des mais complexas
(ex.: avisos de alteracdo de servico);

0 Paramensagens criticas, repetigdo frequente ou
manutenc¢do por periodos prolongados.

Ailuminacdo dos painéis deve ser adequada para garantir
legibilidade em diferentes condi¢oes ambientais:

0 Brilho ajustavel automaticamente conforme condi¢oes
de luz ambiente;

0 Protegdo contra o encadeamento, especialmente em
dreas com luz solar direta;

0 lluminagdo consistente em toda a superficie, evitando
zonas mais escuras ou mais claras.

Os painéis devem ser protegidos contra reflexos através de:

0 Posicionamento que evite incidéncia direta de fontes de
luz natural ou artificial;

o Tratamento antirreflexo das superficies ou vidros
protetores;

0 Inclinacdo ligeira quando necessdrio para minimizar
reflexos de fontes de luz especificas.

O conteudo apresentado deve seguir principios de clareza e
hierarquia:

o0 Informacgdo maisimportante (destinos, plataformas,
hordrios) com uma posi¢cdo destacada e um tamanho
maior;

0 Agrupamento légico de informagdes relacionadas entre
si para facilitar a compreensdo;

o Utilizagdo consistente de cores, pictogramas e
terminologia em linha com a restante sinalética;
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Evitar as abreviaturas ndo standard ou ambiguas,
particularmente importantes para as pessoas com
deficiéncia cognitiva.

A complementag¢do com informagdo sonora é essencial, por
exemplo:

o

Anuncios sonoros para alteragoes e informacgoes criticas
mostradas nos painéis;

Idealmente, sistemas ativaveis localmente para leitura
do conteudo visual (botdes de informagdo sonoral);

Sincronizag¢do temporal entre a informagdo visual e a
sonora, garantindo consisténcia.

Em interfaces existentes com limitacoes para implementac¢do de
novos painéis, pode-se:

o

Melhorar o contraste e a legibilidade dos existentes
através de gjustes do software;

Complementar com solugdes méveis/portdteis nos
pontos criticos;

Reforcar anuncios sonoros para compensar as
limitacdes visuais.

Referéncias normativas

de antncios sonoros). services”.
Ver também relagdo

EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and

com a secgdo 5.3.1sobre  1SO 9241-112:2025 “Ergonomics of human-system interaction - Part 112:

Configuragdo de dreas  Principles for the presentation of information”.

TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
relating to accessibility”.

de espera.
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Os sistemas de anuncios sonoros constituem um elemento essencial no
panorama da informagdo acessivel em interfaces de transportes,
complementando a informag¢do visual e garantindo a autonomia
informativa a todos os passageiros. A comunicagdo por dudio representa,
para muitas pessoas com deficiéncia visual, a principal fonte de
informag¢do sobre hordrios, alteragcdes de servico, emergéncias e
orientagdo espacial, sendo frequentemente o Unico meio eficaz para
comunicar alterag¢oes subitas ou informagodes urgentes.

A qualidade acustica destes sistemas € determinante para a sua eficdcia.
Em ambientes como estagoes ferrovidrias ou terminais de autocarros,
onde o ruido ambiente é tipicamente elevado, a clareza da comunicag¢do
sonora pode ser comprometida se o sistema ndo for adequadamente
dimensionado e calibrado. Por isso, aspetos como ainteligibilidade da fala
(medida pelo STI - Speech Transmission Index), o controlo adequado do
volume em fungdo do ruido ambiente e a cobertura uniforme das dreas
publicas sdo fundamentais para garantir que a informagdo seja
compreensivel em todos os pontos da estagdo ou terminal.

As pessoas com deficiéncia auditiva parcial, por sua vez, beneficiam
também de anuncios com dic¢do clara e ritmo moderado, permitindo uma
melhor compreensdo do conteudo. J& para as pessoas com deficiéncia
cognitiva, a simplicidade da linguagem e a repeticdo de informagodes
criticas sdo aspetos essenciais para a assimilagdo das mensagens.

Em interfaces onde a acustica pode ser deficiente devido & arquitetura ou
materiais utilizados, podem ser necessdrias medidas corretivas como a
instalagdo de painéis acusticos, a redistribuicdo de altifalantes ou a
implementag¢do de zonas de audi¢do refor¢ada.

A redunddncia com a informagdo visual é também aqui um principio
fundamental, garantindo que a mesma informagdo esteja disponivel em
multiplos formatos, beneficiando assim utilizadores com diferentes
capacidades e preferéncias.

Especificagdes técnicas:

O STl (Speech Transmission Index) deve ser igual ou superior a
0,60 em toda a drea de cobertura, garantindo uma boa
inteligibilidade da fala mesmo em condigdes acusticas
desafiantes. Este valor corresponde a uma classificagdo “Boa” na
escala de inteligibilidade, permitindo a compreensdo de
mensagens complexas sem esforgo significativo por parte do
ouvinte.

O sistema deve manter o nivel sonoro 10 dB acima do ruido
ambiente, com limite mdaximo de 85 dB para evitar desconforto e
potenciais danos auditivos. O ajuste automdtico em fungdo do
ruido ambiente (sistema AGC - Automatic Gain Control) é
recomendado para manter a inteligibilidade em diferentes
condigoes de ocupagdo e ruido. Em zonas especificas como as
dreas de espera, pode ser necessdrio um ajuste do volume.

A distribuicdo de altifalantes deve garantir cobertura completa e
uniforme das dreas publicas, evitando zonas “mortas” sem
cobertura adequada ou zonas com sobreposigdo excessiva que
possa causar ecos ou distorgoes.
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Toda ainformagdo transmitida por via sonora deve estar
disponivel simultaneamente em formato visual, através de
painéis de informagdo ou ecrds, garantindo acessibilidade para
pessoas com deficiéncia auditiva.

O tempo de reverberagdo nas dreas publicas deve ser inferior ou
igual a 1,5 segundos, permitindo melhor compreensdo das
mensagens.

Os anuncios devem ser precedidos por um sinal de atengdo
diferenciado (sinal ou tom especifico), permitindo que os
utilizadores se preparem para a mensagem que se segue.

A dicgdo deve ser clara e o ritmo moderado, evitando termos
técnicos ou ambiguos. Para mensagens gravadas, recomenda-se
a utilizagdo de profissionais com formagdo em locugdo. Para
mensagens em direto, é essencial a formagcdo adequada do
pessoal sobre técnicas de comunicagdo clara e inclusiva.

Em dreas muito amplas ou com acustica particularmente
desafiante, podem ser utilizados sistemas de som direcionais que
concentram o dudio em zonas especificas, reduzindo a
reverberagdo e melhorando ainteligibilidade.

Nas dreas de espera ou bilheteiras, recomenda-se a instalagdo
de sistemas de indugdo magnética para utilizadores com
aparelhos auditivos compativeis (com a funcdo T — telecoil),
assinalados com o simbolo internacional correspondente.

Informagoes criticas devem ser repetidas pelo menos uma vez,
com um intervalo suficiente para o processamento da
informagado.

Esta secgdo
complementa a 22.1
(Painéis de informagdo  EN 60268-16:2020 “Sound system equipment - Part 16: Objective rating of

dindmica), criando em speech intelligibility by speech transmission index”.
conjunto um sistema

Referéncias normativas

multimodal de EN ISO 7240-19:2007 “Fire detection and alarm systems - Part 19: Design,
informacdo que atende  installation, commissioning and service of sound systems for emergency
a diferentes purposes”.

necessidades sensoriais
e assegura que nenhum
utilizador fique excluido ; g
do acesso & informagcdo ~ F€Auirements.

essencial. TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
relating to accessibility”.

IEC 60118-4:2014+AMD1:2017 “Electroacoustics - Hearing aids - Part 4:
Induction-loop systems for hearing aid purposes - System performance
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Os elementos tdteis em interfaces de transportes abrangem trés
categorias principais:

Mapas em relevo, que proporcionam compreensdo espacial
global;

Placas identificativas em braille e alto-relevo, que fornecem
informacdo pontual em locais especificos;

Informagdo operacional como hordrios, diregoes ou instrugoes
em formatos acessiveis.

Note-se que a eficdcia destes elementos depende criticamente de
caracteristicas fisicas especificas como a altura do relevo, dimensdes das
letras, qualidade do braille e contraste tdtil, que determinam a sua
legibilidade através do toque.

Para as pessoas cegas que utilizam braille, este sistema representa
frequentemente a Unica forma de aceder autonomamente a informagdo
textual detalhada. Contudo, é importante reconhecer que apenas uma
percentagem das pessoas com deficiéncia visual domina este sistema,
pelo que a informagdo em braille deve ser sempre complementada com
informagdo em relevo e, quando possivel, com informag¢do sonora.

As pessoas com baixa visdo beneficiam particularmente do contraste
cromdtico nos elementos tdteis, uma vez que a maioria consegue
percecionar diferengas de cor quando suficientemente acentuadas. Esta
dualidade sensorial (tatil e visual) maximiza a eficdcia dos elementos
informativos para um espectro mais amplo de utilizadores.

Em interfaces existentes com problemas ao nivel do espaco disponivel,
estruturas arquitetdnicas ou exigéncias estéticas, é essencial priorizar a
instalagdo de elementos tdteis nos pontos mais criticos, como as entradas,
as plataformas, as bilheteiras e as instalagdes sanitdrias, garantindo a
criagdo de uma cadeia informativa bdsica.

Especificagdes técnicas:

Devem ser colocados mapas em relevo em pontos estratégicos
como entradas principais, dreas de decisdo e zonas de servigos
importantes. A representacdo deve ser simplificada, focando
apenas elementos estruturais e funcionais essenciais para evitar
sobrecarga informativa. E recomenddvel que a escala horizontal
do mapa seja consistente, mas os elementos criticos podem ser
ligeiramente ampliados para facilitar a sua identificacdo tatil.

Letras emrelevo com altura entre 15 e 55 mm, dependendo da
importdncia da informagdo e da disténcia tipica de leitura. O seu
formato deve ser simples e sem serifas, privilegiando contornos
bem definidos.

Altura dorelevo variando entre 0,8 e 1,0 mm para letras e entre 1,0
e 1,5 mm para simbolos e elementos grdficos. Esta altura
proporciona detetabilidade adequada sem comprometer a
resisténcia estrutural ou aumentar excessivamente o risco de
danos. O perfil do relevo deve ser arredondado ou ligeiramente
trapezoidal para maior conforto na leitura tatil.

Ainformacdo em braille deve complementar a informagdo em
relevo, nunca a substituir, uma vez que muitas pessoas com
deficiéncia visual ndo dominam o braille.
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Mesmo para elementos tdteis, deve existir um elevado contraste
visual com a superficie de fundo, beneficiando pessoas com
baixa visdo. A diferengca de LRV deve ser igual ou superior a 30
pontos, sendo recomenddveis combinagdes como preto sobre
amarelo, branco sobre azul-escuro ou preto sobre branco.

As placas de identificagdo tatil devem ser colocadas em
posi¢coes padronizadas, nomeadamente junto a portas (lado do
puxador, a altura entre 1,20 e 1,60 m) e na identificagdo de
espagos relevantes, criando previsibilidade que facilita a sua
localizagdo. Em corrimdos de escadas ou rampas, podem ser
incorporadas informagdes em braille sobre o nivel ou destino.

Os mapas tateis devem ser instalados com inclinagdo entre 20° e
45° da horizontal e a uma altura que permita exploragdo
confortdvel tanto por pessoas em pé como por utilizadores de
cadeira de rodas (bordo inferior a aproximadamente 0,90 m do
pavimento).

Os materiais utilizados devem resistir ao uso intensivo e ao
vandalismo, mantendo a integridade do relevo e do contraste
visual ao longo do tempo. Recomenda-se a utilizagdo de
materiais como metal gravado, compdsitos polimerizados ou
acrilicos de alta resisténcia.

Para elementos tdteis em dreas exteriores ou semiexteriores,
devem ser consideradas prote¢des adicionais contra agentes
atmosféricos e condensagdo, que podem comprometer
temporariamente a leitura tatil. O envelhecimento diferencial dos
materiais sob exposicdo aradiacdo UV deve também ser
considerado na selegdo de materiais.

Esta secgdo Referénci .
complementa a seccéo  Referéncias normativas
213 ADA Standards for Accessible Design (EUA), Seccdo 703 “Signs”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Sec¢do 6.4 “Tactile
information”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 6.4 “Tactile information”.

ISO 17049:2013 “Accessible design - Application of braille on signage,
equipment and appliances”.

ISO 24503:2011 “Ergonomics - Accessible design - Tactile dots and bars
on consumer products”.
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Os dispositivos interativos de informagdo representam uma evolugdo
muito significativa no panorama da informacdo em interfaces de
transportes, oferecendo cada vez mais possibilidades de personalizagdo
e profundidade informativa. Estes equipamentos, que incluem quiosques
informativos, ecrds tdteis e terminais de consulta, permitem que os
utilizadores obtenham informagoes especificas sobre hordrios, percursos,
ligagcdes intermodais, tarifas e servigcos disponiveis, adaptando a
experiéncia ds suas necessidades particulares.

Para serem verdadeiramente acessiveis, estes dispositivos devem
incorporar principios de desenho universal tanto nos aspetos fisicos como
na interface digital. Os aspetos fisicos incluem altura adequada para
utilizagdo por pessoas de diferentes estaturas (incluindo utilizadores de
cadeira de rodas), espago de aproximacdo livre de obstdculos e alcance
confortavel dos elementos interativos. J& a interface deve oferecer
multiplas modalidades de interagdo (toque, teclado, voz), feedback
multimodal (visual, sonoro, tatil) e ajustabilidade para diferentes
capacidades e preferéncias.

As pessoas com deficiéncia visual beneficiom particularmente de
feedback sonoro sincronizado com as agoes no dispositivo, possibilidade
de ampliacdo de conteudos e alto contraste cromdtico. Para os
utilizadores com deficiéncia auditiva, sdo caracteristicas essenciais a
clareza visual da informacdo, a legendagem de contetdos audiovisuais e
a possibilidade de ajuste do volume. As pessoas com limitagdes cognitivas
necessitam de dispositivos simplificados, linguagem clara e auxilios
contextuais para navegagdo e compreensdo do conteudo.

Especificagdes técnicas:

Os elementos interativos (ecrad tatil, teclado, botdes) devem estar
posicionados a uma altura entre 0,80 m e 1,20 m do pavimento
para permitir utilizagdo confortdvel tanto por utilizadores de
cadeira de rodas como por pessoas em pé. Em equipamentos
complexos com multiplos controlos, os elementos essenciais e
mais frequentemente utilizados devem estar posicionados entre
0,90me110m.

Deve existir um espago livre de 0,80 m = 1,20 m para aproximagdo
frontal ou um circulo com di@metro de 1,50 m para aproximag¢do
lateral, garantindo manobra adequada para os utilizadores de
cadeira de rodas. Este espago deve estar livre de obstdculos
tanto ao nivel do pavimento como em altura (minimo 2,10 m).

Todos os dispositivos com ecrad tatil devem oferecer feedback
sonoro e/ou tatil (vibragcdo) para confirmar acoes e identificar
erros. Este feedback multimodal beneficia tanto pessoas com
deficiéncia visual como utilizadores em ambientes ruidosos ou
com iluminagdo inadequada. O sistema deve permitir ajuste do
volume do feedback sonoro e oferecer opgdio para desativagdo
da vibragado.

Devem existir teclados fisicos ou outros controlos alternativos
para utilizadores com limitagoes de destreza manual ou
dificuldades na utilizagdo de ecrads tdteis. Estas alternativas
podem incluir joysticks de navegacdo ou botdes de grande
dimensdo para fungdes essenciais.
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Quando for tecnicamente vidvel, o sistema deve oferecer
possibilidades de comandos de voz para utilizadores com
limitacoes de mobilidade nos membros superiores ou deficiéncia
visual. Deve existir indicacdo clara de quando o sistema estd a
escutar e confirmagdo das instrugoes recebidas.

Para informagoes essenciais (hordrios, plataformas, atrasos),
deve existir um modo simplificado de acesso direto, minimizando
anecessidade de navegacdo por multiplos menus ou ecrds.

O sistema deve permitir facil ampliagdo de texto e imagens para
utilizadores com baixa visdo, através de botoes especificos ou
gestos padronizados.

Devem existir ajudas contextuais facilmente acessiveis em cada
ecrd, com instrugoes claras sobre as funcionalidades disponiveis
e como utiliza-las. Um botdo de ajuda deve estar sempre visivel e
em posig¢do consistente no equipamento.

Para dispositivos que solicitem dados pessoais (como na compra
de bilhetes), devem existir prote¢des de privacidade visual (como
filtros de privacidade no ecra) e possibilidade de utilizar
auscultadores para informagdo sonora. O sistema deve também
ser transparente sobre quais dados sdo armazenados e por
quanto tempo.

Quando vidvel, os dispositivos devem oferecer compatibilidade
com tecnologias de assisténcia pessoais, como auscultadores
parainformacgdo privada, sistemas de indu¢gdo magnética para
utilizadores com aparelhos auditivos compativeis (com a fungdo
T — telecoil) ou possibilidade de conectividade com dispositivos
moveis do utilizador.

Esta solugdo relaciona- Referdnci .

se com asecedo 10.] eferéncias normativas

SObfé’quU//?C{dee ADA Standards for Accessible Design (EUA), Secgdo 707 “Automatic
Venda Automdtica, Teller Machines and Fare Machines”.

aplicando principios

similares, mas com o CEN/TS 16919:2016 “Self-service terminals - Guidelines for user
foco nos aspetos accessibility”.

informativos.

EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and
services”.

ISO 9241-112:2025 “Ergonomics of human-system interaction - Part 112
Principles for the presentation of information”.

ISO 9241-161:2016 “Ergonomics of human-system interaction - Part 161:
Guidance on visual user-interface elements”.

O encaminhamento e wayfinding eficazes permitem que todos os utilizadores,
independentemente das suas capacidades, possam localizar entradas, saidas, plataformas,
servicos e outras dreas essenciais com autonomia e seguranga, devendo considerar a

diversidade das estratégias de navegacdo utilizadas por diferentes pessoas. Enquanto alguns
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utilizadores dependem principalmente de informagdo visual (texto, simbolos, cores), outros
utilizam predominantemente referéncias tdteis (pisos tdteis, mapas em relevo) ou sonoras
(anuncios, sinais sonoros). A redunddancia informativa &, portanto, um principio essencial para

garantir que ninguém seja excluido.

Outro principio fundamental é a consisténcia e a continuidade. Os sistemas de
encaminhamento devem manter uma linguagem visual, tatil e sonora coerente em toda a
interface de transporte, e idealmente em todo o sistema de transportes da cidade ou regido.
Esta padronizacdo permite que os utilizadores transfiram os seus conhecimentos entre os

diferentes espacos, aumentando a previsibilidade durante a navegacgdo.

A legibilidade, simplicidade e hierarquizacdo da informagdo sdo igualmente cruciais.
Interfaces de transportes sdo frequentemente ambientes complexos e movimentados, onde o
excesso de informacdo pode ser tdo problemdtico quanto a sua escassez. Os sistemas de
wayfinding eficazes apresentam uma clara hierarquia informativa, destacando as
informacoes mais importantes e filtrando detalhes menos relevantes, ajudando todos os

utilizadores a processar ainformacgdo essencial mesmo em situagoes de stress ou pressa.

Para as solugoes especificamente relacionadas com o piso tatil ver secgdo 7.
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Um sistema integrado de encaminhamento representa uma abordagem
holistica & orientagdo espacial, combinando multiplos elementos
complementares — visuais, tdteis, sonoros e arquitetonicos — para criar
uma estratégia coordenada que responda ds necessidades diversificadas
de todos os utilizadores. Este conceito vai por isso além da simples soma
de elementos isolados, estabelecendo uma linguagem coerente de
navegagdo que considera as multiplas formas como diferentes pessoas
processam e utilizam informacdo espacial.

A integragdo assenta na premissa de que ndo existe uma solugdo Unica
que responda as necessidades de todos os utilizadores. As pessoas com
deficiéncia visual podem depender primariamente de informagado tdtil e
sonora, enquanto as pessoas com deficiéncia auditiva necessitam de
informagado visual reforgcada, e os utilizadores com deficiéncia cognitiva
beneficiom de sistemas simplificados e redundantes, com multiplas
oportunidades para confirmar a sua localizagdo e diregdo. Esta
diversidade de necessidades exige uma abordagem multimodal, onde a
mesma informagdo é disponibilizada em diferentes formatos, garantindo
que nenhum utilizador fica excluido do acesso a orientacdo espacial.

A continuidade e coeréncia sdo principios fundamentais nesta
abordagem integrada. A informagdo deve fluir logicamente desde o
exterior até ao destino final dentro da estacdo ou terminal, sem
interrupgdes ou inconsisténcias que possam confundir o utilizador. Esta
continuidade deve estender-se também entre diferentes meios de
transmissdo da informag¢do — por exemplo, a informagdo fornecida por
sinalética visual deve ser consistente com a transmitida pelos mapas tateis
e pelos anuncios sonoros.

Em interfaces existentes, onde diferentes sistemas podem ter sido
implementados em fases distintas, a criagdo de um sistema integrado
pode representar um desafio significativo. Nestes casos, a prioridade deve
ser estabelecer pontes entre os diferentes subsistemas, harmonizando a
terminologia, a codificagdo cromdtica e os simbolos utilizados.
Gradualmente, os elementos inconsistentes podem ser substituidos,
criando uma maior coeréncia no sistema global.

Especificagdes técnicas:

O sistema deve manter consisténcia visual, tatil e sonora em toda
ainterface e com o espago exterior, utilizando linguagem,
simbolos, cores e terminologia padronizados. Este € um aspeto
fundamental quando se trata de interfaces multimodais
fragmentadas, que tendem a dificultar a orientagdo espacial dos
utilizadores.

A concecgdo deve permitir atualizagdes, extensées ou
reconfiguracdes em resposta a mudangas nos servigos, layout ou
necessidades dos utilizadores, sem comprometer a légica global
do sistema. Esta abordagem modular deve prever a eventual
expansdo da interface no futuro, facilitando a integragdo de
NOVOS €Spagos ou servicos no sistema de wayfinding existente.

O sistema deve combinar elementos visuais (sinalética, mapas,
codigo de cores), tateis (pisos direcionais, mapas em relevo),
sonoros (anuncios, beacons e informagdo sonora suportada por
codigos policromaticos) e arquitetdnicos (iluminagdo
diferenciada, texturas, organiza¢do espacial intuitiva), criando
uma redunddancia que beneficia todos os utilizadores e garante
alternativas em caso de falha de um subsistema.

A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ®



transportes o o

Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos
com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa
L ]

Deve existir um protocolo claro para sinalizar e comunicar
alteragdes tempordrias (como obras, mudangas de plataforma,
servigos indisponiveis), utilizando elementos modulares que se
integrem harmoniosamente com o sistema permanente.

O sistema deve reduzir a necessidade de memorizagdo,
fornecendo informagado just-in-time e aproveitando o
reconhecimento em vez da recordag¢do. A apresentagdo da
informagdo deve ser escalonada, evitando a sobrecarga
informativa que pode ser especialmente problemdtica para as
pessoas com deficiéncia cognitiva.

Os locais onde os utilizadores precisam de tomar decisdes sobre
dire¢cdo devem ser evidenciados através de mudancgas
percetiveis no ambiente (iluminagdo, pavimento, alargamento do
espaco) e concentragdo dos elementos informativos mais
relevantes. Deve ser aplicada uma abordagem “preparar,
anunciar, confirmar”, avisando os utilizadores da aproximag¢do
de pontos de decisdo, apresentando as opg¢des no ponto de
decisdo, e confirmando a escolha apds a decisdo.

A informacgdo critica deve ser disponibilizada em pelo menos
duas linguas e complementada com pictogramas universais,
beneficiando tanto turistas como pessoas com défices cognitivos
ou linguisticos. A sele¢do das linguas deve considerar o contexto
especifico de cada interface, incluindo a sua localizagcdo e o
perfil dos seus utilizadores.

Os elementos informativos devem seguir uma hierarquia clara
através de tamanho, posi¢do, contraste, cor e iluminagdo,
permitindo aos utilizadores filtrar rapidamente o que € mais
relevante para as suas necessidades.

Quando possivel, devem ser disponibilizados elementos
personalizaveis (como mapas digitais interativos ou aplicagoes
maoveis) que permitam aos utilizadores adaptar a apresentacdo
dainformacdo as suas necessidades especificas.

O sistema deve ser testado durante o desenvolvimento e
periodicamente apds a implementacdo com utilizadores reais,
incluindo pessoas com diferentes tipos de deficiéncia, para
verificar eficdcia e identificar pontos de melhoria. Esta avaliagcdo
deve utilizar metodologias como observagdo direta, testes de
usabilidade e inquéritos de satisfacdo.

Esta solugdo articula-se
com todas as solugoes

das secgoes 7 (Sistemas  ADA Standards for Accessible Design (EUA), Seccdo 703 “Signs”.
de Encaminhamento e

Referéncias normativas

Pisos Tdteis)e 9 BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
(Sistemas de Buildings - Code of practice”, Capitulo 12.
Informagdo e

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Capitulo 6
“Wayfinding”.

Orientag¢do).

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Capitulo 6 “Wayfinding”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Secgdo 6.3.2 “Wayfinding, guided path and other
physical information”.
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A codificagdo por cores e texturas constitui uma estratégia poderosa para
facilitar a orientacdo espacial em interfaces de transportes, criando
referéncias visuais e tdateis que tornam o ambiente mais legivel e
navegdvel. Esta abordagem estabelece “@ncoras” percetivas que ajudam
as pessoas com e sem deficiéncia a compreender a organizagdo espacial,
identificar diferentes zonas funcionais e localizar percursos entre pontos
importantes, mesmo em ambientes complexos e movimentados.

Para pessoas com baixa visdo, que constituem a maioria das pessoas com
deficiéncia visual, o contraste cromatico elevado é fundamental para a
perce¢do do espago e navegagdo independente. A utilizagdo de cores
distintas para identificar diferentes dreas funcionais (como zonas de
espera, percursos principais ou plataformas) ou destinos especificos
(como linhas de metro ou dreas de servico) permite reconhecimento
intuitivo e rdpido, reduzindo a necessidade de leitura detalhada de
sinalética. A cor torna-se assim uma camada de informagdo que pode ser
captada mesmo & disténcia ou com acuidade visual reduzida. Para
utilizadores com limitagdes na perce¢do cromdtica (daltonismo), é
essencial que a codificagdo por cores seja complementada por padroes
ou texturas distintas, criondo uma redunddncia que assegura a
acessibilidade mesmo quando a percecdo das cores € comprometida.

Eminterfaces existentes, aimplementagdo de codificagdo cromdtica pode
ser gradualmente introduzida através de intervengdes como faixas
coloridas no pavimento ou nas paredes, substituicdo seletiva de
revestimentos em dreas estratégicas ou instalagdo de elementos lineares
coloridos (como corrimdos). Estas intervengoes podem ser particularmente
eficazes em estagcdes mais antigas onde as alteragdes estruturais sejom
mais dificeis ou dispendiosas.

A consisténcia entre a codificagdo cromdtica e textural utilizada no
ambiente fisico e aquela aplicada na sinalética e mapas cria um sistema
coerente e refor¢cado, onde as diferentes camadas de informagdo se
complementam, multiplicando as oportunidades de orientagdo para
todos os utilizadores.

Especificagdes técnicas:

Deve ser estabelecido um cédigo de cores consistente e
sistemdtico para identificar diferentes fungodes, zonas ou
percursos, utilizado de forma coerente em pavimentos, paredes,
sinalética e mapas. Cada cor deve ter um significado especifico e
consistente em toda ainterface, evitando utilizagoes
contraditoérias que possam gerar confusdo. Em sistemas de
transporte com linhas identificadas por cores (como metros ou
elétricos), estas cores devem ser incorporadas no préprio sistema
global de wayfinding.

O sistema deve utilizar no mdximo 5 cores principais para evitar a
sobrecarga informativa e a confusdo. Este limite baseia-se em
estudos de percegdo e cognigdo que demonstram a capacidade
limitada de memorizagdo e distingdo de codigos cromdticos
quando o numero de cores excede este valor.
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As cores devem ser distinguiveis por pessoas com deficiéncia na
percegdo da cor (daltonismo), evitando combinagoes
problemdaticas como vermelho/verde ou azul/roxo quando
utilizadas como pares informativos.

Cada cor principal deve ser associada a um padrdo ou textura
especifica (como riscas, pontos, quadriculas), criando uma
redunddncia informativa que beneficia também as pessoas com
daltonismo. Estes padroes podem ser aplicados em
revestimentos, rodapés, sinalética ou elementos arquiteténicos,
dependendo do contexto especifico e das possibilidades do
espago.

Nos corredores ou percursos extensos, devem ser utilizadas
faixas coloridas continuas no pavimento ou paredes, com largura
minima de 0,10 m (pavimento) ou 0,20 m (paredes) e altura
consistente, criando linhas guia visualmente detetdveis que
podem ser seguidas ao longo do percurso. Para maior eficdcia,
estas faixas devem estar posicionadas entre 0,20 m e 1,60 m de
altura nas paredes, ou junto ao bordo do percurso no caso de
faixas no pavimento.

Deve existir um contraste cromatico suficiente entre os elementos
codificados e o fundo (diferenga de LRV > 30 pontos), garantindo
a visibilidade mesmo em condi¢coes de iluminag¢do varidveis.

A codificagdo por cores deve integrar-se harmoniosamente com
os elementos arquitetdnicos existentes (como colunas, vigas,
mudancas de nivel), aproveitando as caracteristicas do espaco
para reforcar a diferenciagdo entre as dreas. Esta abordagem é
particularmente relevante em interfaces existentes, onde os
elementos estruturais podem ser aproveitados como
oportunidades para introduzir codificagdo cromdtica sem
alteragoes mais significativas.

O sistema deve estabelecer correspondéncia direta entre a
codifica¢do por cores do ambiente fisico e aquela utilizada na
sinalética, mapas e informacgdo digital, criando coeréncia cross-
media que reforca a mensagem. Por exemplo, uma linha verde no
pavimento deve corresponder a simbolos ou textos destacados a
verde na sinalética correspondente, criando redunddncia que
facilita a confirmagdo do percurso.

Nos pontos onde percursos codificados por cores se intersectam
ou bifurcam, devem existir marcag¢des claras que ajudem na
tomada de decisdo, incluindo sinalizagdo vertical complementar
as marcagoes no pavimento ou nas paredes. Estas transicoes
devem ser sinalizadas com antecedéncia suficiente para permitir
a preparacgdo para a tomada de decisdo.

Devem ser igualmente estabelecidos protocolos de manutengao
para garantir que o contraste e a cor originais sdo preservados
ao longo do tempo, incluindo a substituicdo de elementos
degradados e a limpeza adequada.

Esta solugao A .

complementa as Referéncias normativas

solugoes de BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
encaminhamento tatil - Byjldings - Code of practice”, Annex B - Using light reflectance values
(5969‘70 7) e sistemas (LRVs) to assess visual contrast.

Integrados de
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wayfinding (seccdo CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment —
231). Sec¢do 6.4.3.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 5.3 “Visual contrast”.

ISO 24505:2016 “Ergonomics — Accessible design — Method for creating
colour combinations taking account of age-related changes in human
colour vision”.
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10.Equipamentos especificos

10.1. Mdquinas de venda automdtica
10.2. Validadores
10.3. Sistemas de apoio especificos

O acesso efetivo aos servicos de transporte publico depende significativamente da
usabilidade dos equipamentos especificos que medeiam a interagdo entre o utilizador e o
sistema de transportes. Mdquinas de venda automdatica, validadores, torniquetes e outros
equipamentos semelhantes constituem frequentemente pontos criticos onde a acessibilidade
pode ser comprometida, criando barreiras que afetam a autonomia e dignidade dos

utilizadores.

A acessibilidade destes equipamentos deve ser considerada de forma sistémica, abrangendo
diversos aspetos como localizagcdo, design fisico, interface de utilizacdo e feedback
operacional. Para muitas pessoas com deficiéncia, a impossibilidade de utilizar
autonomamente estes equipamentos pode representar um obstdculo determinante na
decisdo de utilizar o transporte publico, afetando diretamente o seu direito & mobilidade e

participagdo social.

Pessoas com deficiéncia visual enfrentam dificuldades particulares na identificacdo e

operacdo destes equipamentos quando ndo existem adaptagdes adequadas como
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informacdo em braille, feedback sonoro ou interfaces com alto contraste. Utilizadores de
cadeira de rodas ou pessoas de baixa estatura podem encontrar equipamentos posicionados
a alturas inacessiveis ou sem espago de aproximacdo adequado. Pessoas com limitacoes de
destreza manual podem ter dificuldade em manusear moedas, cartdoes ou operar ecrds tdteis

convencionais.

A evolucdo tecnoldgica oferece oportunidades significativas para melhorar a acessibilidade
destes equipamentos, através de interfaces multimodais, personalizagdo de experiéncias e
design inclusivo. Contudo, & essencial que esta evolugdo seja orientada por principios de
desenho universal e acompanhada de testes rigorosos com utilizadores reais, incluindo
pessoas com diferentes tipos de deficiéncia, para garantir que as inovagoes tecnologicas

ampliam, em vez de limitarem, a inclusdo.

No contexto de interfaces existentes, onde os equipamentos mais antigos podem ndo
contemplar requisitos modernos de acessibilidade, € importante identificar possibilidades de
adaptacdo ou complementagdo com assisténcia humana qualificada, enquanto se planeia a

gradual substituicdo por equipamentos universalmente acessiveis.

As maquinas de venda automdtica representam um ponto de interagdo crucial entre os
utilizadores e o sistema de transportes, permitindo a aquisi¢do de titulos de viagem de forma
autonoma e, muitas vezes, representando a unica opgdo disponivel fora do hordrio de
funcionamento das bilheteiras com atendimento presencial. Para garantir a acessibilidade
plena destes equipamentos, é necessdrio considerar aspetos como a localizagdo estratégica,
o design fisico inclusivo, um dispositivo ou ecrd de utilizagdo intuitiva e funcionalidades

especificas que atendam a diversas necessidades.

A possibilidade de utilizar autonomamente estas mdquinas € um elemento fundamental para
a independéncia de muitos utilizadores com deficiéncia, evitando a necessidade de
assisténcia de terceiros para uma operagdo tdo bdsica e essencial como a aquisigdo de um
titulo de transporte, o que contribui ndo apenas para a conveniéncia prdtica, mas também
para a dignidade e autoestima das pessoas com deficiéncia, aspetos frequentemente

negligenciados nas abordagens puramente técnicas a acessibilidade.
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A localizagdo estratégica e o espaco de aproximagdo adequado
constituem requisitos fundamentais para garantir que as mdaquinas de
venda automdtica sejam acessiveis a todos os utilizadores. Mesmo o
equipamento mais inclusivo pode ser inacessivel se estiver posicionado
num local dificil de encontrar ou se ndo permitir aproximagcdo adequada
para utilizadores de cadeira de rodas ou com auxiliares de marcha.

O posicionamento das mdquinas em zonas de circulagdo principal,
claramente sinalizadas e facilmente identificdveis, € crucial para as
pessoas com deficiéncia visual, que dependem de percursos légicos e
previsiveis para localizar servigos. A existéncia de guias de
encaminhamento tdtil conduzindo diretamente ds maquinas € da maior
relevéncia, permitindo a sua localizagdo independente por utilizadores
cegos ou com baixa visdo severa.

Para utilizadores de cadeira de rodas, o espago adequado de
aproximagdo frontal é essencial para permitir um posicionamento
confortavel durante a opera¢do do equipamento. Similarmente, a
existéncia de espaco para rotagdo nas proximidades € importante para
permitir manobras de entrada e saida sem constrangimentos.

Aspetos como uma iluminagdo adequada beneficiom todos os
utilizadores, mas sdo particularmente importantes para as pessoas com
baixa visdo, que necessitam de boas condi¢des de luminosidade para
identificar controlos e ler instrugoes.

Em estacdes e terminais existentes, onde o reposicionamento fisico das
mdquinas existentes pode ser mais complexo ou dispendioso, devem ser
consideradas alternativas como a instalagdo de sinalizagdo direcional
reforcada, mapas tdteis indicando a localizagdo das mdquinas ou a
disponibilizagdo de equipamentos adicionais em posicdes mais acessiveis.

Especificagdes técnicas:

As mdqguinas devem estar localizadas em zonas facilmente
identificdveis e junto a um percurso acessivel, preferencialmente
ao longo dos percursos principais de circulagdo e proximas de
outros servigcos relevantes (como os pontos de informagdo ou as
entradas para as plataformas). Devem evitar-se localizagoes
isoladas, obscurecidas por outros elementos ou que exijam
desvios relevantes dos percursos naturais de circulagdo. Em
dreas complexas, devem existir indicacoes especificas (sinalética
direcional) a pelo menos 10 m de distancia.

Quando existem multiplas mdaquinas de venda automadtica, estas
devem ser agrupadas por fungdo (por exemplo, maquinas para
bilhetes simples, para recarregamento de passes, para
informacdo) e ordenadas de forma ldégica e consistente. Este
agrupamento cria previsibilidade e facilita a localizagdo do
equipamento especifico necessdrio.

Deve existir uma drea livre com dimensdes minimas de 0,75 m x
1,20 m diretamente em frente a cada mdquina, permitindo uma
aproximagdo confortdvel para os utilizadores de cadeira de
rodas. Esta drea deve estar ao mesmo nivel que o pavimento
circundante, sem ressaltos superiores a 0,02 m, e deve ter uma
superficie regular, estavel e antiderrapante. Deve evitar-se que o
espago de aproximagdo tenha sobreposicdes com as dreas de
circulagdo principal ou as zonas de fila.
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Deve existir uma drea que permita a rotagdo de uma cadeira de
rodas (circulo com diédmetro minimo de 1,50 m) a menos de 2,00 m
da mdquina. Esta drea pode ser partilhada entre vdarias mdaquinas
quando estas estdo agrupadas, mas deve ser garantida pelo
menos uma zona de rota¢do por conjunto de equipamentos.

As mdaquinas devem ser claramente identificaveis a distancia
(minimo 10 m) através de sinalética com simbolos universais, alto
contraste e dimensdo adequada. Esta sinalizagdo deve ser
consistente em toda arede de transportes e pode ser
complementada por indicacgoes direcionais ao longo dos
percursos principais. Recomenda-se a utilizagdo de elementos
verticais (tipo totem) que se projetem acima de 2,1m para maior
visibilidade em espagos movimentados.

Quando existe um sistema de pisos tdateis na interface, este deve
conduzir diretamente ds mdaquinas de venda automdtica ou &
drea onde estas estdo agrupadas. A ligagdo entre o sistema de
encaminhamento geral e as maquinas deve seguir o padrdo
estabelecido na secgdo 7 sobre Sistemas de Encaminhamento e
Pisos Tateis, garantindo continuidade e ldégica no tragado das
guias direcionais.

As mdaquinas instaladas em dreas exteriores ou semiexteriores
devem dispor de cobertura adequada que proteja tanto o
equipamento como os utilizadores durante a operagado,
garantindo conforto e funcionalidade em diferentes condicoes
meteoroldgicas.

Deve existir iluminagdo especifica com nivel entre 200-300 lux no
dispositivo (ecrd, teclado, ranhuras), sem causar encadeamento
ou reflexos que comprometam a legibilidade. A iluminagdo deve
ser uniforme, evitando zonas de sombra sobre os controlos ou as
instrugoes.

As mdaquinas devem destacar-se visualmente do fundo através

de contraste cromdtico (diferenca de LRV > 30 pontos) ou
elementos distintivos que facilitem a sua identificagdo &
disténcia. Este contraste pode ser conseguido através da cor do
proprio equipamento ou da adigdo de elementos como painéis
de fundo ou molduras contrastantes.

Esta solugdo articula-se
com a secgdo 10.12

(Interface de utilizador),  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 2.11 —

Referéncias normativas

que aborda os aspetos  “Equipamentos de auto-atendimento” e seccdo 4.1 - “Zona de
funcionais do permanéncia”.
equipamento.

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Capitulo 15 “Facilities in buildings”.

EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and
services”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢cdo 9.2 “Equipment, controls and switches”.
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Fonte: ECMT (

2006

)

Por mais adequada que seja a localizagdo fisica, um equipamento mal
concebido pode criar barreiras intransponiveis para muitos
utilizadores, comprometendo a autonomia na aquisicdo de titulos de
transporte.

O design do equipamento deve considerar a diversidade humana em
todas as suas dimensoes: fisica (altura, alcance, forgal), sensorial (visdo,
audigdo) e cognitiva (processamento de informagdo, memoria,
literacia). A altura e inclinagdo adequadas dos dispositivos de
interagdo sdo fundamentais para permitir a utilizagdo tanto por
pessoas em pé como por utilizadores de cadeira de rodas ou de baixa
estatura. As pessoas idosas ou com mobilidade condicionada nos
membros superiores beneficiam particularmente de ecrds e controlos
posicionados a alturas que minimizem o esforgco, evitando a
necessidade de esticar-se ou dobrar-se excessivamente.

Para as pessoas com deficiéncia visual, o contraste cromdtico, o
tamanho dos caracteres e a possibilidade de ajuste do brilho sdo
aspetos determinantes para a legibilidade da informacgdo. A
disponibilidade de controlos fisicos identificdveis pelo tato (como
botdes com relevo ou teclados com marcagdo tatil) complementa o
ecrd tatil, beneficiando tanto pessoas cegas como utilizadores com
limitagcdes de destreza manual que possam ter dificuldade na utilizagdo
precisa de ecrds touchscreen.

A simplicidade e intuitividade da navegagdo sdo cruciais para todos os
utilizadores, mas sdo também particularmente determinantes para as
pessoas com deficiéncia cognitiva, que podem ter dificuldade em lidar
com dispositivos complexos ou com multiplos niveis de menu. A redugdo
do numero de passos necessdrios para concluir operagdes comuns e d
consisténcia da estrutura de navegagdo sdo estratégias que melhoram
significativamente a usabilidade para este grupo.

Em interfaces existentes, onde a substituicgdo completa dos
equipamentos pode ndo ser imediatamente vidvel, adaptagdes como
a adigdo de instrugdoes simplificadas, etiquetas tdteis para
identificagdo de controlos, ou pelicula antirreflexo nos ecrds podem
melhorar significativamente a acessibilidade, enquanto se planeia uma
solugdio mais abrangente a médio prazo.

Especificagdes técnicas:

Os elementos com os quais o utilizador precisa de interagir
(ecra tatil, botdes, teclado, ranhuras para moedas/notas
/cartoes, etc.) devem estar posicionados a uma altura entre
0,80 m e 1,20 m do pavimento e a uma disténcia da face
frontal externa do equipamento ndo superiora 0,3 m (ver NTA
2.11do DL 163/2006). Esta faixa permite utilizagdo confortavel
tanto por utilizadores de cadeira de rodas como por pessods
em pé. Os elementos mais frequentemente utilizados e criticos
(como o ecra principal e os dispositivos de pagamento)
devem estar idealmente entre 0,85 m e 1,10 m para uma
mdxima acessibilidade.

O painel ou ecrd principal deve ter umainclinagdo entre 15° e
30° da vertical, facilitando a visualiza¢do tanto de pé como
sentado, e reduzindo reflexos. Esta inclinagdo também facilita
a operagdo por pessoas com amplitude de movimento
limitada nos membros superiores, ao reduzir a necessidade de
movimentos perpendiculares ao corpo.
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Os ecrads tdteis devem permitir o ajuste de contraste e brilho
(automdtico ou manual) para adaptacdo a diferentes
condigoes de iluminagdo e necessidades visuais, e o
acabamento deve ser antirreflexo para evitar encadeamento.
Recomenda-se a utilizagdo de tecnologia que permita
realizar operacoes mesmo com luvas ou por utilizadores com
sensibilidade tdatil reduzida.

Os caracteres no ecrd devem ter dimensco minima de 4,8 mm
para informacdo critica (pregos, destinos, instrugoes
principais), considerando uma disténcia de visualizagdo de
aproximadamente 40-60 cm. Para informagdo secunddria, a
dimensdo minima recomendada é de 3,5 mm. A relagdo entre
a espessura e a altura dos caracteres deve estar entre 1.5 e
110 para garantir a legibilidade.

A navegagado deve ser simples e l6gica, com numero minimo
de passos para completar operacdes comuns (mdximo
recomendado: 5 passos para aquisicdo de bilhete padrdo). A
estrutura de menus deve ser consistente e previsivel, com
opgdo de retroceder a qualquer momento. O fluxo de
navegagdo deve seguir um padrdo linear sempre que
possivel, evitando estruturas de menu complexas ou
ramificadas que possam confundir utilizadores com limitagoes
cognitivas.

Devem existir botoes fisicos para operagoes essenciais (como
selecionar opgdes comuns, ajustar volume, cancelar
operacdo, pedir ajuda), complementando o ecrd tdtil, com
uma dimensdo minima de 13 mm de dié@metro ou lado e com
espagamento minimo de 5 mm entre bordos de botoes
adjacentes para evitar ativagdes acidentais,
preferencialmente aciondveis com a mdo fechada.

Os botdes fisicos devem também ser identificdveis pelo tato,
com relevo, textura distinta ou forma que indique a sua
funcdo. Teclas numéricas devem seguir a configuragdo
padrdo de telefone, com marcagdo tdtil no numero 5.
Controlos criticos como “Cancelar”, “Corrigir” e “Confirmar”
devem ter cores padronizadas (vermelho, amarelo e verde,

respetivamente) e formas distintas para identificagdo tatil.

Todas as acoes do utilizador devem gerar feedbackimediato
em multiplos formatos: visual (alteragdo no ecrd, luzes), sonoro
(tons ou mensagens) e, se possivel, tatil (vibracdo ou mudanca
percetivel na resisténcia dos botdes). O feedback sonoro
deve ter volume ajustdvel, com nivel padrdo audivel em
ambientes tipicos de interfaces de transporte
(aproximadamente 65dB a Im de distdncia).

Os pontos de inser¢do (moedas, notas, cartoes) e de recolha
(bilhetes, trocos) devem estar claramente identificados visual
e tatiimente, com formato que indique intuitivamente a sua
fungdo. As ranhuras para cartoes devem ter guias fisicas que
facilitem ainsergdo na orientagdo correta. Os recipientes de
recolha devem ter dimensdo e configuragdo que permitam
retirar facilmente o conteldo, mesmo com destreza manual
limitada.
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O texto apresentado deve utilizar linguagem simples e direta,
evitando termos técnicos, abreviaturas ndo padronizadas ou
expressoes ambiguas. Frases curtas e diretas sdo
preferenciais. Para dispositivos multilingue, a sele¢cdo de
idioma deve ser uma das primeiras opgoes apresentadas,
com identificagdo através de texto no proprio idioma e
bandeiras nacionais (como complemento, nunca como Unico
identificador).

O contraste entre texto e fundo deve ter diferenca de LRV >
70 pontos, e entre elementos funcionais distintos diferenga de
LRV > 30 pontos. Algumas combinag¢des particularmente

eficazes incluem preto sobre amarelo, branco sobre azul-
escuro ou preto sobre branco. Deve evitar-se texto sobre as
imagens de fundo ou padrdes complexos que possam
comprometer a legibilidade.

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Sec¢do 2.11 -
Equipamentos de auto-atendimento.

ADA Standards for Accessible Design (EUA), Secgdo 707 “Automatic
Teller Machines and Fare Machines”.

EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and
services”.

ISO 9241-112:2025 “Ergonomics of human-system interaction - Part 112:
Principles for the presentation of information”.

ISO 9241-161:2016 “Ergonomics of human-system interaction - Part 161:
Guidance on visual user-interface elements”.
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Além do design fisico acessivel e de uma interface intuitiva, as maquinas
de venda automatica devem incorporar funcionalidades especificas que
atendam d&s necessidades particulares de diferentes grupos de
utilizadores.

O modo de acessibilidade dedicado constitui uma estratégia importante
para simplificar a interagcdo e ativar recursos adicionais de apoio sem
sobrecarregar o design padrdo. Este modo pode oferecer navegagdo
modificada, tempos de interagdo estendidos, simplificacdo das opgdes
apresentadas e ativagdo automdtica de recursos como ampliagdo de
texto ouinstrucoes sonoras detalhadas.

Para pessoas cegas ou com baixa visdo severa, a disponibilidade de
instrucoes sonoras através de altifalantes ou auscultadores é
particularmente valiosa, permitindo uma navegagdo sem depender de
informagado visual. Uma ligagcdo para auscultadores ndo so proporciona
privacidade durante estas interagdes, como também melhora a
audibilidade em ambientes ruidosos, tornando a informag¢do sonora mais
eficaz.

Os utilizadores com baixa visdo beneficiam significativamente de opgoes
de ampliagcdo e alto contraste, que permitem ajustar a apresentacdo
visual &s suas necessidades especificas. Estas funcionalidades podem
fazer a diferenca entre utilizagdo auténoma e dependéncia de terceiros.

A compatibilidade com tecnologias de assisténcia pessoais representa
uma extensdo importante da acessibilidade, permitindo que utilizadores
com necessidades especificas aproveitem os seus proprios dispositivos
para interagir com o mdquina. Esta abordagem reconhece que as
solugoes do tipo one-size-fits-allraramente atendem adequadamente &
diversidade das necessidades individuais.

Para as pessoas com deficiéncia cognitiva ou dificuldades de leitura, a
simplificagdo do dispositivo e a utilizagdo de apoios visuais
complementares como pictogramas e diagramas podem melhorar
significativamente a usabilidade. A possibilidade de ajustar o tempo de
interagdo beneficia ndo apenas este grupo, mas também pessoas idosas
ou com limitagdes motoras que possam necessitar de mais tempo para
completar as operagoes.

Especificagdes técnicas:

Deve existir um modo de acessibilidade facilmente ativdvel
através de botdo dedicado, claramente identificado com o
simbolo internacional de acessibilidade ou por icone especifico
de acessibilidade digital (pictograma com figura humana
rodeada por circulo). Recomenda-se que este botdo esteja
posicionado entre 0,80 m e 1,10 m de altura e ter uma dimensdo
minima de 20 mm. A ativacdo deste modo deve ajustar
automaticamente o equipamento para maior acessibilidade:
aumento do tamanho do texto, alto contraste, simplificacdo das
opgoes apresentadas, tempos de resposta estendidos e
ativagdo de instrugdes sonoras.
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Todas as instrugoes essenciais devem estar disponiveis em pelo
menos trés formatos: texto visual, dudio e simbolos/pictogramas.
Em maquinas com funcionalidade avancada, pode mesmo ser
considerada a possibilidade de inclusdo de instrugoes em video
com lingua gestual. As instrugdes devem estar disponiveis
durante todo o processo, ndo apenas no inicio da interacgdo,
permitindo consulta em qualquer fase da operagado.

Quando tecnicamente vidvel, o equipamento deve permitir
interagdo com tecnologias de assisténcia pessoais, como
sistemas de audi¢do assistida, dispositivos de controlo
alternativo ou aplicagdes moéveis complementares. Esta
compatibilidade pode ser implementada através de portas
fisicas (jack de 3,5 mm para sistemas de audi¢do), tecnologia de
comunicagdo de proximidade (NFC, Bluetooth), ou codigos QR
para sincronizagdo com aplicagdes moéveis.

Deve existir sistema de saida de dudio com dois componentes:
altifalantes embutidos para uso geral e socketde ligagdo para
auscultadores (jack standard de 3,5 mm) para privacidade e
melhor audicdo em ambientes ruidosos. O socketde ligagdo
deve estar posicionado entre 0,80 m e 1,2 m de altura, facilmente
identificavel visual e tatilmente. O sistema de dudio deve
oferecer controlo de volume com ajuste minimo entre 65 dB e

85 dB medido a 10 cm do altifalante ou através dos
auscultadores.

Deve existir fungdo de ampliagdo de texto e elementos grdaficos,
permitindo pelo menos dois niveis de ampliagdo (150% e 200% do
tamanho padrdo). Esta fungdo deve preservar a legibilidade e
estrutura da informacdo, evitando cortes ou sobreposigoes. O
modo de alto contraste deve oferecer alternativas pré-
configuradas (como branco sobre preto, preto sobre branco,
amarelo sobre preto) que maximizem a legibilidade para as
pessoas com baixa visdo.

Deve existir opgdo para uma versdo simplificada do processo de
interacdo, reduzindo o numero de opgodes apresentadas
simultaneamente e destacando as fungdes mais comuns (por
exemplo, bilhetes para destinos frequentes ou recarregamento
padrdo dos passes). Esta simplificagdo beneficia particularmente
as pessoas com deficiéncia cognitiva e os utilizadores
inexperientes.

O tempo possivel da sessdo deve ser configurdvel ou, no minimo,
generoso o suficiente para acomodar utilizadores que
necessitam de mais tempo para processar informacdo e tomar
decisoes (minimo recomendado: 60 segundos por ecrd, com a
possibilidade de extensdo). Deve existir um aviso prévio (visual e
sonoro) pelo menos 10 segundos antes do fim da sessdo, com
uma opgado clara para extensdo do tempo disponivel.

Todas as operagdes que envolvam pagamento, finalizagdo de
compra ou cancelamento devem requerer confirmagdo explicita,
com mensagem clara sobre a agdo e suas consequéncias. Esta
confirmagdo deve ser apresentada em linguagem simples e
direta, com destaque visual adequado, e deve permitir tempo
suficiente para uma leitura e compreensdo antes do fim da
sessdo.
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Em cada ecrd ou etapa do processo, deve existir fungdo de
ajuda facilmente acessivel que forneca instrugoes especificas
para a operacgdo atual. Esta ajuda deve estar disponivel em
multiplos formatos (texto, dudio, graficos) e usar linguagem
simples orientada para resolugdo de problemas comuns. O botdo
de gjuda deve ser consistentemente posicionado em todas as
paginas, preferencialmente no canto superior direito ou inferior
do ecra.

Deve ser sempre possivel cancelar a operagdo atual ou
retroceder a passos anteriores sem penalizacdo. Em caso de
erro, as mensagens devem ser claras, ndo técnicas, indicando
especificamente o problema e sugerindo solugdes potenciais ou
passos alternativos.

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 211 -
Equipamentos de auto-atendimento.

Decreto-Lein.° 82/2022 de 6 de dezembro, (Portugal).

completando uma
abordagem abrangente
a acessibilidade das
madaquinas de venda
automadtica.

Portaria n.° 220/2023 de 20 de julho, (Portugal), Anexo | Requisitos de
acessibilidade em matéria de produtos e servigos.

ADA Standards for Accessible Design (EUA), Seccdo 707 “Automatic
Teller Machines and Fare Machines”.

EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and
services”.

ISO/IEC 30071-1:2019 “Information technology - Development of user
interface accessibility - Part 1: Code of practice for creating accessible
ICT products and services”.

A acessibilidade destes dispositivos & critica, pois representa um ponto obrigatério de
passagem para todos os utilizadores. Estes equipamentos devem ser concebidos
considerando a diversidade dos utilizadores, desde pessoas com diferentes tipos de
deficiéncia até idosos, criangas ou utilizadores carregando bagagem. A facilidade de
localizagdo, o posicionamento adequado, a simplicidade de operacdo e o feedback eficaz
sdo aspetos fundamentais para garantir que o processo de validagdo ndo constitua uma

barreira & utilizagdo do transporte publico.

Os validadores que sdo simultaneamente sistemas de controlo de acesso fisico,
nomeadamente os torniquetes e as portas automdticas, sdo particularmente importantes uma
vez que podem tornar-se obstdculos significativos para os utilizadores de cadeira de rodas e

as pessoas com auxiliares de marcha se ndo forem adequadamente desenhados. Estes
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elementos ndo devem apenas permitir a passagem, mas garantir que esta ocorra com

seguranca, conforto e dignidade para todos os utilizadores.

O posicionamento dos validadores a alturas acessiveis € crucial para
pessoas de baixa estatura e utilizadores de cadeira de rodas, que
frequentemente encontram dispositivos instalados demasiado alto, fora
do seu alcance confortdvel. Simultaneamente, a altura ndo deve ser tdo
baixa que obrigue as pessoas de estatura média ou alta a dobrar-se
excessivamente.

O espaco livre de aproximagdo é igualmente importante, permitindo que
os utilizadores de cadeira de rodas ou com auxiliares de marcha possam
posicionar-se adequadamente face ao equipamento. Para as pessoas
com deficiéncia visual, a localizagdo consistente e previsivel dos
validadores é essencial, permitindo a sua identificagdo com facilidade. A
utilizagdo de elementos tdateis no pavimento, conduzindo aos validadores,
e design contrastante do equipamento contribuem também para a sua
detetabilidade.

Em interfaces existentes, onde o reposicionamento dos validadores pode
ser tecnicamente complexo ou muito dispendioso, podem ser
consideradas solugdes alternativas como a instalagdo de validadores
adicionais a alturas adequadas em pontos estratégicos, garantindo pelo
menos uma opgdo acessivel em cada conjunto de equipamentos.

O desenho intuitivo, que indique claramente a fungcdo do equipamento e o
ponto exato onde o titulo deve ser apresentado, beneficia todos os
utilizadores, mas ¢é particularmente importante para pessoas com
deficiéncia cognitiva e utilizadores ocasionais do sistema, que podem ndo
estar familiarizados com os procedimentos locais de validagdo.

Especificagdes técnicas:

Os validadores devem estar localizados junto a um percurso
acessivel e ao longo das linhas naturais de circulagdo, mas sem
obstruir o fluxo principal. Devem estar dispostos de forma a
minimizar conflitos entre utilizadores em processo de validag¢do e
aqueles em circulagdo. Nas dreas de grande afluéncia,
recomenda-se a criagdo de “baias de validag¢do” ligeiramente
recuadas do percurso principal, permitindo que utilizadores
validem os seus titulos sem interromper o fluxo geral.

Alocalizagdo dos validadores deve seguir padrdes consistentes
em diferentes dreas dainterface e, idealmente, em toda a rede
de transportes. Esta previsibilidade é particularmente valiosa
para pessoas com deficiéncia visual e cognitiva, que podem
desenvolver rotinas especificas para localizar os equipamentos.
Quando ndo for possivel manter posicionamento idéntico em
todas as situacgoes, deve existir sinalizacdo reforcada para
indicar localizagdes atipicas.
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O ponto de validagdo (zona onde o cartdo, bilhete ou dispositivo
deve ser aproximado ou inserido) deve estar posicionado a uma
altura entre 0,80 m e 1,20 m do pavimento (ver NTA 2.11.1do DL
163/2006). Esta faixa permite utilizagdo confortdvel tanto por
utilizadores de cadeira de rodas como por pessods em pé, sem
necessidade de esticar-se excessivamente ou dobrar-se. Em
instalagoes existentes onde ndo seja vidvel reposicionar todos os
validadores, deve garantir-se que pelo menos um em cada
conjunto esteja posicionado dentro desta faixa de altura.

Deve existir uma drea livre minima de 0,75 m x 1,20 m em frente a
cada validador ou conjunto de validadores, permitindo
aproximagado frontal confortdvel para utilizadores de cadeira de
rodas (ver Seccdo 4.1do DL 163/20046). Esta drea deve estar livre
de obstdculos, tanto ao nivel do pavimento como em altura, e
ndo deve interferir com os fluxos principais de circulag¢do.

Quando existem multiplos validadores, estes devem estar
agrupados por fungdo (por exemplo, validadores para diferentes
tipos de titulos) e ordenados de forma légica e consistente em
toda arede de transportes. Este agrupamento deve ser
facilmente reconhecivel através de codificagdo cromdtica,
sinalética ou design consistente, criando previsibilidade que
beneficia utilizadores frequentes e facilita a adaptacdo de novos
utilizadores.

O desenho do validador deve indicar claramente a sua fungdo e
o ponto exato onde o titulo deve ser apresentado, através de
forma, cor e sinalizacdo explicita. A zona de validacdo deve ser
destacada visualmente (através de contraste cromdtico e
simbolos) e tatiimente (através de mudanca de textura ou relevo),
facilitando a suaidentificagdo por todos os utilizadores.

Os validadores devem ser claramente sinalizados a distancia,
através de elementos verticais (totens ou sinais suspensos)
visiveis acima da altura média dos utilizadores e identificaveis a
pelo menos 5m de disténcia. Esta sinalizagdo deve utilizar
pictogramas universais e ter contraste cromdtico adequado
(diferenca de LRV > 30 pontos).

Quando existe um sistema de pisos tdateis nainterface, este deve
incluir o encaminhamento para as dreas de validagdo.

Deve existir iluminagdo reforcada (minimo 200 lux) na drea dos
validadores, particularmente na zona de validagdo, sem criar
encadeamento ou reflexos. Esta iluminagdo deve ser uniforme,
evitando zonas de sombra que possam dificultar a operacdo, e
deve ter temperatura de cor que permita boa identificagdo
cromatica (recomendado: 4000-5000K).

Os validadores em dreas exteriores ou semiexteriores devem ter
prote¢do adequada contra intempéries, garantindo o
funcionamento e a acessibilidade em todas as condi¢oes
climdticas. Esta protegdo deve contemplar tanto o equipamento
como o utilizador durante a operacgdo, incluindo resguardo
contra a precipitagdo, o vento e a radiagdo solar direta.
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Esta solugdo deve ser
articulada com a
seccdo4.3.1
(Reordenamento de
mobilidrio urbano),
garantindo que os
validadores estejam
integrados na
estratégia global de
organizagdo do espago
publico, e com a sec¢do
9.31(Sistema integrado
de encaminhamento).

Referéncias normativas

Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 2.11 —
“Equipamentos de auto-atendimento” e seccdo 4.1 — “Zona de
permanéncia’.

ADA Standards for Accessible Design (EUA), Secgdo 308 “Reach Ranges”.

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Capitulo 15 “Facilities in buildings”.

EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and
services”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 9.2 “Equipment, controls and switches”.

TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
relating to accessibility”.

O feedback claro e multimodal durante a operacdo de validagdo é
essencial para garantir que todos os utilizadores possam confirmar o
sucesso ou falha da sua interacdo com o equipamento. Esta confirmacdo
é particularmente critica em validadores, uma vez que a falha na
validacdo pode resultar em consequéncias significativas (como multas).

Para as pessoas com deficiéncia visual, o feedback sonoro é
frequentemente a unica forma de confirmar se a validagdo foi bem-
sucedida. A distin¢cdo clara entre sinais de confirmagdo e erro permite
identificar rapidamente o resultado da operagdo, sem necessidade de
assisténcia. Este feedback sonoro deve ser suficientemente audivel em
ambientes tipicos de interfaces de transportes, mas ndo tdo alto que
comprometa a privacidade ou cause desconforto.

Os utilizadores com deficiéncia auditiva dependem primariamente de
sinais visuais, que devem ser suficientemente amplos e contrastantes para
serem percebidos mesmo por pessoas com baixa visdo. As luzes de cores
distintas podem ser particularmente eficazes, especialmente quando
acompanhadas por simbolos que reforcem o significado (como marca de
verificacdo para confirmagdo e X para erro).

Para pessoas com deficiéncia cognitiva, a clareza e a simplicidade da
informagdo de feedback sdo essenciais. Contribuem significativamente
para a compreensdo do resultado da validagdo as mensagens concisas, o
uso consistente de cores e simbolos e tempo adequado para
processamento da informacdo.

Os validadores existentes com limitagoes nas modalidades de feedback
disponiveis podem melhorar significativamente a sua usabilidade através
de melhorias incrementais como o aumento do contraste visual, a
amplificagdo do sinal sonoro ou adicdo de etiquetas e instrucoes
clarificadoras, enquanto se planeia uma solu¢gdo mais abrangente.
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Especificagdes técnicas:

Cada operagdo de validagdo deve gerar feedback em pelo
menos trés modalidades: visual (luz, simbolos ou texto), sonoro
(tons ou mensagens curtas) e, quando tecnicamente vidvel, tatil
(vibragdo ou movimento mecdnico percetivel). Esta redundéncia
assegura que os utilizadores com diferentes capacidades
sensoriais possam confirmar o resultado da operagdo. Em
equipamentos existentes com capacidades limitadas, deve
priorizar-se a melhoria do contraste visual e da audibilidade dos
sinqis sonoros.

Para a validagdo bem-sucedida deve utilizar-se luz verde
(preferencialmente acompanhada por simbolo de verificagdo);
para erro ou falha, luz vermelha (preferencialmente
acompanhada por simbolo X ou exclamacgdo). Estas luzes devem
ser suficientemente amplas (didmetro/lado minimo: 20 mm) e
brilhantes (minimo 100 cd/m? para verde, 60 cd/m?para
vermelho), garantindo visibilidade mesmo sob luz solar direta. O
contraste entre o sinal luminoso e o fundo deve ter diferenca de

LRV > 30 pontos.

Devem existir tons distintamente diferentes para validacdo bem-
sucedida (recomendado: tom mais agudo, multiplas notas
ascendentes) e para erro (recomendado: tom mais grave, nota
Unica ou padrdo descendente). A diferenca de frequéncia entre
os tons deve ser de pelo menos 500 Hz para garantir distingdo
clara. O volume deve ser ajustdvel em fun¢do do ruido ambiente,
mantendo-se entre 10-15 dB acima do nivel de ruido de fundo,
com limite maximo de 85 dB a Im para evitar desconforto.

Em validadores com ecrd ou painel de mensagens, deve
apresentar-se texto simples e direto confirmando o resultado da
operacdo (por ex.: “Bilhete vdlido”, “Erro: Cartdo sem
carregamento”). As mensagens devem ser concisas (mdximo 40
caracteres), em linguagem ndo técnica, com tamanho de letra
adequado (minimo 4 mm de altura) e alto contraste (diferenca de

LRV > 70 pontos entre texto e fundo).

Os sinais visuais devem permanecer ativos por 3 segundos,
permitindo um processamento adequado da informagdo. Os
sinais sonoros podem ser mais breves (1-2 segundos) desde que
claramente audiveis. Esta duragdo € particularmente importante
para pessoas com deficiéncia cognitiva ou tempos de reagdo
mais lentos, que podem necessitar de mais tempo para processar
ainformagdo.

A drea onde o titulo de transporte deve ser aproximado ou
inserido (zona de leitura) deve estar claramente identificada
visual e tatilmente, com simbolo ou icone padronizado que
indique o tipo de validagdo (aproximagdo contactless, insergdo,
etc.). Estaindicagdo deve ter contraste cromdtico elevado
(diferenca de LRV > 30 pontos) e incluir elementos tateis
(mudanca de textura ou relevo) identificaveis pelo toque.
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O sistema deve processar a validagcdo em tempo razodvel
(maximo recomendado: 2 segundos), minimizando esperas que
possam causar ansiedade ou confusdo. Durante o
processamento, deve existir indicacdo visual de que a operagdo
estd em curso (como luz @Gmbar intermitente ou simbolo de
“processamento”), evitando a impressdo de que o sistema falhou.

Esta solugao Referénci .
complementa aseccéo  Referéncias normativas
10.21(Localizagdo e BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.

desenho universal). Ver Buildings - Code of practice”, Capitulo 15 “Facilities in buildings”.
também a secgao 10.2.3

(Torniquetes e portas de ~ EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and
controlo automdtico). services”.

ISO/IEC 30071-1:2019 “Information technology - Development of user
interface accessibility - Part 1: Code of practice for creating accessible
ICT products and services”

TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
relating to accessibility”.

Os torniquetes e portas de controlo automdtico representam pontos
criticos no sistema de transporte publico, pois sdo ndo apenas interfaces
para validagdo de titulos mas também barreiras fisicas que controlam o
acesso.

Para os utilizadores de cadeira de rodas, a largura do vdo de passagem &
o fator mais determinante, pois aberturas demasiado estreitas tornam o
acesso fisicamente impossivel, independentemente de qudo acessiveis
sejam os outros aspetos do sistema. As pessoas que utilizam auxiliares de
marcha como canadianas, andarilhos ou bengalas enfrentam desafios
similares, necessitando de espago adequado para passarem com
seguranca.

O tempo disponivel para passagem é igualmente critico, especialmente
para pessoads idosas ou com mobilidade condicionada, que podem
necessitar de mais tempo para atravessar o equipamento. Os sistemas que
fecham demasiado rapidamente podem causar situagdes ndo apenas
desconfortdveis, mas potencialmente perigosas, com riscos de
entalamento ou queda. Os mecanismos de detegcdo de presenca sdo
também fundamentais para a seguranga, devendo ser capazes de
identificar utilizadores em diferentes alturas (incluindo as criangas e os
utilizadores de cadeira de rodas) e com diferentes velocidades de
deslocacdo.

Em interfaces existentes onde ndo seja vidvel a substituicdo completa de
torniquetes convencionais, a disponibilizagdo de portas acessiveis
alternativas, claramente sinalizadas e preferencialmente adjacentes aos
torniquetes principais, € essencial para garantir acesso a utilizadores que
ndo possam utilizar os equipamentos padrdo.
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Especificagdes técnicas:

O vdo de passagem deve ter largura livre de pelo menos 0,90 m
para portas de controlo automdtico e torniquetes acessiveis,
permitindo a passagem confortdvel de utilizadores de cadeira de
rodas e de pessoas com auxiliares de marcha. Esta dimensdo
considera alargura meédia de cadeiras de rodas manuais e
elétricas mais uma margem de seguranga para manobra. Para
interfaces existentes onde esta largura ndo seja vidvel em todos
os pontos de controlo, deve existir pelo menos uma passagem
com esta dimensdo minima para cada conjunto de
equipamentos.

Quando existam torniquetes rotativos convencionais (que sdo
intrinsecamente inacessiveis para muitos utilizadores), deve
existir uma porta lateral acessivel adjacente, claramente
sinalizada com o simbolo internacional de acessibilidade. Esta
alternativa deve estar posicionada no mesmo fluxo de circulagdo
que os torniquetes principais, evitando percursos segregados ou
desvios significativos.

As portas automaticas devem manter-se abertas por tempo
suficiente para permitir passagem confortdvel, considerando
velocidades de deslocag¢do reduzidas. O tempo minimo
recomendado é de 5 segundos apds validagdo bem-sucedida,
com possibilidade de extensdo automdtica enquanto for
detetada presenga no vdo. Este tempo baseia-se numa
velocidade de deslocacdo conservadora de 0,5 m/s (frequente
em pessoas idosas ou com mobilidade reduzida), considerando a
disté@ncia tipica a percorrer.

Os sensores de presenca devem cobrir uma faixa vertical
extensa, detetando utilizadores a diferentes alturas. Recomenda-
se no minimo dois niveis de dete¢do: um mais baixo
(aproximadamente 0,70 m do solo) para criangas e utilizadores
de cadeira de rodas, e outro mais alto (aproximadamente 1,20 m)
para adultos. Os sistemas mais avangados podem utilizar
sensores continuos cobrindo toda a altura entre 0,25 me 1,80 m,
garantindo dete¢do de qualquer utilizador independentemente
da sua estatura ou posigdo.

Deve existir um sistema de seguran¢a que impecga o fechamento
da porta ou movimento do torniquete se detetar presenca no
vao, prevenindo entalamentos ou impactos. Adicionalmente, a
forca aplicada pelos mecanismos méveis deve ser limitada
(maximo recomendado: 30N) para minimizar o risco de lesdes
caso ocorra contacto. Em caso de detegdo de resisténcia acima
de um limiar predefinido, o sistema deve reverter imediatamente
o movimento e reabrir completamente.

O ponto onde o titulo deve ser validado para ativar a abertura
deve estar claramente identificado, visivel antes de se chegar ao
equipamento, permitindo uma preparagdo antecipada. Esta
sinalizagdo deve incluir elementos visuais contrastantes
(diferenca de LRV > 30 pontos) e, quando possivel, indicagoes

tdteis. Em sistemas com validagdo contactless, deve existir
indicacdo clara do alcance do leitor.
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Esta solugao articula-se
com a secgdo 4.14
(Areas de manobray),
garantindo espago
adequado para a
aproximagdo e a
manobra antes e depois
dos equipamentos de
controlo de acesso, e
com a secgdo 5.12
(Portas e sistemas de
controlo de acesso).
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O estado da porta (aberta/fechada, operacional/fora de
servico) deve ser indicado por sinais visuais claramente visiveis
(luzes coloridas: verde para disponivel, vermelho para
indisponivel ou blogqueado) e sinais sonoros complementares
para orientar utilizadores com deficiéncia visual. Os sinais
luminosos ou o texto eletrénico devem ter contraste suficiente
para boa visibilidade.

Deve existir um botdo de emergéncia facilmente identificavel e
acessivel (altura entre 0,80 m e 1,20 m), que permita uma
comunicagdo bidirecional com o operador em caso de
dificuldade, bloqueio ou falha do sistema. Este botdo deve estar
posicionado em ambos os lados da barreira (entrada e saida) e
ter uma identificagdo tatil e visual contrastante, sendo operdvel
com uma forga minima (mdximo 5N).

O desenho e o posicionamento dos torniquetes e portas devem
evitar riscos de colisdo, especialmente para pessoas com
deficiéncia visual. As barreiras fisicas transparentes (como as
portas de controlo automdtico em vidro) devem ter marcagoes

visuais contrastantes com uma diferenca de LRV > 30 pontos em
relagdo ao fundo.

O sistema deve incluir fungdo de abertura automatica em caso
de emergénciaq, integrado com o sistema de alarme de incéndio
ou outras emergéncias dainstalagcdo. A abertura deve ser
imediata e abranger todas as barreiras simultaneamente,
criando vias de evacuagdo desobstruidas. Em caso de falha de
energia, os equipamentos devem assumir o estado de fail-safe
(aberto).

Nos sistemas que requerem uma validagdo tanto na entrada
como na saida (como nos casos de metro ou comboio com
tarifagdo por zonas/disténcia), ambos os pontos de validagdo
devem cumprir os mesmos requisitos de acessibilidade.

Referéncias normativas

ADA Standards for Accessible Design (EUA), Secg¢do 404 “Doors,
Doorways, and Gates”.

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Sec¢do 8.3.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Secg¢do 13.4
“Controlos and switches”.

EN 16005:2012 “Power operated pedestrian doorsets - Safety in use”.

TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
relating to accessibility”.

Além dos equipamentos de uso geral como as mdquinas de venda automdtica e os

validadores, as interfaces de transportes acessiveis necessitam de sistemas e equipamentos
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de apoio especificos, concebidos para atender necessidades particulares de diferentes
grupos de utilizadores, nomeadamente: sistemas de informacdo dedicados, equipamentos de
assisténcia @ mobilidade, zonas de assisténcia especifica e sistemas de emergéncia acessiveis.
Estes sistemas reconhecem que, mesmo com infraestruturas e equipamentos bdsicos
acessiveis, diferentes utilizadores tém necessidades especificas que requerem solucoes

complementares.

E importante salientar que estes sistemas ndo substituem o design inclusivo da infraestrutura
base, mas complementam-no, abordando necessidades que ndo podem ser completamente

satisfeitas através das solugdes universais.
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10.3.1 Estes sistemas complementam a informagdo standard, adaptando-a a

. diferentes canais sensoricis e necessidades particulares de

Sistemas de processamento.

informacao Os sistemas de inducdo magnética (hearing loops) representam uma

dedicados solugcdo valiosa para pessoas com deficiéncia auditiva que utilizam

aparelhos auditivos com a fungdo T (telecoil). Estes sistemas transmitem o
som diretamente para o aparelho auditivo, filtrando o ruido ambiente que
frequentemente torna a comunicagdo ininteligivel em espagos
movimentados, e a sua implementagdo em bilheteiras, balcdes de
informagdo e zonas de espera pode fazer a diferenca.

Para as pessoas surdas, a videochamada com um intérprete de lingua
gestual permite comunicagdo em tempo real na sua lingua primdria. Este
servico & particularmente valioso em situagdes complexas ou ndo
padronizadas, como alteragdes de servigo, problemas com bilhetes ou
pedidos de informacgdo especifica, onde a comunicagdo escrita pode ser
insuficiente ou demasiado lenta.

Ponto de apoio com
sistema de indugdo loop

Fonte: Department for
Transport and Transport
Scotland (2011)

As pessoas com deficiéncia visual beneficiam também de pontos de
informag¢do sonora, ativados por botdo ou com tecnologia de
proximidade, que fornecem informagoes relevantes como a configuragdo
do espago, os servigos disponiveis ou os hordrios de partida. A
possibilidade de aceder a conteldos alternativos através de QR codes
lidos por aplicagdes moveis complementa estas solugdes, permitindo
acesso personalizado a informagdo detalhada.

Especificagdes técnicas:

©® Ossistemas de indugdo magnética devem ser instalados em
todos os balcoes de atendimento, bilheteiras e pontos de
informagdo, abrangendo a drea de comunicagdo entre utilizador
e funciondrio (minimo 1,00 m = 1,00 m centrada no ponto de
conversagdo). O sistema deve cumprir a EN 60118-4:2015+A1:2018,
fornecendo intensidade de campo magnético adequada
(100 mA/m + 3 dB) e uma resposta com a frequéncia de 100-
5000 Hz (+ 3 dB) para garantir uma boa inteligibilidade da fala.
Cada ponto equipado deve estar claramente identificado com o
simbolo internacional de indu¢cdo magnética (orelha com barra
diagonal e letra T), visivel a pelo menos 3 m de distdncia.
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Deve estar disponivel um sistema de videochamada que permita
a comunicagdo em tempo real com um intérprete de Lingua
Gestual Portuguesa, identificado com pictogramas universais,
claramente visiveis desde os principais percursos, e acessivel a
partir de pelo menos um ponto em cada interface. O
equipamento deve incluir um ecrd com dimensdo minima de

25 cm, uma cdmara com resolugdo minima de 720p, iluminagdo
adequada do utilizador para permitir boa visibilidade dos gestos
e uma conexdo com largura de banda suficiente para video
fluido (minimo 1Mbps). O servigo deve estar disponivel durante
todo o hordrio de funcionamento da interface, com um tempo
mdximo de espera de 2 minutos.

Em pontos estratégicos como junto a mapas, hordrios ou
informacgoes sobre servigos, devem ser disponibilizados QR
codes que permitam acesso a versoes alternativas da
informagdo através de dispositivos moéveis. Estes cdédigos devem
ter dimensdo minima de 40 mm = 40 mm, alto contraste (preto
sobre fundo branco recomendado), e estar posicionados a uma
altura entre 1,00 m e 1,60 m, recomendando-se que seja
normalizada a sua colocagdo (sempre do mesmo lado do
equipamento e a altura constante). O contetudo deve incluir
versoes em texto simples (compativel com leitores de ecrd) e
dudio.

Além dos mapas standard, devem estar disponiveis versoes
simplificadas, com menor densidade de informacdo,
esquematizagcdo mais clara e utilizagdo de pictogramas
universais, benéficas para as pessoas com deficiéncia cognitiva,
baixa literacia ou sem familiaridade com o idioma local. Estes
mapas devem utilizar um numero limitado de cores (mdaximo 5),
alto contraste, e texto em linguagem simples. A altura de
instalagdo deve permitir utilizagdo tanto por pessoas em pé
como por utilizadores de cadeira de rodas.

Deve ser disponibilizada uma aplicagdo mével oficial que
fornecainformacdo em tempo real sobre os servigos de
transporte, incluindo funcionalidades especificas de
acessibilidade como: navegacdo acessivel dentro das interfaces
(com suporte a tecnologias de assisténcia como leitores de ecra),
notificacdes sobre a disponibilidade de equipamentos criticos
(elevadores, rampas, etc.), e opcdo para solicitar assisténcia pré-
agendada. A aplicagdo deve cumprir as diretrizes WCAG 2.1 nivel
AA e ser testada com utilizadores reais com diferentes tipos de
deficiéncia.

As informagdes essenciais como a identificacdo de plataformas,
servicos principais e saidas devem estar disponiveis em formato
tatil (letras em relevo e Braille), de acordo o dispostoem 9.13. e

923
Esta solugdo Referénci .
complementa as eferéncias normativas
solugées da secgdo 9 EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and
sobre Sistemas de services”.
Informagdo e
Orientacdo. EN 60118-4:2015+A1:2018 “Electroacoustics - Hearing aids - Part 4:

Induction-loop systems for hearing aid purposes - System performance
requirements”.
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ISO 17049:2013 “Accessible design - Application of braille on signage,
equipment and appliances”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Capitulo 12 “Management and maintenance issues”.

WCAG 2.1 “Web Content Accessibility Guidelines” (para aplicagoes
digitais complementares).

A disponibilidade de equipamentos de assisténcia d mobilidade é
essencial para garantir a acessibilidade em interfaces de transportes
extensas ou com configuragdo complexa, onde as disténcias a percorrer
podem exceder as capacidades de pessoas com mobilidade
condicionada, mesmo quando a infraestrutura base é acessivel.

As cadeiras de rodas para uso interno permitem que as pessods com
fadiga, condi¢des médicas que limitam a resisténcia para caminhar, ou
mobilidade condicionada tempordria possam deslocar-se em grandes
dist@ncias sem exaustdo. Para muitos utilizadores, especialmente idosos
ou pessoas com condi¢oes cardiorrespiratorias, a disponibilidade destes
equipamentos pode ser determinante na decisdo de utilizar transportes
publicos, determinando se um percurso é vidvel ou representa um risco
para a sua saude.

Sdo também relevantes os pontos de recarga para cadeiras de rodas
elétricas nas interfaces onde os utilizadores possam permanecer por
periodos mais longos, como em estacoes ou terminais de transporte
interurbano ou internacional. A incerteza quanto & autonomia da bateria
pode ser uma fonte de ansiedade para utilizadores de cadeiras elétricas,
e a disponibilidade de recarga representa ndo apenas uma conveniéncia,
mas uma necessidade prdtica que aumenta significativamente a
acessibilidade efetiva.

As rampas moveis e as plataformas elevatérias portdteis oferecem
também solugdes flexiveis em contextos onde adaptacdes estruturais
permanentes sejam invidveis ou em situacdes de emergéncia. Estes
recursos permitem resposta rapida a necessidades ndo previstas ou falhas
nos sistemas fixos, garantindo continuidade no acesso mesmo em
circunsténcias adversas.

E importante sublinhar que estes equipamentos, embora valiosos, ndo
substituem a necessidade de uma infraestrutura acessivel, e a sua
utilizagdo ndo deve criar percursos segregados ou experiéncias
estigmatizantes. Idealmente, eles complementam um design inclusivo de
base, oferecendo solugdes adicionais que reconhecem a diversidade das
necessidades de mobilidade.
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Especificagdes técnicas:

Nas interfaces intermodais ou multimodais de maior dimensdo,
deve estar disponivel um numero adequado de cadeiras de
rodas para utilizagdo tempordaria. Estas cadeiras devem ser
robustas, mas leves, com uma largura total ndo superior a 0,70 m
para garantir passagem por portas e corredores standard,
apoios de pés e bracos removiveis ou rebativeis, travoes eficazes
e manipulos ergondmicos para assistentes. Deve existir um
sistema simples para disponibilizagdo (sem necessidade de
procedimentos burocrdticos extensos).

Devem ser instalados pontos de recarga para cadeiras elétricas
em dreas de espera prolongada, com pelo menos uma estagcdo
em cada zona principal dainterface. Cada ponto deve incluir
pelo menos duas tomadas (230 V, 16 A) posicionadas a altura
acessivel (0,40-1,00 m do pavimento), com um espago de
aproximagdo adequado (minimo 0,80 m 1,20 m) e sem
obstdculos. O tempo de utilizagdo deve ser flexivel e a drea deve
ser dimensionada para permitir que o utilizador permaneca
sentado na sua cadeira durante a recarga, com assento
complementar para acompanhante.

Deve estar igualmente disponivel um conjunto de bengalas,
muletas e andarilhos para empréstimo tempordrio, para
utilizadores que possam necessitar de apoio adicional em
percursos longos ou que tenham esquecido o seu proprio
equipamento. O sistema de empréstimo deve ser simples e ndo
impor condigoes onerosas, garantindo acesso fdcil quando
necessario.

Devem estar disponiveis rampas portdateis para utilizagdo em
situagoes onde seja necessdrio vencer pequenos desniveis ndo
contemplados na infraestrutura fixa, ou em caso de falha de
equipamentos permanentes. Estas rampas devem ser leves, mas
robustas, com largura minima de 0,80 m, comprimento adequado
para vencer desniveis até 0,20 m com inclina¢gdo ndo superior a
12%, superficie antiderrapante, e protecoes laterais. O pessoal
operacional deve ter formagdo adequada para ainstalagdo
segura destas rampas, garantindo estabilidade e transicdo
suave com o pavimento.

Para interfaces com multiplos niveis, deve existir pelo menos uma
plataforma elevatéria portdtil que possa ser utilizada em
situagoes de emergéncia ou falha dos elevadores fixos.
Recomenda-se que esta plataforma tenha dimensdes minimas de
0,90 m = 1,40 m, capacidade de carga minima de 300 kg, controlos
acessiveis tanto para o utilizador como para o assistente e
mecanismos de seguran¢a que impegam movimentos acidentais.
O pessoal deve receber formagdo regular sobre a sua utilizagdo
segura, com exercicios prdticos simulando diferentes cendrios.
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Deve existir um sistema claro e facilmente acessivel para
solicitagcdo de assisténcia a mobilidade, incluindo botoes de
chamada em pontos estratégicos (entradas, zonas de espera,
sanitdrios), posicionados a altura entre 0,80 me 1,20 m, e
identificados com pictogramas universais. Estes botoes devem
acionar alertas na central de assisténcia, indicando a localizagdo
exata do pedido. Complementarmente, deve existir possibilidade
de pré-agendamento de assisténcia através de multiplos canais
(telefone, website, aplicagdo), permitindo um melhor
planeamento dos recursos.

Para o apoio em filas ou zonas sem assentos fixos, devem estar
disponiveis bancos portdteis leves que possam ser transportados
pelo pessoal e disponibilizados a utilizadores que ndo possam
permanecer em pé por periodos prolongados. Estes assentos
devem ser estdveis, com altura entre 0,45 m e 0,50 m, incluir apoio
de costas, e suportar peso minimo de 150 kg. Adicionalmente,
pode considerar-se a instalagdo de assentos rebativeis em
paredes ao longo de corredores extensos, que possam ser
utilizados quando necessdrio sem obstruir permanentemente a
circulagdo.

Esta soluggo deve ser
considerada em

conjunto comasecggo  EN ISO 21856:2022 - Assistive products - General requirements and test
I1sobre Manuten¢ao e methods.

Referéncias normativas

Gestdo da
Acessibilidade. EN 12183:2022 “Manual wheelchairs - Requirements and test methods”.
TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
relating to accessibility”.
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Os sistemas de emergéncia convencionais frequentemente ndo
consideram adequadamente as necessidades especificas de pessoas
com deficiéncia. A adaptacdo destes sistemas para atender a diferentes
capacidades sensoriais, cognitivas e fisicas é essencial para garantir que
todos os utilizadores possam ser eficazmente alertados, orientados e
evacuados em caso de emergéncia.

Para as pessoas com deficiéncia auditiva, os alarmes exclusivamente
sonoros sdo ineficazes, podendo resultar em situagoes de perigo grave se
ndo forem complementados por alertas visuais. SAo por isso essenciais os
sinais luminosos intermitentes, suficientemente visiveis e distribuidos para
cobrir todas as dreas, incluindo espacos isolados como sanitdrios
individuais, para garantir que estes utilizadores sejom devidamente
alertados em caso de emergéncia.

As pessoas com deficiéncia visual, por outro lado, dependem
primariamente de informag¢do sonora e tdtil. Por este motivo, sdo
fundamentais para orientar estes utilizadores as mensagens de
evacuagdo claras, especificas quanto co tipo de emergéncia e aos
procedimentos a seguir. A existéncia de guias tdteis conduzindo a saidas
de emergéncia e corrimdos continuos complementa a informagdo
auditiva, criando um sistema mais robusto e redundante.

Os utilizadores com mobilidade reduzida enfrentam desafios particulares
em situagoes que exigem uma evacuagdo rdpida, sendo essenciais as
rotas de evacuagdo acessiveis, claramente sinalizadas e com dimensoes
adequadas para utilizadores de cadeira de rodas ou auxiliares de marcha.
Quando aevacuagdo vertical € necessdria e os elevadores ndo podem ser
utilizados devido a incéndio, tornam-se criticas as zonas de refugio,
oferecendo protecdo tempordria enquanto se aguarda assisténcia
especializada.

Para todos estes sistemas serem eficazes, é fundamental que o pessoal
operacional receba formagdo especifica para assisténcia em
evacuagoes, incluindo técnicas adequadas para auxiliar pessoas com
diferentes tipos de deficiéncia. Esta formagdo deve ser regular, incluir
componentes prdticas e simulagdes periddicas, e ser atualizada para
incorporar novas tecnologias e procedimentos.

A concec¢do e a implementacdo destes sistemas devem envolver uma
consulta direta a pessoas com diferentes tipos de deficiéncia e as
organizagodes que as representam, garantindo que as solugdes atendam
efetivamente as necessidades reais e ndo se baseiem apenas em
pressupostos tedricos ou cumprimento minimo de regulamentos.

Especificagdes técnicas:

Em todas as dreas das interfaces, incluindo sanitdrios, zonas de
esperaisoladas e corredores secunddrios, devem ser instalados
dispositivos de alarme visual (luzes estroboscopicas) que operem
em sincronizagdo com os alarmes sonoros. Estes dispositivos
devem produzir impulsos luminosos com intensidade minima de 15
candela (medida a 3 m em ambiente escuro), frequéncia entre 1-
2 Hz, e cor branca ou dmbar para uma visibilidade mdxima. A
distribuicdo dos dispositivos deve garantir que pelo menos um
seja visivel de qualquer ponto da interface, considerando
possiveis divisorias ou obstdculos visuais.
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Todas as informagdes criticas relacionadas com os
procedimentos de emergéncia devem estar disponiveis em pelo
menos trés formatos: texto visual (com caracteres grandes e alto
contraste), dudio (mensagens claras, em volume adequado e em
diferentes idiomas) e pictogramas universais. Em interfaces de
grande dimensdo, devem ser considerados sistemas de
informagdo dindmica que possam fornecer instrugoes
especificas para diferentes dreas e tipos de emergéncia,
adaptando a mensagem a situagdo concreta em vez de usar
alertas genéricos.

Todos os dispositivos para o acionamento dos alarmes ou a
comunicac¢do de emergéncia devem estar posicionados a uma
altura entre 0,80 m e 1,20 m do pavimento, permitindo utilizagdo
tanto por pessoas em pé como por utilizadores de cadeira de
rodas. Estes comandos devem ser operdveis com uma unica mdo,
exigindo forga mdéxima de 5 N e sem necessidade de preensdo
firme, tor¢cdo do pulso ou movimentos finos. A identificagcdo deve
ser tanto visual (alto contraste, pictogramas claros) como tatil
(relevo e/ou braille) e incluir instrugoes simples de operagdo.

As vias de evacuagdo de emergéncia devem ser completamente
acessiveis, com largura minima de 1,20 m (sendo recomendado
1,50 m), sem degraus ou obstdculos, e com inclinagdes ndo
superiores a 5% (mdximo 8% em trocos curtos se absolutamente
necessdrio). Estas rotas devem estar claramente identificadas
com sinalizagdo visual contrastante, incluindo marcagoes
fotoluminescentes ao nivel do pavimento (visiveis em condi¢oes
de fumo) e sinalizagdo tatil para pessoas com deficiéncia visual.
Sempre que tecnicamente vidvel, deve existir pelo menos duas
rotas de evacuagdo acessiveis independentes para cada ponto
dainterface.

Deve existir um plano detalhado para evacuagdo de pessoas
com diferentes tipos de deficiéncia, incluindo procedimentos
especificos para assisténcia a utilizadores de cadeira de rodas,
pessoas com deficiéncia visual, auditiva e cognitiva. Este plano
deve ser desenvolvido em consulta com especialistas em
acessibilidade e organizagdes representativas de pessoas com
deficiéncia e ser regularmente atualizado e testado através de
simulagdes. Os planos de evacuagdo visual afixados na interface
devem incluir informagdo especifica sobre rotas acessiveis e
localizagdo de zonas de refugio.

Em edificios com multiplos pisos, cada nivel deve ter pelo menos
uma zona de refugio resistente ao fogo onde as pessoas que ndo
possam utilizar escadas possam aguardar com seguranga pela
assisténcia. Estas dreas devem ter compartimentagdo corta-
fogo com resisténcia minima de 60 minutos (idealmente 120
minutos), ventilagdo independente ou pressurizagdo para evitar
entrada de fumo, e dimensdo adequada para acomodar o
numero previsivel de utilizadores (minimo duas posi¢des para
cadeira de rodas por piso, dimensionadas a 1,40 m = 1,40 m cada)
fora do raio de abertura das portas. Cada zona deve estar
equipada com um sistema de comunicagdo bidirecional
conectado ao posto de seguranga central, permitindo contacto
continuo durante a emergéncia.
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Todo o pessoal operacional deve receber formagdo
especializada em procedimentos de evacuagdo para pessodas
com deficiéncia, incluindo: técnicas de transferéncia e transporte
para utilizadores de cadeira de rodas, métodos de orientacdo
para as pessoas com deficiéncia visual, estratégias de
comunicag¢do com pessoas surdas ou com deficiéncia auditiva e
abordagens adequadas para pessoas com deficiéncia cognitiva
ou disturbios de comportamento agravados pelo stress.

Referéncias normativas

NP EN 54-23:2016 “Sistemas de detec¢do e de alarme de incéndio - Parte
23 : Dispositivos de alarmes de incéndio - Dispositivos de alarmes
visuais”.

BS 9999:2017 “Fire safety in the design, management and use of buildings
- Code of practice”.

ISO 21542:2021 “Building construction — Accessibility and usability of the
built environment”, Seccdo 11.4 “Emergency evacuation related building
infrastructure”.
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11.1. Planos de manutengdo preventiva

11.2. Gestdo operacional

11.3. Informacgado sobre condigoes de acessibilidade

A acessibilidade ¢ uma condigdo dindmica que requer uma aten¢do continua, ndo apenas
durante a fase de concegdo e constru¢cdo, mas ao longo de toda a vida util das interfaces de
transportes. A implementacdo de solucoes fisicas acessiveis representa apenas o primeiro
passo, sendo igualmente essenciais a manutencdo eficaz, a gestdo operacional adequada e

a comunicac¢do proativa para garantir uma acessibilidade sustentdvel e efetiva.

Um plano integrado de manutencdo e gestdo da acessibilidade abrange diversas dimensoes:
verificacoes periddicas que garantem o funcionamento continuo dos equipamentos criticos;
materiais e componentes adequados que mantém suas caracteristicas acessiveis ao longo do
tempo; formacdo especifica do pessoal para interacdo apropriada com utilizadores com
diferentes necessidades; gestdo eficaz de situacoes tempordrias como obras ou eventos
especiais; monitorizagdo sistemdtica da qualidade da acessibilidade; comunicacgdo proativa
sobre as condicoes de acessibilidade; e canais eficazes para feedback que permitam uma

melhoria continua.

A importéncia destas prdticas de gestdo é frequentemente subestimada, resultando em
instalacdes que, embora inicialmente acessiveis, perdem progressivamente esta qualidade
devido a degradacgdo fisica, falhas operacionais ou alteragdes ndo planeadas.
Particularmente critico € o reconhecimento de que a acessibilidade ndo é um estado bindrio
(acessivel/inacessivel), mas uma condigdo gradual e multidimensional que afeta os diferentes
utilizadores de formas distintas. A gestdo eficaz deve considerar esta complexidade,
priorizando as intervengoes com base no seu impacto na autonomia e dignidade das pessoas

com deficiéncia e ndo apenas em critérios financeiros ou operacionais.

A manutencdo preventiva é fundamental para garantir a continuidade da acessibilidade ao
longo do tempo em interfaces de transportes. Mesmo os sistemas mais bem concebidos
degradam-se progressivamente sem uma manuten¢cdo adequada, e uma abordagem
sistemdtica e preventiva, em vez de reativa, permite identificar e resolver problemas antes que

afetem os utilizadores.
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Os planos de manutengdo preventiva devem abranger todos os elementos que contribuem
para a acessibilidade, desde equipamentos mecdnicos como os elevadores e as plataformas
elevatoérias até aos componentes aparentemente simples como pavimentos tdteis, sinalética
ouiluminacdo. A periodicidade das verificagoes deve ser adaptada a criticidade do elemento,
4 sua taxa de desgaste prevista e ao impacto potencial da sua falha na acessibilidade global

dainterface.

As inspecoes sistemdticas permitem identificar precocemente sinais de
desgaste, falhas incipientes ou alteragdes nas condi¢des originais que
possam comprometer a acessibilidade. O registo sistemdtico dos
resultados das verificagoes, incluindo ndo apenas a identificagdo de
problemas mas também informagdes sobre o seu contexto, frequéncia e
possiveis causas, pode criar um histérico valioso que permite identificar
padrdes, antecipar necessidades de intervengdo e otimizar
progressivamente os proprios procedimentos de manutencdo.

Especificagdes técnicas:

Os elevadores, rampas mecdnicas, portas automdticas e outros
equipamentos essenciais para a acessibilidade vertical e a
circulagdo devem ser verificados diariamente para confirmar
funcionamento bdsico. Estas verificagoes, realizadas
preferencialmente por pessoal treinado, devem incluir: teste de
abertura e fecho de portas automdaticas, verificagdo de botdes
de chamada de elevadores, confirmagdo visual do
funcionamento de plataformas elevatérias, teste de escadas
rolantes e tapetes rolantes. Os resultados devem ser registados
em sistema digital, permitindo consulta e andlise de histdrico.

Os equipamentos de assisténcia como sistemas de indugdo
magnética, dispositivos de amplificagdo sonora e terminais de
informacgdo interativos devem ser verificados semanalmente
para confirmar funcionalidade plena. Estas verificagdes devem
incluir testes reais de utilizagdo, simulando operagoes tipicas.
Equipamentos moveis como cadeiras de rodas disponiveis para
utilizagdo interna devem ser inspecionados quanto a
estabilidade, travoes, rodas e estado geral.

Todos os elementos de orientagdo tatil, incluindo pisos
direcionais, pisos de alerta e mapas tdateis, devem ser
inspecionados mensalmente quanto a integridade, firmeza e
contraste tdtil/visual. A inspe¢do deve incluir também a
verificagcdo de pavimentos em geral quanto a estabilidade,
regularidade e presenca de obstdculos tempordrios sobre pisos
tateis.

Todos os sistemas que contribuem para a acessibilidade devem
receber manutengdo preventiva completa num intervalo a definir
caso a caso. Esta manutengdo deve incluir: lubrificagdo de partes
moveis, verificagcdo de desgaste de componentes, testes de
sistemas elétricos/eletrénicos, calibragdo de sensores,
verificagcdo de baterias de sistemas de emergéncia, e testes de
funcionamento em condigdes variadas. Os procedimentos
especificos devem seguir as recomendagoes dos fabricantes,
complementadas por verificagdes adicionais baseadas na
experiéncia operacional.
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A cada seis meses, toda a sinalética acessivel, incluindo
informagado visual, tatil e sonora, deve ser verificada quanto a
visibilidade, legibilidade, integridade e atualizagdo de conteudo.
Esta verificagdo deve incluir: contraste cromdtico, integridade
fisica, legibilidade de braille e elementos tateis, funcionamento
de sistemas sonoros, visibilidade a diferentes disténcias e sob
diferentes condigoes de iluminagado.

Anualmente, devem ser realizados testes abrangentes com
utilizadores reais, incluindo pessoas com diferentes tipos de
deficiéncia, para avaliagdo global da acessibilidade. Estes testes
devem incluir tarefas tipicas como navegacgdo entre diferentes
pontos, utilizagdo de servigos e equipamentos, e simulagdo de
situagoes de emergéncia. Os participantes devem representar
diversidade de condigoes, incluindo pessoas com deficiéncia
visual, auditiva, motora e cognitiva. Os resultados devem ser
documentados detalhadamente, incluindo feedback qualitativo
dos participantes e observacgdes dos avaliadores.

Baseado na vida util esperada de diferentes componentes e na
andlise do historico de falhas, deve ser estabelecido um plano de
substituigdo preventiva que identifique elementos criticos a
serem substituidos antes que apresentem falhas. Este plano deve
considerar ndo apenas o desgaste fisico, mas também a
obsolescéncia tecnoldgica de sistemas eletrénicos e a evolugdo
dos standards de acessibilidade.

Apos eventos extremos como tempestades severas, inundagodes,
sismos ou outras situagoes potencialmente disruptivas, deve ser
realizada verificagdo extraordindria focada nos elementos
potencialmente afetados.

Referéncias normativas

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Annex A Management and maintenance.

BS 9999:2017 “Fire safety in the design, management and use of buildings
- Code of practice”.

CEN/TS 81-83:2009 “Safety rules for the construction and installation of
lifts - Existing lifts - Part 83: Rules for the improvement of the accessibility
of existing lifts for persons including persons with disability”.

EN 13015:2001+A1:2008 “Maintenance for lifts and escalators - Rules for
maintenance instructions”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Capitulo 12 “Management and maintenance issues”.
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Em ambientes com elevado tradfego como as interfaces de transportes, os
materiais utilizados em elementos acessiveis estdo sujeitos a desgaste
acelerado, exigindo caracteristicas especificas de resisténcia. A
normalizagdo de componentes em toda a rede de transportes é
igualmente importante, facilitondo a substituicdo rdpida quando
necessdrio e permitindo a manutencdo de stock centralizado. Esta
padronizagdo contribui parareduzir o tempo de indisponibilidade em caso
de falha, aspeto particularmente critico em elementos essenciais para a
acessibilidade como elevadores ou portas automaticas.

Em interfaces existentes, a substituicdo gradual de materiais menos
durdveis por alternativas mais resistentes, priorizando elementos criticos
para a acessibilidade, pode também ser uma estratégia eficaz para
melhorar progressivamente a sustentabilidade da acessibilidade, mesmo
com restrigoes orgamentais.

Especificagdes técnicas:

Deve ser mantido um stock permanente de componentes criticos
para substituicdo imediata em caso de falha, incluindo: botdes e
sinalizadores para elevadores, sensores e motores para portas
automadticas, elementos de pavimento tdtil para reparagoes
pontuais, placas de sinalizagdo padrdo, ldmpadas e LEDs para
sistemas de iluminagdo, componentes eletrénicos para sistemas
de informagdo e pegcas mecdénicas para plataformas elevatoérias.
O nivel de stock deve ser calculado com base no histérico de
falhas, tempos de fornecimento, e criticidade do componente
para a acessibilidade global. O inventdrio deve seguir sistema
FIFO (First In, First Ouf) com rotagdo adequada para evitar
deterioragdo em armazenamento.

Sempre que possivel, deve ser estabelecida uma padronizagdo
de componentes em toda a rede de transportes, incluindo:
dimensoes e configuragoes de pisos tdteis, dispositivos de
abertura de portas, botdes de elevadores e plataformas,
simbolos e pictogramas, sistemas de fixagdo, e componentes
eletrénicos. Esta normalizagdo deve ser documentada em
catdlogo detalhado, acessivel &s equipas de manutengdo,
incluindo especificagdes precisas e fornecedores aprovados. A
introducdo de novos elementos, por sua vez, deve seguir um
processo formal de avaliagdo e incorporagdo no catdlogo.

Elementos acessiveis em dreas publicas devem incorporar
caracteristicas antivandalismo, incluindo: fixagdes ocultas ou que
exijam ferramentas especificas, revestimentos antigraffiti para
superficies verticais, etc. Os elementos particularmente
vulnerdveis como painéis informativos ou botoes de chamada
devem receber protec¢do reforgada ou vigilancia especifica.

Deve ser estabelecido e documentado o ciclo de vida esperado
para cada tipo de componente, baseado em dados do
fabricante, testes independentes e experiéncia operacional. Esta
documentacgdo deve incluir: vida util esperada em condigoes
normais, indicadores de degradag¢do a monitorizar, frequéncia
recomendada de inspecdo e critérios objetivos para substituigdo.
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Com base no ciclo de vida documentado, deve ser estabelecido
um plano de substituigdo preventiva antes do fim de vida util dos
componentes criticos. A substituicdo deve ocorrer idealmente a
80-90% da vida util estimada para componentes criticos,
considerando maior margem de seguranga para elementos cuja
falha teria impacto mais significativo na acessibilidade.

Antes da adoc¢do generalizada de novos materiais ou
componentes, devem ser realizados testes acelerados de
durabilidade, simulando condigdes reais de utilizagdo intensiva.
Os resultados devem ser documentados e comparados com
alternativas existentes.

A selecdo de materiais deve equilibrar durabilidade com
sustentabilidade ambiental, priorizando: materiais com contetdo
reciclado quando ndo comprometam desempenho, produtos
com baixa emissdo de COVs para aplicagdes interiores, materiais
locais para reduzir pegada de carbono no transporte,
componentes repardveis ou recicldveis no fim de vida, e
fornecedores com certificagoes ambientais (ISO 14001 ou
equivalente).

Esta solugdo .. .

complementa a seccdo Referéncias normativas

IL11(VerificagGes NP EN ISO 10874:2012 “Revestimentos de piso resilientes, téxteis e
periddicas), focando laminados — Classificacdo”.

nos aspetos materiais

da manutencado. BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.

Buildings - Code of practice”, Capitulo 11 “Surface finishes”.

EN 12600:2002 “Glass in building - Pendulum test - Impact test method
and classification for flat glass”.

ISO 15686-1:2011 “Buildings and constructed assets - Service life planning
- Part I: General principles and framework”.

Enquanto a infraestrutura fisica estabelece a base para a acessibilidade, o fator humano -
representado pelo pessoal que interage diretamente com os utilizadores — tem influéncia
determinante na experiéncia real das pessoas com deficiéncia. De igual modo, a gestdo
adequada de alteragdes tempordrias — como obras, eventos especiais ou avarias de
equipamentos — é crucial para manter a continuidade da acessibilidade em circunsténcias

excecionais.

A monitoriza¢do e avaliagdo sistemdticas permitem identificar lacunas na acessibilidade real
(em contraste com a acessibilidade tedrica ou planeada), avaliar a eficdcia das medidas
implementadas e estabelecer ciclos de melhoria continua baseados em dados concretos. Este
processo de feedback continuo é essencial para adaptar a gestdo da acessibilidade ds

necessidades reais e em evolug¢do dos utilizadores.
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A formagdo deve abranger ndo apenas conhecimentos técnicos sobre
diferentes tipos de deficiéncia e suas implicagdes praticas, mas também
desenvolver competéncias interpessoais para uma comunicagdo
respeitosa e eficaz. E essencial que os funciondrios compreendam o
paradigma social da deficiéncia, reconhecendo que muitas barreiras
resultam da interagdo entre as caracteristicas individuais e um ambiente
inadequado, e ndo sdo simplesmente inerentes & pessoa.

Igualmente importante é o aspeto atitudinal: a formagdo deve fomentar
uma postura de respeito pela dignidade e autonomia da pessoa com
deficiéncia, evitando atitudes paternalistas ou desvalorizadoras. Os
funciondrios devem reconhecer o direito da pessoa a tomar suas proprias
decisoes, oferecendo assisténcia sem impo-la e respeitando as
preferéncias individuais quanto ao tipo de apoio desejado.

Especificagdes técnicas:

Os funciondrios que interagem com o publico devem receber
formagdo inicial sobre atendimento inclusivo, abrangendo
aspetos tedricos e prdticos. Adicionalmente, deve ser realizada
reciclagem periédica (minimo anual), focada em atualizacdo de
conhecimentos e discussdo de situacoes prdticas encontradas.

A formagdo deve incluir médulos dedicados a cada grande tipo
de deficiéncia (visual, auditiva, motora, cognitiva/intelectual).
Particular atencdo deve ser dada a deficiéncias menos visiveis
ou menos compreendidas, como as deficiéncias cognitivas,
perturbagdes do espectro do autismo ou as condigoes
neurolégicas que afetam a comunicagdo ou o processamento
sensorial.

O pessoal deve receber formagdo prdtica sobre os
equipamentos de assisténcia disponiveis na interface, incluindo:
operacgdo correta de plataformas elevatdrias, cadeiras de
evacuacgdo, sistemas de indugdo magnética, dispositivos de
comunicagdo alternativa e outros equipamentos especificos. Os
participantes devem ter oportunidade de experimentar os
equipamentos tanto na posicdo de operador como de utilizador,
quando seguro e apropriado.

Deve ser dada especial aten¢do as técnicas de comunicagdo
inclusiva, incluindo: principios bdsicos de Lingua Gestual
Portuguesa (minimo 50 gestos/expressdes comuns em contexto
de transporte), técnicas de audiodescricdo para pessoas cegas,
comunicagdo clara e direta para pessoas com deficiéncia
cognitiva e estratégias alternativas como escrita de mensagens
ou utilizagdo de aplicagdes de tradugdo.

Devem ser estabelecidos protocolos para assisténcia em
situagoes comuns, incluindo: orientagdo de pessoas com
deficiéncia visual, assisténcia a utilizadores de cadeira de rodas,
comunicagdo com pessoas surdas ou com deficiéncia auditiva e
orientac¢do para pessoas com deficiéncia cognitiva ou
dificuldades de orientagdo. Estes protocolos podem ser
documentados num formato facilmente consultdvel (cartdes de
bolso, aplicagdo moével) para uma referéncia rdpida.
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Esta soluggo deve ser
articulada com a
secgdo 10.34 (Sistemas

Todo o pessoal deve receber formagado especifica sobre
procedimentos de evacuagdo e emergéncia para pessods com
deficiéncia.

Sempre que possivel, as pessoas com deficiéncia devem
participar como formadores ou coformadores, trazendo um
conhecimento direto das necessidades. Adicionalmente, pode
ser estabelecida colaboragdo regular com organizagdes
representativas de pessoas com deficiéncia para validar
conteudos formativos e identificar necessidades emergentes.

Material de apoio e recursos continuados: Os participantes
devem receber material de apoio detalhado para consulta
posterior, incluindo: manuais ilustrados, videos demonstrativos,
apps de referéncia rdpida, e acesso a plataforma online com
recursos adicionais e forum para discussdo de casos prdticos.

Referéncias normativas

Department for Transport “The Inclusive Transport Strategy: Achieving

de emergencia Equal Access for Disabled People” (Reino Unido).

acessivels), garantindo

que o pessoal esteja EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

devidamente Functional requirements”, Annex B “Management and maintenance

capacitado para issues”.

Zgﬁi@%ﬁ;gjde ISQ 21542:2021 “Bl.,i’ilding con“struction - Accessibility and usobility of the

emergéncia adaptados built environment”, Annex F “Management and maintenance issues”.

para pessoas com TSI PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability

deficiéncia, e com a relating to accessibility”.

seccao 1131

(Comunicagdo

proativa).
A gestdo eficaz de eventuais alteragcdes tempordrias — como obras,
manutencodes, eventos especiais ou avarias de equipamentos — é crucial
para manter a continuidade da acessibilidade em interfaces de
transportes. Situagoes tempordrias mal geridas podem criar barreiras
intransponiveis para pessoas com deficiéncia, comprometendo toda a
cadeia de acessibilidade e potencialmente excluindo estes utilizadores do
acesso aos servigos de transporte.
A capacidade de informar antecipadamente sobre alteragdes planeadas,
em multiplos formatos e através de diversos canais, permite que os
utilizadores tomem decisoes informadas sobre as suas deslocacoes,
adaptando planos ou procurando alternativas quando necessdrio.
Nas situacdoes de alteragdes ndo planeadas, como avarias subitas de
equipamentos, a capacidade de resposta rdpida com solugdes
alternativas e assisténcia adequada faz a diferenca entre um
inconveniente gerivel e uma barreira completa. A existéncia de protocolos
claros para estas situagoes, combinados com formagdo adequada do
pessoal e recursos prontamente disponiveis, permitem mitigar os impactos
negativos mesmo em circunsténcias imprevistas.
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Especificagdes técnicas:

Deve existir procedimento formal para planeamento da
acessibilidade em obras ou intervengdes tempordrias, incluindo:
avaliagdo prévia de impacto na acessibilidade, identificagdo de
utilizadores potencialmente afetados, plano detalhado de
mitigacdo e auditorias durante a implementagdo. Sempre que se
justifique, paraintervengoes com uma duragdo superior a 3 dias,
deve ser realizada consulta a organizagoes representativas de
pessoas com deficiéncia na fase de planeamento. O protocolo
deve definir requisitos minimos ndo negocidveis, como
continuidade de pelo menos um percurso acessivel para cada
destino principal.

Quando intervengdes tempordrias afetam percursos existentes,
devem ser estabelecidos percursos alternativos que mantenham
as caracteristicas de acessibilidade equivalentes. Estes percursos
devem ser claramente sinalizados a partir do desvio inicial, com
instrucoes em multiplos formatos (visual, tatil quando aplicdvel) e
incluindo estimativa da disténcia adicional quando relevante.

As alteragoes planeadas devem ser comunicadas com
antecedéncia minima de 72 horas (idealmente 7 dias para
alteragoes significativas), através de multiplos canais: website e
aplicagdo moével acessiveis, redes sociais, sinalizagdo no local,
etc. A informagdo deve incluir: natureza da alteragdo, duragdo
prevista, impacto especifico na acessibilidade, alternativas
disponiveis e contacto para assisténcia adicional.

Para equipamentos criticos de acessibilidade (elevadores,
rampas mecdnicas, plataformas elevatdrias), devem ser
implementadas estratégias para minimizar periodos de
indisponibilidade.

Durante alteragoes tempordrias, deve ser garantida absoluta
coeréncia dainformagdo transmitida em diferentes canais,
evitando confusdo ou instrucoes contraditérias. Isto requer um
processo centralizado de gestdo da informagdo.

A sinalizagdo sobre alteragoes tempordrias deve seguir os
mesmos principios de acessibilidade da sinalizagdo permanente.
Para alteragoes de duragdo prolongada, deve considerar-se a
inclusdo de informagdo tdtil (braille e/ou texto em relevo) em
pontos estratégicos do percurso alternativo.

Para alterac¢odes significativas planeadas, devem ser realizados
testes e simulagoes prévias, preferencialmente com participag¢do
de utilizadores reais com diferentes tipos de deficiéncia.

Durante o periodo de alteragcdo tempordria, deve existir uma
monitorizagdo continua da eficdcia das solugdes implementadas
e ainformacdo recolhida deve ser analisada, permitindo ajustes
rdpidos se forem identificados problemas ou ineficiéncias nas
solugcoes adotadas.

Esta solugdo . . .

complementa a secgdo Referéncias normativas

433 (Protegdo de obras  [jsboa: O Desenho da Rua. Manual de Espagco Publico (Camara
eintervencoes Municipal de Lisboa) — ver 3.1 “Implantagdo de infraestruturas no

tempordrias), focando
nos aspetos de gestao e
comunicagdo. Deve

Subsolo” e 5.4. “Sinalizagdo tempordria de obra”.
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também ser Department for Transport “The Inclusive Transport Strategy: Achieving
considerada em Equal Access for Disabled People” (Reino Unido).
conjunto com a sec¢do . o o . :
713.1(Comunicagdo EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
proativa) Functional requirements”, Annex B “Management and maintenance
issues”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Annex F “Management and maintenance issues”.

Sem um sistema robusto de monitorizagcdo, € impossivel determinar se as
medidas adotadas estdo realmente a atender as necessidades dos
utilizadores, ou se estdo a degradar-se ao longo do tempo devido a
desgaste, alteragdes operacionais ou outros fatores.

A existéncia de indicadores de desempenho especificos para
acessibilidade permite quantificar diferentes aspetos da experiéncia do
utilizador, estabelecer metas objetivas e medir progresso ao longo do
tempo. Estes indicadores devem ir além da simples conformidade com
normas técnicas, incluindo medidas de experiéncia real como tempos de
percurso para pessoas com diferentes deficiéncias, periodos de
inatividade de equipamentos criticos, ou grau de autonomia possivel em
diferentes cendrios.

O envolvimento direto de organizagoes representativas de pessoas com
deficiéncia nas atividades de monitorizagdo e avaliagdo é também
fundamental para garantir que as perspetivas dos utilizadores finais
informem diretamente as conclusodes.

A recolha sistemdtica de feedback dos utilizadores, através de multiplos
canais e com foco especifico na acessibilidade, complementa igualmente
as avaliagdes técnicas com experiéncias reais e diversificadas. Este
feedback, alids, deve ser ativamente solicitado, reconhecendo que muitos
utilizadores com deficiéncia podem hesitar em reportar problemas devido
a experiéncias anteriores de falta de resposta ou a normalizagdo das
barreiras como inevitdaveis.

Especificagdes técnicas:

Deve ser estabelecido um conjunto de indicadores quantitativos
e qualitativos para medir diferentes aspetos da acessibilidade,
incluindo: disponibilidade de equipamentos criticos (% de tempo
em funcionamento para elevadores, rampas, etc.), tempos de
percurso comparativos (rdcio entre tempo necessdrio para
utilizadores com e sem deficiéncia), satisfacdo especifica (indice
de satisfacdo em inquéritos direcionados), resolu¢do de
problemas (tempo médio para corre¢cdo de barreiras
reportadas), formagdo do pessoal (% de trabalhadores com
formacdo atualizada), e ocorréncia de incidentes relacionados
com acessibilidade. Estes indicadores devem ser monitorizados
regularmente, com metas progressivas de melhoria.

Periodicamente, com um intervalo a definir, deve ser realizada
uma auditoria completa de acessibilidade por entidade externa
independente com conhecimento especifico, abrangendo
aspetos técnicos, operacionais e experiéncia do utilizador.
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mecanismos de controle
e melhoria continua que
garantam a eficdcia de
todas as intervengoes
de acessibilidade.
Particularmente
Importante é a sua
articulaggo com a
secgdo 1132 (Sistema de
feedback e melhoria).
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Deve ser estabelecido um mecanismo formal e continuo de
colaboragdo com organizagdes representativas dos diferentes
tipos de deficiéncia, nos moldes de uma comissdo. Esta comissdo
deve:rever planos e projetos de melhoria, participar em
auditorias e avaliagdes, propor solugdes para problemas
identificados e avaliar o impacto de alteragoes previstas.

Devem existir multiplos canais para recolha de feedback
especifico sobre acessibilidade: formuldrios dedicados (fisicos e
digitais) em pontos estratégicos, pesquisas especificas (anuais) e
sessoes de trabalho com pessoas com deficiéncia. O feedback
deve ser categorizado por tipo de deficiéncia e drea funcional
afetada, permitindo andlise detalhada de padroes e tendéncias.

As reclamagoes ou sugestoes referentes a acessibilidade devem
receber tratamento prioritdrio, com um protocolo especifico:
confirmagdo de rececdo, avaliagdo inicial e resolugdo ou plano
de agdo. Devem existir responsdveis com conhecimento
especializado para analisar estas reclamagoes, capacidade
para mobilizar recursos de diferentes departamentos e
autoridade paraimplementar solugdes imediatas para
problemas criticos.

Deve existir processo estruturado para transformar os dados de
monitoriza¢do e avaliagdo em agoes concretas de melhoria. Este
processo deve ser documentado e revisto anualmente para
garantir que aborda eficazmente as lacunas identificadas e
incorpora aprendizagens acumuladas.

Periodicamente, deve ser realizado um benchmarking
estruturado com outras interfaces de transportes internacionais
e referéncias de exceléncia em acessibilidade, para identificar
inovagoes, tendéncias emergentes e oportunidades de melhoria.
Os resultados devem ser compilados em relatério de com
recomendacgodes especificas para implementagdo local e
distribuidos pelos principais stakeholders.

Referéncias normativas

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
Buildings - Code of practice”, Annex A “Management and maintenance”.

CEUD (Centre for Excellence in Universal Design) “Building for Everyone:
A Universal Design Approach” - Booklet 9: Planning and Policy.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Annex B “Management and maintenance
issues”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Annex F “Management and maintenance issues”.
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Para muitas pessoas com deficiéncia, a falta de informagdo confidvel sobre acessibilidade
pode ser tdo limitadora quanto a auséncia da acessibilidade em si, impedindo o planeamento

adequado das deslocagoes e criando ansiedade e incerteza desnecessdrias.

Uma informacdo de qualidade sobre a acessibilidade permite que os utilizadores tomem
decisoes informadas sobre as suas deslocagoes: escolhendo percursos alternativos quando
necessdrio, planeando hordrios que coincidam com a disponibilidade de assisténcia, ou
simplesmente preparando-se mentalmente para desafios especificos. Igualmente importante
é a capacidade de recolher feedback estruturado dos utilizadores com deficiéncia, ndo
apenas sobre problemas imediatos, mas também sobre oportunidades de melhoria. Este
feedback, quando adequadamente processado e incorporado em ciclos de melhoria
continua, representa uma importante fonte de conhecimento sobre a acessibilidade real (em
contraste com a acessibilidade tedrica ou planeada), permitindo identificar barreiras subtis

que podem ndo ser evidentes em avaliagdes técnicas convencionais.

A comunicagdo proativa sobre as condigoes de acessibilidade é essencial
para capacitar pessoas com deficiéncia a planear as suas deslocagdes
com confianga, minimizando surpresas desagraddveis e situagoes
potencialmente intransponiveis.

Em interfaces existentes, onde nem todas as dreas ou servigos podem ser
plenamente acessiveis devido a constrangimentos estruturais ou
histéricos, revela-se particularmente importante a comunicagdo honesta
e detalhada sobre estas limitagdes.

A informagdo clara sobre as barreiras existentes, mesmo quando ndo
podem serimediatamente eliminadas, demonstrarespeito pela autonomia
deciséria das pessoas com deficiéncia e evita as frequentes situagoes de
expectativas frustradas.

Especificagdes técnicas:

Deve ser mantida uma secgdo especifica e facilmente localizdvel
no website e aplicagdo mével (da entidade gestora da interface,
dos operadores ou de outras entidades, consoante o caso),
contendo informagdo abrangente sobre todas as componentes
da acessibilidade, incluindo: disponibilidade e localizagdo de
elevadores, rampas e outros equipamentos; caracteristicas
detalhadas das instalagoes sanitdrias acessiveis; servigos
especificos para diferentes deficiéncias; e percursos acessiveis
entre certos pontos-chave. Esta sec¢do deve cumprir os critérios
de acessibilidade digital WCAG 2.1 nivel AA ou superior.
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Deve existir um sistema para comunicag¢do rdpida de falhas em
equipamentos criticos como elevadores, rampas mecdnicas,
plataformas elevatdérias ou sanitdrios acessiveis. Estas
notificacdes, por sua vez, devem ser disseminadas
simultaneamente através de multiplos canais: website e
aplicacdo, redes sociais, painéis de informagdo dindmica na
interface e sistemas de anuncio sonoro. Idealmente, a
informagdo deve incluir: equipamento afetado, localizagdo
exata, natureza do problema e alternativas disponiveis
(percursos, equipamentos ou assisténcia).

Devem ser disponibilizados mapas especificos de acessibilidade,
destacando: os percursos acessiveis (sem degraus, com largura
adequada), a localizagdo de elevadores e rampas, as
instalagoes sanitdrias acessiveis, os pontos de assisténcia e
equipamentos especificos como sistemas de indu¢gdo magnética.
Estes mapas devem utilizar simbologia padronizada, alto
contraste cromdtico, e incluir informagodes adicionais como
disté@ncias entre pontos-chave e tempos estimados de percurso
para diferentes utilizadores. Devem também estar disponiveis
versoes impressas nos pontos de informagdo e versoes digitais
interativas on-line, eventualmente permitindo uma filtragem por
tipo de acessibilidade.

Uma aplicagdo mével sobre as interfaces de transportes deve
incluir funcionalidades especificas sobre a acessibilidade,
permitindo aos utilizadores: receber notificagdes filtradas
conforme suas necessidades especificas, personalizar mapas
destacando equipamentos relevantes para a sua condigdo,
armazenar preferéncias de percurso para uso futuro. A
aplicagdo deve ser integralmente acessivel, compativel com
leitores de ecrd e outras tecnologias de assisténcia e testada
com utilizadores reais com diferentes deficiéncias.

Toda ainformagdo critica sobre acessibilidade deve estar
disponivel em miltiplos formatos para atender diferentes
necessidades: texto simples para compatibilidade com leitores
de ecrg, versoes em linguagem simplificada para pessoas com
deficiéncia cognitiva ou baixa literacia, videos em lingua gestual
para informagoes complexas e versoes de alta legibilidade (fonte
grande, alto contraste) para pessoas com baixa visdo. Os
funciondrios devem estar cientes destes formatos alternativos e
capazes de disponibilizd-los prontamente quando solicitados.

Ainformacgdo sobre acessibilidade deve ser sistematicamente
revista e atualizada apds cada verificagdo periodica ou
auditoria (conforme secgdo 11.2.3), garantindo consisténcia entre
arealidade fisica e ainformacdo disponibilizada.

As melhorias de acessibilidade planeadas devem ser
comunicadas antecipadamente, incluindo a natureza da
intervengdo, os beneficios esperados, o cronograma de
implementacdo e as eventuais disrupgoes tempordrias durante
as obras. Esta comunicagdo positiva demonstra compromisso
continuo com a acessibilidade, cria expectativas realistas e
permite aos utilizadores planear em fungdo das disrupgoes
tempordrias.
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Esta solugdo articula-se .. .
com as solucées da Referéncias normativas
seccao 9 sobre Sistemas  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Secgdo 4.14
de Informagdo e “Sinalizagdo e orientagdo”.
Orientagdo, focando na
comunicacéo externae  EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and
prévia a viagem services”.
enquanto as anteriores B .
abzgdam /‘nformag/do o ISO/IEC 30071-1:2019 “Information technology - Development of user
local Deve ser interface accessibility - Part 1: Code of practice for creating accessible
considerada em ICT products and services”.
conjunto com asec¢do TS| PRM (EU) 1300/2014 “Technical specifications for interoperability
nz2 relating to accessibility”.
WCAG 2.1 “Web Content Accessibility Guidelines” (para plataformas
digitais de informagdo)”.
Os sistemas de feedback eficazes sdo fundamentais para identificar
problemas de acessibilidade ndo detetados em verificagdes regulares e
para compreender a experiéncia real das pessoas com deficiéncia,
frequentemente revelando barreiras subtis que podem passar
despercebidas em avaliagdes puramente técnicas ou realizadas por
pessoas sem deficiéncia.
Especificagoes técnicas:
Devem ser estabelecidos multiplos canais dedicados
exclusivamente a questdes de acessibilidade, incluindo:
formuldrio especifico no website e aplicagdo movel (claramente
identificado e separado do formuldrio geral), linha telefénica
direta ou opgdo especifica no sistema de atendimento geral,
endereco de email dedicado, pontos fisicos de recolha de
feedbacknas interfaces (com formuldrios acessiveis), e cdédigo
QR em pontos estratégicos ligando diretamente ao sistema de
reporte de problemas. Estes canais devem ser promovidos
ativamente através de sinalizag¢do visivel, informagdo no
website, e mengdo regular em materiais de comunicagdo.
Deve existir um protocolo especifico para aresposta a
problemas criticos de acessibilidade (aqueles que impedem
completamente o acesso ou criam riscos de seguranca). O
protocolo deve definir claramente as responsabilidades e os
recursos disponiveis para as intervengoes urgentes.
Além do sistema de reporte de problemas, os utilizadores podem
ser ativamente envolvidos no desenvolvimento de solugdes
através de: convites para participar em sessoes de codesign
quando apropriado, solicitagdo especifica de sugestoes no
momento do reporte e mesmo testes de protodtipos por pessods
com deficiéncia antes da implementagdo final.
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Para cada problema reportado, deve ser fornecida uma
resposta clara sobre o prazo estimado para resolugdo, as etapas
intermédias no processo, os constrangimentos que afetam a
rapidez daintervengdo e as alternativas disponiveis enquanto a
solugdo definitiva ndo é implementada.

O feedbackrecebido deve ser categorizado por tipo de
deficiéncia afetada, drea funcional dainterface, grau de
impacto na acessibilidade (desde o inconveniente menor até &
barreira completa) e a complexidade da intervencdo necessdaria.
Esta categorizagdo alimenta um sistema de priorizagdo
transparente que considera principalmente o impacto na
acessibilidade, mas também fatores como a quantidade de
utilizadores afetados e a frequéncia do reporte.

Deve existir um sistema para acompanhamento do ciclo
completo de cada problema reportado, desde arece¢do até a
verificacdo pos-intervengdo. Andlises estatisticas regulares
deste sistema (tempo médio de resolucdo, taxa de reincidéncia,
satisfacdo dos utilizadores) devem informar as melhorias no
proprio processo de gestdo de feedback.

Deve ser publicado periodicamente um relatério sucinto sobre o
progresso na resolugdo de problemas reportados,
disponibilizado em formatos acessiveis e distribuido
proactivamente a stakeholdersrelevantes, incluindo as
organizagoes representativas das pessoas com deficiéncia.

Esta solugdo .. .

complementa a secgdo Referéncias normativas

112.3 (Monitorizagdo e BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
avaliagdo), Buildings - Code of practice”, Annex A “Management and maintenance”.
estabelecendo canais

diretos de comunicacéo ~ EN 17161:2019 “Design for All - Accessibility following a Design for All
com utilizadores que approach in products, goods and services - Extending the range of
complementam os users”.

B EN 172102021 “Accessibility and usability of the built environment -

Functional requirements”, Annex B “Management and maintenance
issues”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Annex F “Management and maintenance issues”.

ISO 10002:2018 “Quality management — Customer satisfaction —
Guidelines for complaints handling in organizations”.
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As recomendacoes apresentadas neste capitulo refletem os principios que contribuem para
orientar o desenho e implementagdo de paragens acessiveis, propondo solugoes
fundamentadas em normas técnicas, boas praticas internacionais e na realidade portuguesa.
Pretende-se assim contribuir para o desenvolvimento de uma rede de transportes
verdadeiramente inclusiva, onde a acessibilidade ndo € um beneficio adicional, mas um

elemento intrinseco ao sistema.

As paragens de transporte publico coletivo rodovidrio (TPCR) constituem interfaces essenciais
entre o espago publico e o sistema de mobilidade, representando muitas vezes o primeiro
ponto de contacto dos utilizadores com o servico de transporte coletivo. O seu desenho,
localizacdo e infraestruturas influenciom determinantemente a acessibilidade global ao
sistema de transportes, podendo funcionar tanto como facilitadores quanto como barreiras

intransponiveis para pessoas com deficiéncia ou mobilidade condicionada.

A acessibilidade as paragens deve ser entendida como uma cadeia continua e integrada que
abrange desde os percursos de aproximacdo até ao embarqgue no veiculo, passando pela
espera, orientacdo e informacdo. A interrupcdo de qualgquer momento desta cadeia pode
comprometer a viagem completa de uma pessoa com deficiéncia, independentemente da
acessibilidade dos veiculos ou da qualidade da informacdo fornecida. Esta perspetiva
holistica permite reconhecer que uma paragem perfeitamente acessivel em si mesma, torna-
seinutilizdvel se ndo estiver articulada com percursos pedonais acessiveis ou se o momento de

entrada no veiculo apresentar barreiras.

O desenho universal das paragens deve responder ds necessidades diversificadas de
utilizadores com diferentes tipos de deficiéncia ou condicionamentos. Para pessoas com
mobilidade condicionada ou utilizadores de cadeira de rodas, questoes dimensionais,
auséncia de obstdculos e a minimizacdo dos vaos e desniveis sdo fundamentais. Para pessoas
com deficiéncia visual, a orientagdo atraveés de elementos tdteis, contrastes cromdticos e
informagdo ndo visual constituem uma prioridade essencial. Os utilizadores com deficiéncia
auditiva dependem da informagdo visual e da transparéncia para compensar informagoes
sonoras inacessiveis. As pessoas com deficiéncia cognitiva, por sua vez, beneficiam de

ambientes estruturados, previsiveis e com informacgdo clara e sequencial.

Nas dreas urbanas consolidadas, onde as condicionantes espaciais, patrimoniais ou
infraestruturais frequentemente limitam a implementacdo de solugdes ideais, € fundamental

adotar uma abordagem mais pragmatica, mas sistematica, onde as medidas de intervengdo
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reflitam e priorizem a funcionalidade bdsica da cadeia de acessibilidade enquanto
progressivamente é trabalhada a otimizagdo completa do sistema. Esta adaptagdo
contextualizada ndo dispensa o cumprimento dos requisitos minimos de acessibilidade, mas

reconhece que a sua implementacdo pode requerer solucoes criativas ou faseadas.

Para uma rede de transportes verdadeiramente inclusiva, onde a acessibilidade ndo é
entendida como um fator adicional, mas como qualidade intrinseca do sistema, a observancia
dos principios que contribuem para orientar o desenho e implementa¢do de paragens

acessiveis incluem:

Universalidade: As paragens devem ser utilizdveis por todas as pessoas,
independentemente das suas capacidades, adotando solucoes que beneficiem todos os
utilizadores, ndo apenas aqueles com deficiéncia reconhecida.

Continuidade: A acessibilidade deve ser garantida em toda a cadeia de deslocagado, por
percursos completos sem interrupcoes, desde aqueles de aproximagdo até ao embarque
no veiculo.

Seguranga: O desenho deve minimizar riscos de acidentes, proporcionando espagos bem
iluminados, com boa visibilidade e protecdo adequada dos elementos de maior
vulnerabilidade.

Autonomia: As paragens devem permitir utilizacdo independente, sem necessidade de
assisténcia, através de informagdo clara, percursos intuitivos e eliminacdo de barreiras
fisicas.

Conforto: Os espacos de espera devem proporcionar condicdes dignas, incluindo
protecdo climatérica, assentos adequados e espaco suficiente para manobra.

Comunicagdo multissensorial: A informagdo deve ser disponibilizada em multiplos
formatos (visual, sonoro, tatil) para atender diferentes capacidades sensoriais.

Previsibilidade: O desenho e organizagdo das paragens deve seguir padroes
consistentes que criem familiaridade e facilitem a utilizagdo por pessoas com deficiéncia
cognitiva ou visual.

Durabilidade e manutengdo: As solugoes implementadas devem manter-se funcionais ao
longo do tempo, resistindo & degradagdo e ao uso intensivo.

Flexibilidade: Reconhecer a diversidade de contextos urbanos e territoriais, adotando
solucoes adaptdaveis a diferentes realidades, incluindo dreas histéricas ou consolidadas
com maiores constrangimentos fisicos, assim como dreas periurbanas.

Integragdo: Assegurar que a paragem se integra harmoniosamente no ambiente
circundante, reforcando a acessibilidade global do espaco publico.

A participagdo ativa das pessoas com deficiéncia nos processos de planeamento, avaliagdo
e melhoria das paragens é um elemento fundamental para garantir que as solugdes técnicas
correspondem as necessidades reais dos utilizadores. Esta abordagem participativa
reconhece alids que a experiéncia vivida das pessoas com deficiéncia constitui uma fonte

insubstituivel de conhecimento para o desenho de solugdes verdadeiramente inclusivas.
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Finalmente, € essencial reconhecer que a acessibilidade ndo ¢ um estado fixo alcangado
definitivamente, mas um processo continuo que requer monitorizagdo, manutengdo e
adaptagdo regular para responder a necessidades em evolu¢cdo, mudangas tecnoldgicas e
expansdo do conhecimento. Esta perspetiva dindmica deve orientar tanto o desenho quanto
a gestdo das paragens, garantindo que os investimentos em acessibilidade produzam

beneficios sustentados ao longo do tempo para todos os cidaddos.

As paragens de transporte publico coletivo rodovidrio (TPCR), como elementos fundamentais
de interface entre o espago publico e o sistema de transportes, sdo compostas por diversos
componentes que, no seu conjunto, devem garantir funcionalidade, seguranca e

acessibilidade a todos os utilizadores.

A compreensdo das diversas tipologias e elementos constituintes de uma paragem é essencial
para o planeamento, projeto e implementacdo de solugdes inclusivas. Tradicionalmente, a
andlise destes espacos tem sido orientada para aspetos funcionais relacionados com o
veiculo e a sua operacdo nos canais apropriados e a rede, enquanto a perspetiva centrada
no utilizador/passageiro, particularmente aqueles com deficiéncia ou mobilidade

condicionada, tem vindo a ganhar relev@ncia mais recentemente.

Na perspetiva do veiculo e da infraestrutura vidria, as paragens sdo categorizadas de acordo
com o posicionamento da faixa de acostagem do veiculo, considerando o seu impacto na
operacionalidade do servico e na fluidez do trafego rodovidrio, bem como na acessibilidade

para pessoas com deficiéncia ou mobilidade condicionada.

Do ponto de vista da rede de transporte, as paragens podem ser classificadas segundo a sua
fungdo no servico, relacionada com a diversidade de linhas que servem, e segundo o
posicionamento na carreira, que determina requisitos especificos de dimensionamento e

equipamentos.

A perspetiva das pessoas com deficiénciaintroduz uma classificacdo centrada na experiéncia
do utilizador, distinguindo diferentes configuragoes conforme o nivel de protecdo, conforto e

acessibilidade que proporcionam.

Esta abordagem multidimensional a classificacdo das paragens de transporte coletivo
rodovidrio possibilita visdes complementares que, quando integradas, permitem uma
compreensdo mais abrangente do sistema, mas também solucdes que satisfazem melhor as

necessidades de todos os utilizadores e a qualidade do servigo de transporte publico. Este
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entendimento mais completo das suas fungdes e requisitos, possibilita por outro lado, decisoes
mais informadas no planeamento, projeto e gestdo destes importantes elementos da

infraestrutura de mobilidade urbana.

12.1.1.Elementos constituintes da drea de uma paragem

Uma paragem de transporte publico coletivo rodovidrio € composta por diversos elementos
espaciais e funcionais que, em conjunto, formam um sistema integrado. Cada um destes
componentes desempenha um papel especifico na experiéncia do utilizador e na

acessibilidade global da infraestrutura:

Figura 12.1 — Elementos constituintes da drea de uma paragem de TPCR

NANNNNNM

‘

. Areade aproximagdo — Corresponde aos percursos pedonais que conduzem & paragem
a partir da envolvente urbana, incluindo passeios, atravessamentos pedonais e guias
tateis de encaminhamento.

2. Plataforma ou Zona de Embarque e Desembarque (ZED) — Area especifica do passeio
destinada ao embarque e desembarque de passageiros. Esta zona deve garantir espago
adequado para a espera, a circulagdo e a manobra de todos os utilizadores, incluindo
aqueles com auxiliares de mobilidade. Com os seguintes espacos:

A.  Zona de embarque e desembarque prioritdrio (ZEDP) — Area junto & faixa de rodagem onde

se efetua a movimentagdo entre a paragem e o veiculo, correspondendo ao espago de
transig¢do critico para a acessibilidade.

B. Area de espera (AP) — Espago destinado & permanéncia dos passageiros enquanto
aguardam o veiculo, podendo incluir abrigo ou ndo, e incorporando elementos como
assentos, apoios isquidticos e informagdo ao utilizador.
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Ponto de paragem (PP) - Area sinalizada no espago publico que define o local especifico de
encontro entre o veiculo de transporte publico e os passageiros, garantindo a acessibilidade
para todos os utilizadores.

Faixa de prote¢do do veiculo (FPV) — Zona que assegura o espago necessdrio para a
manobra segura de acostagem do veiculo, incluindo o movimento dos espelhos retrovisores
e olangcamento da rampa de acesso, devendo permanecer livre de obstdculos fixos.

Faixa de acostagem — Zona da faixa de rodagem adjacente a plataforma onde o veiculo
efetua a manobra de aproximacdo e paragem.

Area de circulagdo pedonal - Espaco do passeio que permite a passagem continua de
peodes, devendo manter-se desimpedido mesmo quando a paragem estd em utilizacdo.

Estes elementos configuram-se de forma varidvel consoante a tipologia da paragem do
veiculo, o contexto urbano ou periurbano onde se inserem e as restrigoes espaciais existentes
dai resultantes, mas todos eles devem ser considerados numa abordagem integrada d

acessibilidade.

A acessibilidade no embarque e desembarque constitui um aspeto critico para a utilizacdo
auténoma do transporte publico por pessoas com deficiéncia ou mobilidade condicionada. As
diferentes tipologias de paragens apresentam caracteristicas que influenciam diretamente a

facilidade de transposicdo entre o passeio e o veiculo.

A categorizagdo tradicional das paragens, presente nos documentos técnicos de referéncia,
centra-se fundamentalmente narelagdo entre o veiculo e ainfraestrutura vidria, distinguindo-
se trés tipologias principais, de acordo com o posicionamento da faixa de acostagem do
veiculo: (i) Paragem do veiculo em plena via ou em linha ou em linha, (i) Paragem do veiculo em

via propria, e (i) Paragem do veiculo em recorte ou encaixada.

Estas tipologias sdo concebidas principalmente para a operacionalidade do servico de

transporte e para a gestdo do impacto na fluidez do tradfego rodovidrio.
12.1.2.1. Paragem do Veiculo em Plena Via ou em Linha

A paragem em plena via ou em linha caracteriza-se pela imobilizagdo do veiculo na prépria
faixa de circulagdo, permitindo uma aproximagdo completa ao passeio que elimina o vdo
horizontal entre o veiculo e a plataforma. Esta configuragdo € particularmente vantajosa para
utilizadores de cadeira de rodas e pessoas com mobilidade condicionada, proporcionando-
lhes um acesso facilitado. Ndo exigindo espago adicional no passeio, adapta-se eficazmente
a contextos urbanos consolidados onde o espaco ¢ limitado, preservando a drea pedonal
disponivel. Simultaneamente, funciona como elemento de acalmia de trafego, obrigando os

veiculos que circulaom atrds do autocarro a reduzir a velocidade ou a parar durante o
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embarque e desembarque de passageiros, o que aumenta significativamente a seguranga na
envolvente. A sua facilidade de implementacdo, associada a menores custos de construgdo e
manutencdo comparativamente as paragens em recorte ou encaixada, torna-a uma solugdo
eficiente para vias locais ou coletoras com velocidades até 50 km/h e volumes de trafego
moderados, representando uma priorizacdo efetiva do transporte publico face ao transporte

individual.

Figura 12.2 — Paragem do veiculo em Plena Via ou em Linha

Fonte: IMT (2024b)

Nesta tipologia pode-se ainda observar duas variagoes:
Paragem do tipo em llha

A paragem em ilha € uma configuragdo da tipologia de paragem em plena via ou em linha,
caracterizada por uma plataforma dedicada situada entre a faixa de rodagem principal e
uma via segregada (via BUS, ciclovia ou outra). A plataforma de espera localiza-se numa “ilha”
entre as vias, permitindo que os autocarros parem sem necessidade de mudanga de faixa,
mantendo a eficiéncia operacional. Esta tipologia separa fisicamente os passageiros do
trafego principal, oferecendo maior seguranga, mas exige atengdo especial ao acesso ailha,
necessitando de travessias seguras e acessiveis, dimensionamento adequado para manobras

de cadeiras de rodas e sinalizagdo clara para pessoas com deficiéncia visual.
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Figura 12.3 — Paragem do tipo em Ilha

Paragem

Fonte: IMT (2024b)

Paragem do tipo avancada

A paragem avangada é uma variagdo da paragem em plena via ou em linha onde o passeio
estendido para a faixa onde normalmente existe estacionamento, criando uma plataforma
alinhada com a faixa de circulagdo dos veiculos. Esta configuragdo elimina o obstdculo
representado pelos veiculos estacionados, permitindo aproximagdo perfeita do autocarro a
plataforma e reduzindo o vdo entre o veiculo e o passeio, beneficiando significativamente
utilizadores de cadeira de rodas e pessoas com mobilidade condicionada. Além de aumentar
o espago disponivel para a drea de espera, funciona como elemento de acalmia de trafego e
evita manobras do autocarro para fora e para dentro da faixa de circulagdo. A paragem
avancada facilita ainda a implementag¢do de plataformas elevadas para acesso nivelado aos

veiculos de piso rebaixado, melhorando substancialmente a acessibilidade.

Figura12.4 — Paragem do tipo avancada

Fonte: IMT (2024b)

12.1.2.2. Paragem do Veiculo em Via Propria

A paragem em via propria consiste na localizagdo da paragem numa faixa de rodagem
exclusiva para o transporte publico, completamente segregada do restante trafego

motorizado. Esta configuragdo proporciona elevada eficiéncia operacional ao transporte
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publico, eliminando interferéncias com outros veiculos e garantindo mdxima fiabilidade nos
tempos de percurso. A sua implementagcdo permite a criagdo de plataformas dedicadas de
ambos os lados do veiculo (como no caso de alguns elétricos ou BRT (Bus Rapid Transit)),
possibilitando solugcdes avancadas de embarque e desembarque que otimizam a
acessibilidade universal. Particularmente adequada para corredores de elevada procura e
frequéncia, esta tipologia contribui significativamente para a atratividade do transporte
coletivo, estabelecendo uma clara hierarquizacdo modal no espago publico. Esta solucdo
requer, contudo, maior disponibilidade de espago urbano para a implementacdo da via
segregada e das plataformas associadas, tornando-a mais adequada para novas
urbanizagdes ou intervengoes profundas em dreas existentes. O investimento inicial
significativamente maior ¢ compensado pela superior qualidade de servigo, eficiéncia
operacional e capacidade de transporte, sendo particularmente recomendada em eixos
estruturantes da rede de transportes publico ou em sistemas de capacidade intermédia como

o BRT ou metropolitano ligeiro de superficie.

Figura 12.5 — Paragem do veiculo em Via Propria

Fonte: IMT (2024b)

12.1.2.3. Paragem do Veiculo em Recorte ou Encaixada

A paragem em recorte ou encaixada consiste num recorte construido especificamente para
que o veiculo saia completamente da faixa de rodagem durante o embarque e desembarque
dos passageiros. Esta tipologia cria um espaco dedicado, separado da via de circulagdo,
permitindo manter o fluxo de trafego ininterrupto, sendo particularmente adequada para vias
estruturantes com velocidades superiores a 50 km/h ou elevados volumes de tradfego, onde a
paragem em plena via ou em linha causaria congestionamentos significativos. A sua
configuragdo oferece maior protegdo fisica aos passageiros em espera relativamente & via de
circulacdo e possibilita maior capacidade para paragens que sirvam mais do que uma carreira
em diferentes paragens. E especialmente vantajosa em situacdes de final de linha onde os
veiculos podem permanecer estacionados por periodos mais longos, facilitando a acostagem

longitudinal completa junto a todas as portas. Contudo, requer espago adicional, que
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frequentemente é ocupado para circulagdo no passeio, € ds manobras necessdrias para
entrada no recorte tendem a criar um vdo entre o veiculo e o passeio, o que pode dificultar o

acesso a utilizadores de cadeira de rodas e pessoas com mobilidade condicionada.

Figura 12.6 — Paragem do veiculo em Recorte ou Encaixada

Fonte: IMT (2024b)

12.1.3.Tipologias de paragem na perspetiva da rede de transporte

12.1.3.1. Classificagcdo por Funcdo de Servico

A classificacdo das paragens por funcdo de servico relaciona-se diretamente com a
abrangéncia operacional da paragem dentro darede de transportes, refletindo a diversidade

delinhas que serve e, consequentemente, as necessidades especificas que deve satisfazer:

® Paragem Simples: Paragem reservada aos veiculos de uma uUnica linha/carreira, sendo
que os equipamentos sdo em funcdo do tipo de veiculos e da procura.

® Paragem Multipla: Paragem comum a vdrias linhas/carreiras.

12.1.3.2. Classificacdo por Posicionamento na Carreira

O posicionamento estratégico de uma paragem dentro da estrutura da rede determina a sua
funcdo operacional e os requisitos técnicos especificos para o seu dimensionamento e
equipamento disponibilizados. Esta classificacdo tem implicacoes significativas no desenho

da paragem e na sua integracdo no espago urbano envolvente:

® Terminal: Paragem situada no final de uma linha/carreira, mas que pode funcionar
como uma paragem simples para essa linha/carreira. O dimensionamento deste tipo
de paragem necessita de ter em consideragdo as manobras de mudanca de diregcdo
(retorno) dos veiculos, estacionamento do veiculo e equipamento para o pessoal e
utilizadores.

o Interfaces: Paragens situadas numa linha ou carreira que estabelecem
correspondéncias multimodais entre vdrios modos de transporte coletivos ou
individuais.
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12.1.4.Tipologias de paragem na perspetiva das pessoas com deficiéncia

Complementarmente a visdo focada no veiculo e na rede, € importante considerar a tipologia
das paragens sob a perspetiva da acessibilidade e da experiéncia do utilizador com

deficiéncia.

Neste enquadramento, podemos distinguir as seguintes categorias:

Categorias Possiveis componentes fisicas

Integram-se  em interfaces de
transporte mais amplas, oferecendo
ligagdes com outros modos de
transporte. A sua complexidade exige
uma solugdo com atengdo das
questdes de orientagdo, sinalética e
coeréncia informativa para garantir a
navegabilidade  por  todos  os
utilizadores, incluindo particularmente
as pessoas com deficiéncia cognitiva
ou sensorial.

Paragem
com Abrigo
intermodal

Oferecem  protegdo  climatérica
integral, assentos, informagdo e
iluminagdo propria. Representam o
nivel mais elevado de conforto e
acessibilidade, sendo particularmente
importantes para utilizadores que
necessitam de periodos prolongados
de espera ou que apresentam
sensibilidades especificas a condigdes
climatéricas. A sua configuracdo pode
incluir  painéis informativos em
multiplos formatos, assentos
adaptados e  pavimento  tatil
integrados.

Paragem
com Abrigo
completo

Fornecem protegdo  climatérica
limitada e alguns elementos de
conforto como assentos bdsicos.
Representam uma solugdo intermédia,
frequentemente adotada em locais
com constrangimentos espaciais ou
menor fluxo de passageiros.

Paragem
com Abrigo
parcial
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Paragem Consistem apenas num elemento
com vertical de identificagcdo, sem abrigo
postalete ou elementos de conforto. Sdo a

solugdo mais bdsica, frequentemente
encontrada em contexto urbano, em
situagoes de constrangimento de
espago, e em contexto periurbano
(muitas vezes, fora das localidades),
sdo, no entanto, particularmente
desafiantes ou impossibilitantes para
pessoas com deficiéncia, idosos ou
utilizadores com fragilidades que
necessitam de assentos durante a
espera.

A localizagdo adequada das paragens de transporte publico € o primeiro passo para garantir
asuaacessibilidade. Uma paragem mallocalizada, mesmo que perfeitamente equipada, pode
ser inadequada para pessoas com deficiéncia e mobilidade condicionada se estiver isolada
de percursos acessiveis ou inserida em contextos urbanos com determinadas carateristicas
fisicas. A inser¢do urbana adequada considera ndo apenas a eficiéncia do sistema de

transportes, mas também a realidade dos utilizadores.

A escolha criteriosa dalocalizagdo deve equilibrar fatores operacionais (como a eficiéncia do
servico de transporte) com fatores humanos (como a seguranca e o conforto dos passageiros).
Em dreas urbanas consolidadas e em dreas periurbanas, onde o espago é frequentemente
escasso e existem multiplos constrangimentos, num caso, ou onde os passeios sdo inexistentes
ou diminutos, no outro, a escolha torna-se particularmente desafiante e requer uma

abordagem integrada que considere todo o contexto onde a paragem se vaiinserir.

A boa localizagdo e inser¢do das paragens contribui decisivamente para criar um sistema de
transportes acessivel e inclusivo, removendo as primeiras barreiras que muitos utilizadores,
particularmente pessoas com deficiéncia, encontram quando tentam utilizar os transportes

publicos.

A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ®



transportes o o
Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos

com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa

12.2.11. A localizagdo adequada das paragens de autocarro é fundamental para
Posicionamento garantir acessibilidade universal e integragdo eficaz com o tecido urbano.
As paragens situadas em percursos pedonais acessiveis existentes evitam
a necessidade de adaptagdoes complexas e garantem continuidade na
cadeia de acessibilidade. A proximidade a atravessamentos seguros é
particularmente importante para pessoas com mobilidade condicionada
ou deficiéncia visual, que podem enfrentar maiores dificuldades e riscos
ao atravessar vias. E recomendada uma densidade otimizada de 2 a 3
paragens por quilémetro, para garantir uma drea de influéncia
equivalente a 5 minutos de deslocagdo pedonal, pois € a ponte de
equilibrio da acessibilidade do servico com a velocidade comercial dos
veiculos. No entanto, estes pardmetros devem ser ajustados em fung¢do
das condicionantes topogrdficas e necessidades especificas das pessoas
com deficiéncia e mobilidade condicionada.

estratégico

A visibilidade adequada para aproximagdo do veiculo aumenta a
seguranca e reduz a ansiedade, especialmente para pessoas com
deficiéncia visual ou cognitiva. Em contextos urbanos consolidados, onde
pode ser dificil encontrar localizagdes ideais devido a constrangimentos
fisicos ou patrimoniais, é preferivel adaptar alguns aspetos do desenho da
paragem a comprometer a sua localizagdo estratégica em relagdo a
equipamentos importantes ou percursos acessiveis existentes.

N

Fonte: EN 17210: 2021

Especificagdes técnicas:

Localizagdo em percursos pedonais acessiveis existentes,
assegurando continuidade da rede pedonal (esta condigdo é
fundamental para evitar “ilhas de acessibilidade” desconectadas
do tecido envolvente).

Dist&ncia maxima a atravessamentos pedonais seguros: 50 m
(esta especificagdo garante que utilizadores com deficiéncia
motora e com mobilidade condicionada ndo precisem percorrer
dist@ncias excessivas até ao ponto de atravessamento seguro).
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Proximidade a polos geradores de deslocagdes (mdaximo 100 m),
como equipamentos de salde e escolares, servigos publicos,
dreas comerciais e zonas residenciais (especialmente importante
para equipamentos frequentados por idosos ou pessoas com
deficiéncia).
Disténcia entre paragens:
300-400 m (mdx.) em dreas urbanas densas ou distdncia inferior em
situagdes com condicionantes topogrdficas ou proximidade a
polos geradores de deslocagoes;
400-600 m em dreas menos densas (estas distdncias consideram o
equilibrio entre cobertura territorial e esfor¢o aceitavel para
pessoas com deficiéncia motora e mobilidade condicionada).
Afastamento minimo de cruzamentos: 10 m (medido do lancil),
para garantir seguranga e visibilidade adequadas.
Posicionamento preferencialmente apds cruzamentos (no
sentido da marcha) para otimizar a visibilidade mutua entre
condutor e passageiros.
Esta solugao deve ser Referdnci .
considerada em eferéncias normativas
conjunto comasec¢do  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Capitulo 1 “Via
12221(Percursos de publica” e Capitulo 4 “Percurso Acessivel”.
aproximagdo d
paragem), garantindo Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espago Publico(Camara
que a paragem estd Municipal de Lisboa), Secgdo 1.5 “Transportes publicos”.
localizada « ~ . Ll
. IMT, “Colecdo de Brochuras Técnicas - Transportes Publicos”, Portugal
adequadamente, e é
acessivel a partir da CERTU, “Guide d'aménagement des points d'arrét” (Franga).
envolvente.
A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ® 0



transportes o o
Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos

com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa

12.2.1.2. A relagdo entre a paragem e a via influencia significativamente a
Implantacdo em seguranca, acessibilidade e operacionalidade do servigo de transporte
publico. A configura¢cdo adequada deve equilibrar as necessidades dos
passageiros e o funcionamento do trafego, adaptando-se ao contexto
urbano especifico.

relacdo a via

Em vias estruturantes com velocidade elevada, a configuragdo em recorte
ou encaixada protege os utilizadores e minimiza o impacto no trafego,
embora dificulte a aproximagdo do veiculo co passeio, criando
frequentemente um vdo que prejudica o acesso de utilizadores de cadeira
de rodas ou pessoas com mobilidade condicionada. Em vias locais ou
coletoras, as paragens em plena via ou em linha sdo mais adequadas para
a acessibilidade, pois permitem aproximagdo rente ao passeio e
funcionam como elemento de acalmia de trafego, aumentando a
seguranc¢a geral. J& em vias com estacionamento lateral, as plataformas
avangadas eliminam obstdculos a aproximagdo do veiculo, criando uma
extensdo do passeio até a faixa de circulagdo.

Em dreas urbanas consolidadas, especialmente em centros historicos,
pode ser dificil implementar algumas destas configuracdes devido a
condicionantes fisicas. Nesses casos, a adaptacdo das solugdes deve
privilegiar a acessibilidade, mesmo que implique algum condicionamento
ao trafego.

Especificagdes técnicas:
Tipologia ajustada ao perfil da via e volume de trdfego:

Paragem em recorte ou encaixada: vias estruturantes com
velocidade > 50 km/h;

Paragem em via proépria: vias estruturantes com velocidade
>50 km/h e em dreas ndo consolidadas;

Paragem em plena via ou em linha: vias locais ou com velocidade
<50 km/h;

Paragem em ilha: vias locais ou com velocidade < 50 km/h e em
articulagdo com vias ciclaveis;

Paragem em plataforma avancada: vias com estacionamento
lateral.

Comprimento minimo da faixa de acostagem (estas dimensoes
garantem espaco suficiente para aproximagdo adequada do
veiculo):

15 m para autocarros standard;
20 m para autocarros articulados.

Largura minima do recorte: 3,00 m (ideal 3,20 m), permitindo
abertura completa das portas e operacdo de rampas.

Comprimento minimo do recorte: 24m-36m, sendo o valor minimo
para um veiculo standard (12 m) e o mdximo para um veiculo
articulado (18m).

Transi¢des de entrada no recorte (estas dimensdes garantem
manobras suaves e seguras):

Entrada: 10 m-12.5 m (min.);
Saida: 7.5 m-8 m (min.).
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Esta solugdo deve ser
articulada com as
secgoes I12.3
(Dimensionamento e
Layout da Paragem),
2312 (Paragem do
veiculo em plena via ou
em linha), 12.3.13.
(Paragem do veiculo em
plena via ou em linha:
avangada), 12.3.14.
(Paragem do veiculo em
via propria) e 12.3.15.
(Paragem do veiculo em
recorte ou encaixada).

Raio minimo de curvatura nas transigdes (facilita a entrada e
saida dos veiculos):

Entrada: 10 m;
Saida: compostode 8 m+4 m.

Passeio ou berma pavimentada com largura minima de 1,50 m em
dreas periurbanas ou fora das localidades, muitas vezes sem
passeio, e que no minimo garanta o acesso a uma plataforma em
superficie estdvel com pelo menos 1,50 m x 1,50 m para a espera e
o processo de embarque e desembarque.

Referéncias normativas

IMT, Fasciculo ll, “Caracteristicas geométricas para rodovias para
trdfego motorizado” - Secgdo 5 (2024).

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espago Publico(Camara
Municipal de Lisboa), Secgdo 1.5 “Transportes publicos”.

CERTU, “Guide d'aménagement des points d'arrét” (Franga).

Transport for London “Accessible Bus Stop Design Guidance”.
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12.2.1.3. A coordenagdo intermodal eficaz é essencial para criar redes de
Coordenacdo transporte publico verdadeiramente acessiveis e funcionais. A
proximidade fisica entre paragens de diferentes linhas ou modos facilita
transferéncias, sendo particularmente importante para pessoas com
deficiéncia motora, visual e mobilidade condicionada, que enfrentam
maior dificuldade e esforco em percorrer disténcias entre pontos de
transbordo.

intermodal

A visibilidade entre pontos de transferéncia e sinalizagdo clara diminuem
a ansiedade e confusdo para todos os utilizadores, especialmente
pessoas com deficiéncia cognitiva ou intelectual, que podem enfrentar
desafios na orientagdo espacial e compreensdo de sistemas complexos. A
integracdo com ciclovias e sistemas de bicicletas partilhadas promove
intermodalidade sustentdvel, enquanto a atengcdo a necessidades de Park
& Ride em dreas periféricas pode ampliar o alcance do servico.

Em dreas urbanas consolidadas, onde o espaco é limitado, pode ser dificil
criar grandes interfaces multimodais. Nestes casos, é fundamental dar
prioridade & sinalizagdo clara e consistente, bem como percursos
intuitivos e de fdcil navegagdo entre os diferentes modos de transporte,
mesmo quando ndo é possivel uma proximidade fisica menor.

Fonte: TfL Urban Design
team (2015)

Especificagdes técnicas:

Proximidade dentro da interface e outros modos (idealmente
com maximo de 100 m para transferéncias), minimizando
disténcias percorridas por pessoas com deficiéncia motora,
visual e mobilidade condicionada.

Visibilidade entre paragens de diferentes linhas, facilitando
orientagdo para pessoas com deficiéncia cognitiva ou
intelectual.

Minimizag¢do de disténcias para transferéncias, com percursos
sem obstdculos e devidamente sinalizados.

Sinalizagdo claraindicando as ligagoes disponiveis, com
informagdo consistente e em multiplos formatos.

Coordenagdo com ciclovias e sistemas de bicicletas partilhadas,
garantindo atravessamentos seguros e minimizando conflitos.

Consideracdo de necessidades de Park & Ride em dreas
periféricas, incluindo lugares reservados para pessoas com
deficiéncia em localizagoes prioritdrias.
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Esta soluggo deve ser Referénci .
articulada com as eferéncias normativas
secgoes 12312, IMT, “Interfaces de Transportes Publicos”, Portugall
(Paragem do veiculo em ) )
plena via ou em linha) Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
123.14. (Paragem do Municipal de Lisboa), Secgdo 1.5 “Transportes publicos”
veiculo em via propria), CERTU “Les poles d'échanges en France - Etat des connaissances”,
2.3.15. (Paragem do
. (Franca).
veiculo em recorte ou
encaixada). UITP, “Intermodality - The interaction between different modes of
transport”.
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12.2.2.Acessibilidade dos Percursos de Aproximacgao e dos Percursos
Pedonais Adjacentes a Paragem

12221 A acessibilidade de uma paragem depende ndo apenas do desenho do
Percursos de abrigo, da plataforma, e da faixa de acostagem, mas também da sua
integragdo e articulagdo com arede pedonal envolvente. Os percursos de
aproximagdo acessiveis sdo fundamentais para garantir que todos os
utilizadores, particularmente pessoas com deficiéncia e mobilidade
condicionada, possam aceder & paragem com seguranga e autonomia.

aproximagdo &
paragem

Passeios contiguos com largura adequada garantem que utilizadores de
cadeira de rodas ou pessods acompanhadas possam circular sem
obstdculos. A regularidade do pavimento e auséncia de obstdculos, para
além das guias tdteis de encaminhamento, sdo particularmente
importantes para pessoas com deficiéncia visual, que podem tropecar ou
colidir com elementos mal posicionados, ou ainda ndo reconhecer o
caminho para a paragem, e ainda, para os utilizadores de auxiliares de
mobilidade, que necessitam de superficies estdveis e sem desniveis. A
iluminagdo adequada é crucial tanto para a segurancga fisica, como para
a segurancga percebida, especialmente para utilizadores mais vulnerdveis
em periodos noturnos.

Em contextos urbanos consolidados, onde os passeios podem ser estreitos
ou irregulares, pode ser necessdrio implementar melhorias para garantir
um percurso acessivel minimo até a paragem. Quando ndo é possivel
alargar passeios, a remogdo de obstdculos e a criagdo de percursos
acessiveis, mesmo que estreitos, deve ser prioridade.

~

>

Fonte: EN 17210: 2021
Especificagdes técnicas:

© Inexisténcia de obstdculos (mobilidrio urbano mal posicionado,
postes, contentores, etc.) numa dist@ncia de até 50 m da
paragem ou numa disténcia adequada ao contexto urbano onde
a paragem se insere;
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Sistema de encaminhamento que permitem ligar a paragem aos
pontos estratégicos numa distédncia de até 50 m da paragem, ou
numa disténcia adequada ao contexto urbano onde a paragem
se insere, que permita a orientacdo de pessoas com deficiéncia
visual, conforme detalhado na secg¢do 7. (Sistemas de
encaminhamento e pisos tdteis).

Passeios contiguos com largura livre adequada para percursos
acessiveis, permitindo passagem e rotagdo de cadeira de rodas,
conforme detalhado na secgdo 4.1. (Percursos Pedonais
Acessiveis).

Rebaixamentos de passeio em todos os atravessamentos ou
atravessamentos de nivel, conforme detalhado na secgdo 4.2.
(Atravessamentos Pedonais).

Pavimento regular, estdvel e antiderrapante, garantindo
circulagdo segura, conforme detalhado na secgdo 12.7. (Pisos e
Pavimentos).

lluminagdo adequada para seguranga e autonomia na utilizagcdo
dos espacos de acesso e da propria paragem, conforme
detalhado na secgdo 12.8. (luminagdo e Seguranga).

Drenagem eficaz para evitar acumulagdo de dgua, que pode
constituir barreira significativa para utilizadores de cadeira de
rodas, conforme detalhado na secgdo 4.15. (Drenagem
Superficial Eficiente).

Esta solugdo relaciona- Referanci .

se com a secgdo 2211 eferéncias normativas

/POS/b/'?HQWQNfO Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto - Seccdo 12 “Passeios e
estratégico), coma caminhos de pedes” e 4.6 “Objetos salientes”.

secgdo 4. (Areas de
Acesso e Circulacdoem — Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espagco Publico (Camara

Espaco Publico)e coma  Municipal de Lisboa), Seccdo 1.1 “Espagos de circulagdo pedonal” e
secgdo 7. (Sistemas de secg¢do 1.5 “Transportes publicos”.
encaminhamento e

pisos tateis) IMT, Fasciculo I, “Caracteristicas geométricas para vias de trafego ndo

motorizado” (2024).

BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
External environment - Code of practice”, Capitulo 8 “Horizontal
movement”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Capitulo 7 “Access in
the outdoor environment”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Capitulo 7 “Access in the outdoor
environment”.
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12.22.2. Aimplantagdo articulada da paragem de autocarro com a passagem de

Atravessamentos pedes constitui um elemento fundamental na concegdo de espagos
publicos acessiveis e seguros, com impacto direto na mobilidade universal.
O posicionamento relativo deve salvaguardar condi¢gdes adequadas de
visibilidade e facilitar atravessamentos seguros, sendo preferencialmente
localizada a paragem depois da passagem de pedes. Em situagoes
especificas onde a paragem se localize antes da passadeira, devem ser
cumpridas disténcias minimas rigorosas.

pedonais
adjacentes

A concecdo destes espagos deve integrar elementos técnicos que
garantam acessibilidade universal: rebaixamentos adequados dos
passeios para utilizadores de cadeira de rodas, refugios para pedes em
vias mais largas que permitam atravessamentos em etapas, semdforos
com botoneira acessivel e sinais sonoros para pessoas com deficiéncia
visual, e tempos de verde adequados ds necessidades de pessoas com
mobilidade condicionada. Em dreas urbanas consolidadas com
constrangimentos de espago, € essencial procurar solugées adaptadas
que priorizem a seguranga, mesmo que impliquem reestruturagdo do
espago publico com medidas de acalmia de trafego.

Fonte: IMT (2024b)
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Especificagoes técnicas:

© Garantia de visibilidade mutua, assegurando que os veiculos
parados na paragem ndo obstruam a visualizagdo entre
condutores e pedes na passadeira.
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Auxilio nos transbordos, permitindo que os atravessamentos
diretos e seguros entre paragens de carreiras distintas sem
desvios significativos.

Localizagao preferencial das paragens depois das passagens de
pedes, melhorando a visibilidade e orientagdo espacial.

Paragem localizada depois da passadeira, a uma disténcia de
aproximadamente 5-10 m, minimizando percursos para pessods
com deficiéncia e mobilidade condicionada.

Paragem localizada antes da passadeira, a uma disténcia
minima: 15m (vias dois sentidos sem semdforos), 20m (vias dois
sentidos com semdforos), 10m (vias um sentido com semdforos).

Paragens bilaterais, a passagem de pedes deve localizar-se
entre paragens que servem carreiras diferentes.

Interdigdo de ultrapassagem obrigatéria, deve ser aplicada na
via mais proxima do lancil onde se localiza a paragem de
autocarro, abrangendo toda a disténcia entre paragem e
passadeira.

Passadeiras com largura minima: 4,0 metros, garantindo que o
rebaixamento ou sobrelevag¢do abranja toda esta extensdo
uniformemente, conforme detalhado na secgdo 4.2.

O lancil da passadeira deve estar completamente nivelado e
deve acompanhar toda a extensdo da passadeira, eliminando
quaisquer desniveis, conforme detalhado na secgdo 4.2.

Para passeios > 3,10 metros: aplicar inclinagdo < 8% na diregdo da

passagem e < 10% na diregdo do lancil, assegurando transicdo
suave, ou passadeiras de nivel.

Refugios para pedes em vias com mais de 2 faixas, permitindo a
permanéncia segura de utilizadores de cadeira de rodas,
conforme detalhado na secgdo 4.2.3.

Semdforos com botoneira a altura acessivel, permitindo o
alcance por utilizadores de cadeira de rodas, conforme
detalhado na secgdo 4.2.4.

Semdforos com informagdo sonora em dreas urbanas centrais,
em contexto de multifungoes urbanas, orientando pessoas com
deficiéncia visual, conforme detalhado na sec¢do 4.2.4.

Tempo de verde calculado garantindo tempo suficiente para
atravessamento por pessoas com deficiéncia e mobilidade
condicionada, conforme detalhado na secgdo 4.2.4.

lluminagdo refor¢gada ao nivel do pavimento, aumentando
visibilidade noturna dos pedes.

Esta solugdo relaciona- a . .

se com a seccdo 12211 Referéncias normativas

{Posk/ongmem‘o Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto - Seccdes 1.6 “Passagens de
estratégico) e com a pedes de superficie” e 4.6 “Objetos salientes”.

seccao 4.2

(Atravessamentos IMT, Fasciculo I, “Caracteristicas geométricas para vias de tradfego ndo
Pedonais) garantindo motorizado” - Seccdo 2.8 (2024).

sequranga nos

deslocamentos na
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envolvente das Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
paragens. Municipal de Lisboa), Seccdo 1.1 “Espacos de circulagdo pedonal” e

secgdo 1.5 “Transportes publicos”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteriac and specifications”, Seccdo 7.3
“Pedestrian crossings”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Secgdo 7.3 “Pedestrian crossings”.
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12.2.2.3. Os percursos pedonais adjacentes a paragem constituem elemento critico

Percursos pedonais Para garantir a continuidade da cadeia de acessibilidade no sistema de
transportes. Estes percursos devem proporcionar ligagdo acessivel entre a
paragem e os principais pontos de interesse na sua envolvente, bem como
garantir a circulagdo fluida de pedes em torno da drea da paragem,
independentemente de serem ou ndo utilizadores do transporte publico.

adjacente

A dimensdo adequada destes percursos € essencial para acomodar
diversos utilizadores simultaneamente, incluindo pessoas que circulam no
espacgo publico e as que aguardam pelo transporte. Em zonas de elevado
fluxo pedonal, a reducdo da largura util causada pela concentragdo de
pessoas aguardando pelo transporte pode criar obstdculos & mobilidade
geral, particularmente para utilizadores de auxiliares de mobilidade ou
pessoas com deficiéncia visual.

O tratamento adequado da superficie de circulagdo, com o correto
dimensionamento das pendentes transversais e longitudinais, €
fundamental para garantir deslocagdo confortdvel e segura. A
continuidade do percurso, sem interrupgdes ou ressaltos, é
particularmente importante para pessoas com mobilidade condicionada
ou deficiéncia visual, que podem enfrentar dificuldades significativas com
pequenas descontinuidades.

Em contextos urbanos consolidados, onde os passeios sdo
frequentemente estreitos, é fundamental encontrar solugdes de
compromisso que garantam largura minima livre para circulagdo, mesmo
que isso implique reduzir outros elementos da paragem ou considerar
configuragoes alternativas, como plataformas avangadas.

7 L
G

g %
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Fonte: Manual de Espago g Tora de embengue B
Publico (CML) | doisioeiod | eesiae | sugnmds |

Especificagoes técnicas:

©® Largura livre minima: 1,20-1,50 m em arruamentos existentes
(recomenddvel 2,00 m em dareas de elevado fluxo pedonal, ou
2,5 m em arruamentos novos, conforme detalhado na sec¢do 4.1.1.
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Largura livre adicional (0,50 m) nas zonas adjacentes a dreas de
espera, compensando concentracdo de utilizadores, conforme
detalhado na secgdo 4.1.1.
Altura livre minima: 2,40 m em todo o percurso, sem obstrucoes
aéreas, conforme detalhado na secgdo 4.1.1.
Inclinagdo transversal maxima: 2%, garantindo estabilidade sem
comprometer drenagem, conforme detalhado na secg¢do 4.1.3.
Inclinagdo longitudinal maxima: 5% (recomenddvel < 3% na
envolvente imediata da paragem), conforme detalhado na
secgdo 4.1.3.
Superficie regular, estdvel, firme e antiderrapante (coeficiente de
atrito minimo 0,4 em condi¢coes secas e molhadas), com auséncia
de ressaltos superiores a 5 mm, conforme detalhado na secgdo
412.
Grelhas de escoamento com aberturas mdaximas de 20 mm na
diregdo perpendicular ao percurso, conforme detalhado na
seccdo 4.15.
Alinhamento do mobilidrio urbano numa “faixa de
infraestruturas” paralela & via, libertando o canal de circulagdo,
conforme detalhado na seccdo 4.3.1.
Contraste cromdtico (diferenga de LRV > 30 pontos) nas
marcacgoes de inicio/fim de escadas, rampas e passadeiras,
conforme detalhado na secgdo 4.1.7.
Esta solugao deve ser Referanci .
articulada com a eferéncias normativas
secgdo I2.11 (Flementos  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto - Secgdo 12 “Passeios e
constituintes de uma caminhos de pedes”, 4.7 “Pisos e seus revestimentos” e 4.8 “Ressaltos no
paragem)e 12.2.2.] pavimento”.
(Percursos de
aproxima¢do), mas IMT, Fasciculo lll, “Caracteristicas geométricas para vias de trafego ndo
também com 4.1, motorizado” - Sec¢do 2.1 “Dimensionamento dos passeios” e 2.4 “Niveis e
(Percursos pedonais perfis longitudinais”, 2024.
acessivers), garantindo ) ) o .
coordenagdo entre os Llsbgq. o Desgnho da /?u~a Mcznua/ de Equgo Pu{n//co (Comczro
diferentes elementos do Munlglpol de Lisboal), Sef:ggo 1.1 “Espagos de circulagdo pedonal” e
sistema de circulacdo secc¢do 1.5 “Transportes publicos™.
pedonal. BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
External environment - Code of practice”, Capitulo 8 “Horizontal
movement”.
A6 — Guido de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ®
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12.2.2.4. O espago urbano frequentemente apresenta obstdculos que
Gestdo de comprometem a acessibilidade & paragem. O tratamento sistematico
barreiras destes obstdculos, através de remocgdo, relocalizagdo ou protegdo
urbanisticas na adequada, é fundamental para garantir percursos acessiveis continuos.
aproximacdo & Mobiliario urbano mal posicionado, como bancos, papeleiras ou postes de
paragem iluminagdo, pode reduzir a largura livre dos passeios abaixo do minimo

necessdrio para a circulagdo de pessoas com mobilidade condicionada.
Obras sem prote¢do adequada podem criar barreiras tempordrias, mas
significativas, particularmente problemdticas para pessoas com
deficiéncia visual. Vegetagdo arbérea e arbustiva sem manutengdo pode
invadir o espago de circulagdo, criando obstdculos ndo detetdveis por
bengala, ou aos auxiliares de mobilidade. Estacionamento ilegal,
especialmente em passeios ou passadeiras, pode tornar os percursos
completamente inacessiveis e inseguros.

Em contextos urbanos consolidados, onde o espago é frequentemente
escasso, a gestdo cuidadosa do posicionamento do mobilidrio urbano
torna-se ainda mais critica. Mesmo em situagcdes onde ndo é possivel
alargar passeios, a organizagdo racional do espago existente pode
garantir um percurso acessivel minimo. A vigiléncia continua e intervengdo
proativa sdo essenciais para manter a acessibilidade como prioridade
constante na gestdo do espago urbano.

|

Fonte: EN 17210: 2021

Especificagdes técnicas:

©® Remocdo ou relocalizagdo dos obstdculos numa disténcia
adequada ao contexto urbano ou periurbano onde a paragem
se insere, garantindo assim uma rede de percursos continuos e
desobstruidos de aproximagdo, mas também adjacentes &
paragem, conforme detalhado na secgdo 4.3.2.

® Reordenamento do mobilidrio urbano para libertar percursos,
criando uma faixa continua livre de obstdculos com largura
minima de 1,20 m (recomenddvel 1,50-1,80 m), conforme detalhado
na seccdo 4.3.1.

©® Proteg¢do adequada de obras tempordrias, com sinalizagdo
detetdvel por bengala e percursos alternativos acessiveis,
conforme detalhado na secgdo 4.3.3.
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Gestdo de vegetacdo arbdrea e arbustiva para garantir
visibilidade e desobstrugdo dos percursos, com poda regular que
mantenha altura livre de 2,40 m.

Solugoes de desenho da volumetria dos canteiros adequada
para pessoas com deficiéncia, possibilitando uma circulagdo em
seguranga.

Relocaliza¢do ou reorganizagdo de contentores de residuos,
evitando blogueio de percursos acessiveis.

Fiscalizagdo ativa de estacionamento ilegal junto as paragens,
com medidas fisicas (pilaretes, floreiras) onde necessdrio.

Esta solugao relaciona-
se com a secgdo 4.3.

(Eliminagdo de barreiras  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto - Seccdo 12 “Passeios e

Referéncias normativas

Urbanisticas), secgdo caminhos de pedes” e Capitulo 4 “Percurso Acessivel”.

12.10.1(Planos de

manutencdo) e 12.10.2 Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
(Limpeza e Municipal de Lisboa), Secgdo 1.1 “Espagos de circulagdo pedonal”.
conservacdo).

BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
External environment - Code of practice”, Capitulo 8.

PROWAG (Public Rights-of-Way Accessibility Guidelines) (EUA).

O dimensionamento, organiza¢do espacial e inser¢gdo no espago urbano da paragem sdo
determinantes para garantir o seu uso equitativo por todos os cidaddos. O espago adequado
ndo pode ser percecionado como extraordindrio, mas como uma necessidade funcional que
possibilita o acesso a utilizadores de auxiliares de mobilidade, de pessoas com mobilidade

condicionada, ou acompanhantes de criangas, entre outros.

Esta secgcdo aborda as caracteristicas dimensionais e organizacionais que tornam as
paragens utilizdveis por todos, reconhecendo a diversidade de utilizadores e de necessidades.
As dimensoes minimas apresentadas, para o espago necessdrio para manobra de cadeiras de
rodas, circulagcdo com auxiliares de mobilidade, ou simplesmente, para que pessoas com
diferentes estaturas e deficiéncias possam utilizar o espago com dignidade e seguranca, sdo

sustentadas por normas técnicas, boas praticas internacionais e a realidade portuguesa.

Em contextos urbanos consolidados, onde o espago disponivel pode ser limitado por pré-
existéncias, estas recomendagoes devem ser adaptadas, priorizando sempre as dimensoes
funcionais criticas para acessibilidade, e nesta, para o tipo de deficiéncia que necessite das

mais restritivas. Mesmo em situacoes de forte constrangimento espacial, € possivel
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implementar solucdes que, embora ndo ideais, garantam as condi¢coes bdsicas de

acessibilidade, isto &, a bdsica possibilidade de ser acessivel.

12.3.1.1. Critérios para Selecdo da Tipologia

A sele¢do da tipologia mais adequada para paragens de transporte coletivo deve basear-se
numa avaliagdo criteriosa que considere multiplos fatores urbanos e operacionais. Assim, de
acordo com as diretrizes urbanisticas, a escolha entre paragem em plena via ou em linha, em
via propria ou emrecorte ou encaixada deve alinhar-se rigorosamente com a hierarquia vidria

estabelecida no Plano Diretor Municipal.

As configuragoes em recorte ou via propria justificam-se exclusivamente em localizagdes que

apresentem, simultaneamente, trés condi¢coes fundamentais:

Volume de trafego significativamente elevado que possa causar congestionamento;

Frequéncia de circulagdo de autocarros suficientemente alta para justificar a
segregacdo;

Convergéncia de mais de duas carreiras de transporte coletivo no mesmo ponto de
paragem.

Conforme indicado no Manual de Espaco Publico (CML, 2018), a implementacdo de paragens
em recorte pode comprometer a eficiéncia operacional e a acessibilidade, devido as
dificuldades de reintegracdo na corrente de tradfego e aos obstdculos d acostagem ideal. A
avaliacdo destas condigoes deve ser complementada com andlises de ocupagdo do espago
publico, privilegiando solugdes que maximizem a seguranga e o conforto dos utilizadores, sem

comprometer a regularidade do servico de transporte coletivo ou a fluidez da circula¢do

vidria.

12.3.1.2. Vantagens:

Paragem d.o veiculo Acessibilidade Universal: Permite aproximagdo rente ao passeio,
em plena via ouem minimizando ou eliminando o vdo entre o veiculo e o passeio,
linha facilitando o acesso para pessoas com mobilidade condicionada

ou utilizadores de cadeiras de rodas.

Acalmia de Trafego: Funciona como elemento natural de
redugdo de velocidade dos veiculos que circulam na via,
aumentando a seguranga rodovidria na envolvente da paragem.

Simplicidade de Implementagdo: Ndo requer alteragdes
significativas na geometria da via ou infraestrutura adicional,
tornando-se econdmica e tecnicamente mais vidvel em dreas
urbanas consolidadas.

Eficiéncia Operacional: Facilita a reintegragdo do veiculo na via
apos a paragem, melhorando a velocidade comercial e a
regularidade do servigo.
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© Maximizagdo do Espago Pedonal: Preserva drea de passeio que,

Fonte: Manual de Espago
Publico (CML)

Esta solugao deve ser
articulada com a
secgdo I2121(Paragem
do veiculo em plena via
ouem linha), a secgdo
12212 (Implantagcdo em
relagcdo a via) e com a
secgdo I24.1(Redugdo
de vdo)

nas outras tipologias, seria consumida pelo recorte da paragem,
permitindo maior conforto e seguranga para peodes.

Desvantagens:

Impacto na Fluidez do Trafego: Em vias estruturantes ou
coletoras principais, com volume significativo de trafego, pode
causar congestionamento tempordrio durante paragem do
veiculo.

Gestdo de Estacionamento: Requer fiscalizacdo eficaz para
impedir estacionamento ilegal na zona de paragem, podendo
necessitar de elementos fisicos complementares, como avangos
de passeio.

Seguranca: Em vias bidirecionais, com apenas uma via por
sentido, pode motivar manobras perigosas de ultrapassagem
caso ndo existam elementos fisicos de separagdo.

Capacidade Limitada: Em paragens terminais ou pontos de
elevada afluéncia, servidos por multiplas carreiras, pode
apresentar restricoes de capacidade comparativamente com
configuragoes em recorte ou encaixe.

Especificagoes técnicas:

Comprimento minimo da faixa de acostagem: 15 m (veiculo
standard) a 20 m (veiculo articulado), garantindo espacgo
suficiente para acostagem completa.

Marcagdo horizontal especifica (BUS) e delimitacdo clara da
drea de proibigdo de estacionamento.

Sinalizagdo de identificagdo adequada, reforgando a
visibilidade e ponto da paragem.

Proibi¢cdo efetiva de estacionamento na zona da paragem,
através de fiscalizagdo e/ou elementos fisicos dissuasores.

Tratamento do pavimento para desincentivar ultrapassagens,
aumentando a seguranga.

Zona de embarque e desembarque (ZED) ao nivel do passeio,
sem ressaltos ou descontinuidades.

Lancil com altura otimizada para aproximagdo de veiculos de
piso rebaixado (0,12-0,15 m).

Referéncias normativas

IMT, Fasciculo ll, “Caracteristicas geométricas para rodovias para
trafego motorizado” - Sec¢do 5.1.5 (2024)

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cémara
Municipal de Lisboa), Secgdo 1.5 “Transportes publicos”

CERTU, “Guide d'aménagement des points d'arrét” (Franga).

Transport for London “Accessible Bus Stop Design Guidance”
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12.3.1.3. Vantagens:
Paragem do veiculo ® Acessibilidade Universal Otimizada: Elimina completamente os

em plena via ouem
linha: avangcada

obstdculos criados pelos veiculos estacionados, permitindo
aproximagdo perfeita do autocarro a plataforma e minimiza o
vdo entre o veiculo e o passeio.

© Ampliagdo do Espago de Espera: Aumenta significativamente a
drea disponivel para os passageiros, particularmente valioso nos
passeios estreitos das dreas urbanas consolidadas.

© Eliminagdo de Manobras Complexas: Evita a necessidade de
manobras do veiculo para fora e para dentro da faixa de
circulacdo, aumentando a eficiéncia operacional.

© Facilidade de Embarque Nivelado: Permite com maior facilidade
aimplementagdo de plataformas elevadas para acesso ao nivel
do piso dos veiculos rebaixados, melhorando a experiéncia de
embarque.

©® Acalmia de Trafego: Funciona como elemento fisico de
moderag¢do da velocidade na via, contribuindo para a
seguranca rodovidria geral.

B © Melhor Visibilidade: Melhora a visibilidade do passageiro em
espera, promovendo o aumento da seguranga nas operagoes de
embarque e desembarque.
esvantagens:

©® Redugdo de Estacionamento: Elimina um numero varidvel de
lugares de estacionamento na via publica, potencialmente
problemdtico em dreas com elevada pressdo de
estacionamento.

©® Custos de Implementagao Moderados: Requer uma intervengdo
mais significativa que a solugdo simples em plena via, com custos
associados d extensdo do passeio e infraestruturas
complementares.

Fonte: Manual de Espago . ~ .

Publico (EMQL) © Complexidade de Drenagem: A alteracdo do perfil transversal da
via pode exigir ajustes no sistema de drenagem urbana, incluindo
arelocalizagdo de sumidouros.

© Adaptabilidade Limitada: Apresenta uma menor flexibilidade
para relocalizagoes futuras comparativamente a paragem em
plena via.

©® Impacto em Ciclovias Adjacentes: Em vias com infraestrutura

ciclavel, pode criar descontinuidades no percurso cicldvel se ndo
for adequadamente articulada.

Especificagdes técnicas:

A extensdo do passeio pode ocupar a faixa de estacionamento,
criando uma plataforma alinhada com a faixa de circulagdo.

Largura da plataforma igual & faixa de estacionamento (2,00-
2,50 m), adicionada & largura do passeio existente.

Comprimento: minimo 15 m, para garantir o espago para
aproximagdo completa do veiculo.
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Transigdes em rampa com inclinagdo mdxima de 8%, garantindo
a acessibilidade & plataforma.

Elementos de protecdo quando necessdrio, para prevengdo de
transposicdo e estacionamento ilegal de veiculos.

Drenagem adequada para evitar acumulagdo de dgua,
mantendo a funcionalidade e seguranca em diferentes
condigoes meteoroldgicas.

Esta solugdo combina
elementos das secoes

12.12.1{Paragem do IMT, Fasciculo Il, “Caracteristicas geométricas para rodovias para
veiculo em plena viaou  trgfego motorizado” - Seccdo 5.15 (2024).

em linha), 12212

(Implantagéo em Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cédmara
relagdo a via)e 12.4.1 Municipal de Lisboa), Secgdo 1.5 “Transportes publicos”.

(Redugcdo de vdo). Ver
também a secgao 12211

(Dimensionamento da NACTO “Transit Street Design Guide” - Sec¢cdo sobre “Bus Bulbs” (EUA).

Referéncias normativas

CERTU, “Guide d'aménagement des points d'arrét” (Franga).

plataforma).

12.3.1.4. Vantagens:

Porogem do yeiculo Mdxima Eficiéncia Operacional: Elimina completamente as
em via propria interferéncias com os outros fluxos de trdfego motorizado,

garantindo uma maior fiabilidade e uma operagdo consistente
com velocidades superiores e tempos de percurso mais
previsiveis.

Capacidade de Transporte Elevada: Suporta uma maior
frequéncia e volume de passageiros, adequando-se a
corredores de elevada procura.

Flexibilidade no Desenho das Plataformas: Possibilita a
implementac¢do de embarque bilateral (como no caso de alguns
elétricos ou BRT) e solucdes niveladas de acesso.

Hierarquizagdo Modal Explicita: Demonstra a prioridade
atribuida ao transporte coletivo no espaco publico, reforcando
uma politica de mobilidade sustentdvel.

Interoperabilidade Modal: Facilita a integragdo com os outros
modos de transporte em interfaces intermodal com plataformas
dedicadas.

Desvantagens:

Elevada Exigéncia Espacial: Requer uma maior drea de
implantag¢do para a via segregada e para as plataformas,
limitando a aplicabilidade nos espacos urbanos consolidados.

Investimento Inicial Superior: Custos mais elevados de
construgdo e infraestruturacdo comparativamente as outras
tipologias.

Complexidade de Atravessamentos: Introduz desafios adicionais
na resolucdo de intersecgoes com os outros fluxos motorizados,
suaves e pedonais.
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Fonte: Manual de Espago
Publico (CML)

Esta solugdo combina
elementos das secoes
2.121(Paragem do
veiculo em plena via ou
emlinha), 122,12

transportes o o

© Rigidez Infraestrutural: Menor adaptabilidade a alteracoes
futuras nos padroes de mobilidade ou necessidade de
reconfiguracdo urbana.

©® Requisitos Operacionais Especificos: Frequentemente exige
material circulante e protocolos operacionais dedicados,
aumentando complexidade de implementagado.

Especificagoes técnicas:

® Separada fisicamente da faixa de rodagem por meio de ilha ou
separador.

© Comprimento da zona de paragem: 15m (veiculos standard) a
20 m (veiculos articulados).

Transi¢do de entrada: 15-25 m; saida: 10-15 m.
Comprimento total: 37-45 m (incluindo transi¢oes).

Largura da via: 3,00 m (minimo) a 3,50 m (desejdvel).

Posigdo do ponto de paragem otimizada para facilitar
acostagem.

Angulos de entrada e saida potencialmente assimétricos.

Marcagdo horizontal especifica (BUS).

Referéncias normativas

IMT, Fasciculo ll, “Caracteristicas geométricas para rodovias para
trafego motorizado” - Secgdo 5.1.5 (2024).

(Implantacéo em Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
relagcdo a via)e 12.4.1 Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.5 “Transportes publicos”.
(Redugdo de vao) CERTU, “Guide d'aménagement des points d'arrét” (Franca).
NACTO “Transit Street Design Guide” - Sec¢do sobre “Bus Bulbs” (EUA).
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12.3.1.5. Vantagens:
Paragem do veiculo ® Permite que o autocarro saia completamente da faixa de

emrecorte ou rodagem.
encaixada ©® Minimiza o impacto na fluidez do tradfego motorizado em vias

com volume elevado.

©® Adequada para paragens de fim de linha que exijam tempo de
paragem mais longo.

© Pode ser preferivel em vias estruturantes com velocidades
elevadas (= 50 km/h).

©® Permite o estacionamento tempordrio do veiculo por periodos
mais prolongados.

| Desvantagens:

® Fomenta a prdtica de velocidades elevadas pelos demais
veiculos.

© Dificulta areinser¢cdo do autocarro na corrente de trafego.

© Dificulta a acostagem precisa do veiculo (maior probabilidade de
vdo entre veiculo e passeio).

©® Fomenta o estacionamento ilegal na drea do recorte, tornando a
acostagem mais dificil ou impossivel.

® Consome espacgo pedonal que poderia ser utilizado para
passeio.

© Dificulta ainstalagdo de abrigos por falta de espacgo no passeio.

® Torna amudanca de localizagdo das paragens mais onerosa e
dificil.

©® Requer mais espacgo paraimplementagdo (comprimento total de
37-45 mincluindo transigoes).

©® Implica manobras mais dificeis para os motoristas.

® Prejudica a seguranca rodovidria, a velocidade comercial dos
autocarros e a acessibilidade pedonal.

Especificagdes técnicas:

© Comprimento total: 37-45 m (incluindo transi¢des), garantindo
espaco para manobras seguras.

© Comprimento da zona de paragem: 15 m (veiculo standard) a 20

Fonte: Manual de Espago m (veiculo articulado), acomodando diferentes tipos de veiculos.
Publico (CML)

©® Largura: 3,00 m (minimo) a 3,50 m (desejavel), permitindo abertura
completa das portas.

©® Transi¢do de entrada: 15-25 m; saida: 10-15 m, facilitando
manobras suaves.

© Berma pavimentada com largura minima de 1,50 m em dreas sem
passeio, proporcionando superficie estavel.

® Marcagdo horizontal especifica (BUS), aumentando visibilidade

para outros condutores.
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Esta solugdo combina Referdnci "
elementos das secdes eferéncias normativas
727.123(P0f0/99m do IMT, Fasciculo I, “Caracteristicas geométricas para rodovias para
veiculo em recorte ou trédfego motorizado” - Secgdo 5.1.5 (2024).
encaixada), 12212
(Implantacéo em Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
relagdo a via)e 12.4.1 Municipal de Lisboa), Secgdo 1.5 “Transportes publicos”.
Reducdo de vao). e . , . o am
(i ¢ /. [ CERTU, “Guide d'aménagement des points d'arrét” (Franga).
Relaciona-se também
comasecgdo 12211 Transport for London “Accessible Bus Stop Design Guidance”.
(Dimensionamento da
plataforma).
12.3.2.1. A organizac¢do funcional adequada da drea de espera é crucial para
Organizacdo garantir seguranga e conforto a todos os utilizadores. A separagdo clara
funcional entre dreas de circulagdo pedonal e espera evita conflitos e confusdo,
beneficiando particularmente pessoas com deficiéncia visual ou
cognitiva, que dependem de ambientes espacialmente previsiveis para
navegag¢do autéonoma.
O posicionamento estratégico do abrigo e dos outros elementos deve
preservar o espaco livre para circulagdo, evitando situagdes onde estes
elementos criem obstdculos ou reduzam o espago, impedindo a passagem
de utilizadores com deficiéncia e mobilidade condicionada. A
identificagdo clara das zonas de embarque prioritdrio facilita o acesso
para pessoas com deficiéncia, minimizando confusdo e potenciais
conflitos.
Em dreas urbanas consolidadas com espaco limitado, pode ser necessdrio
simplificar a organizagdo, mas manter sempre a separac¢do funcional
bdsica entre circulagdo e espera, e garantir os percursos livres até aos
pontos de embarque. Mesmo em situagdes muito restritivas, o minimo
essencial & garantir um percurso desobstruido do passeio até ao ponto de
embarque.
Em determinados contextos urbanos podemos encontrar situagées em que
a drea da Zona de Embarque e Desembarque (ZED) é coincidente com a
drea da plataforma.
Especificagoes técnicas:
Separagdo clara entre dreas de espera e circulagdo pedonal,
através de pavimentagdo diferenciada ou delimitacdo fisica
discreta.
Posicionamento de abrigo sem obstruir fluxos pedonais,
garantindo passagem com largura minima de 1,50-1,80 m (ou
1,20 m em casos de forte constrangimento).
Localizagdo de painéis informativos visiveis do exterior, mas fora
dos percursos principais.
Zonas de embarque prioritdrio claramente identificadas, com
sinalizagdo visual e tatil.
Delimitagdo visual e tdatil da drea de embarque, facilitando
orientacdo para pessoas com deficiéncia visual.
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Marcagdo de dreas de formagdo de fila em paragens de alta
frequéncia, organizando o fluxo de utilizadores.
Esta soluggo deve ser Referénci o
considerada em eferéncias normativas
conjunto com a sec¢do  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Capitulo 1 “Via
12.3.12 (Paragem d? publica” e Capitulo 4 “Percurso Acessivel”.
veiculo em plena via ou
em linha), que facilita IMT, Fasciculo ll, “Caracteristicas geomeétricas para rodovias para
aproximagdo do veiculo — trédfego motorizado” - Secgdo 5.1(2024).
em configuracoes « - . ey S
gurag NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico
convencionais. Ver terior”. IPQ
também a secgdo 4.1 exterior, :
/PefCl{fSQS pedonais Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cémara
acessivers). Municipal de Lisboa), Seccdo 1.5 “Transportes publicos”.
CERTU, “Guide d'aménagement des points d'arrét” (Franca).
12.32.2. As plataformas convencionais, com altura padrdo do passeio, sGo a
Plataformas solugdo mais comum em contexto urbano consolidado. A sua adequada
convencionais concegdo & fundamental para gc;rcmtlr~ condu;oes bdsicas de
acessibilidade, mesmo sem recurso a solugdes mais avangcadas como
plataformas elevadas.
A inclinagdo transversal ligeira (mdximo 2%) garante a drenagem sem
comprometer a estabilidade, evitando acumulag¢do de dgua que poderia
criar barreiras tempordrias para utilizadores de cadeira de rodas ou
pessoas com dificuldades de equilibrio. A minimiza¢do da disténcia
horizontal ao veiculo é crucial para acessibilidade, particularmente para
utilizadores de cadeira de rodas, para os quais um vdo superior a 2 cm
pode representar um risco significativo de inacessibilidade.
O acabamento antiderrapante (coeficiente de atrito > 0,5) previne
acidentes em condigdes de humidade, beneficiando todos os utilizadores,
mas sendo particularmente importante para pessoas com mobilidade
condicionada, equilibrio comprometido ou utilizando auxiliares de
mobilidade. A marcagdo tatil e visual da borda, alerta pessoas com
deficiéncia visual sobre a proximidade da via, prevenindo quedas
acidentais.
Em contextos urbanos consolidados, onde intervencdes mais profundas
podem ser dificeis, a otimizagdo de plataformas convencionais representa
uma melhoria significativa com relativo baixo custo.
Especificagdes técnicas:
Altura padrdo: 0,12-0,15 m, compativel com veiculos de piso
médio-baixo.
Inclinagdo transversal (para drenagem): maximo 2%, permitindo
escoamento sem comprometer estabilidade.
Distancia horizontal ao veiculo: maximo 0,02 m (desejdvel),
minimizando o vao para acesso de cadeira de rodas.
Acabamento antiderrapante (coeficiente de atrito > 0,5),
prevenindo quedas em condigdes de humidade.
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Marcacgdo tdtil e visual na borda da plataforma, alertando
pessoas com deficiéncia visual.
Lancil com face vertical ou quase vertical para aproximagdo do
veiculo, facilitando acostagem rente.
Drenagem adequada para evitar acumulagdo de dgua,
mantendo funcionalidade em diferentes condigoes.
Esta solugdo deve ser .. .
considerada em Referéncias normativas
conjunto com a sec¢do Decreto-Lein.°163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 4.7 “Pisos e
[2222(Paragens em seus revestimentos”.
plena via ou em linha).
Relaciona-se também IMT, Fasciculo ll, “Caracteristicas geométricas para rodovias para
com a seccdo 12.4.1] trdfego motorizado” - Sec¢do 5.1(2024).
Perfis de aproximacao . ., N
[ © ¢do), Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
que pode Municipal de Lisboa), Secco 15 “T tes publicos”
complementar a unicipal de Lisboa), Sec¢do 15 “Transportes publicos”.
plataforma para NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico
otimizar a acostagem. exterior”. IPQ.
Transport for London “Accessible Bus Stop Design Guidance”.
12.3.2.3. As plataformas elevadas representam uma evolugdo significativa para
Plataformas acessibilidade, permitindo o embarque e desembarque quase nivelados
elevadas em veiculos de piso rebaixado. A altura aumentada (0,18-0,20 m) reduz ou
elimina o desnivel entre a plataforma e piso do veiculo, facilitando o
acesso particularmente para utilizadores de cadeira de rodas, bem como
para pessoas com mobilidade condicionada, idosos e criangas.
Esta solugdo elimina ou minimiza a necessidade de rampas, permitindo
embarque mais rapido e auténomo, o que beneficia tanto os passageiros
quanto a operagdo do servigo, reduzindo os tempos de paragem. A
entrada nivelada também reduz o risco de quedas durante o embarque e
desembarque, um problema frequente para idosos e pessoas com
equilibrio comprometido.
As rampas com inclinagdo suave (mdximo 8%) garantem acesso Q
plataforma elevada, assegurando que a melhoria de acessibilidade no
ponto de embarque ndo crie uma nova barreira no acesso a plataforma. A
sinalizagdo tdtil e visual reforgada ¢ fundamental devido & maior
exposi¢do a via, alertando as pessoas com deficiéncia visual sobre a
proximidade da faixa de rodagem.
Em contextos urbanos consolidados, as plataformas elevadas podem
representar uma intervengdo mais significativa, mas o seu impacto na
acessibilidade justifica o investimento, particularmente em paragens com
maior utilizagdo por pessoas com deficiéncia motora e mobilidade
condicionada.
Especificagdes técnicas:
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Esta solugdo é
particularmente eficaz
quando combinada
comasecgao 12.3.13
(Paragem do veiculo em
plena via ou em linha:
plataforma avancada),
criando uma solugao
otimizada para o
acesso nivelado ao
veiculo. Relaciona-se
também com a sec¢cao
7. (Sistemas de
encaminhamento e
pisos taters).

Altura: 0,18-0,20 m (compativel com veiculos de piso rebaixado),
minimizando ou eliminando o desnivel.

Comprimento: minimo 4 m, cobrindo pelo menos a drea da porta
dianteira.

Largura:igual ou superior & do passeio existente, mantendo
continuidade do percurso.

Rampa de acesso & plataforma: inclinagdo maxima 8%.

Marcagdo tatil e visual na borda da plataforma, alertando
pessoas com deficiéncia visual.

Marcagado visual contrastante (faixa de 0,10 m), aumentando
visibilidade da borda.

Guarda-corpos quando a altura exceder 0,50 m em rela¢do ao
envolvente, prevenindo quedas laterais.

Tratamento antiderrapante em toda a superficie (coeficiente de
atrito > 0,5).

Referéncias normativas

IMT, Fasciculo ll, “Caracteristicas geométricas para rodovias para
trdfego motorizado” - Sec¢do 5.1(2024).

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
Municipal de Lisboa), Secgdo 1.5 “Transportes publicos”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 20.3 “Bus and coach facilities”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Sec¢cdo 20.3 “Bus
and coach facilities”.

Transport for London “Accessible Bus Stop Design Guidance” - Secgdo
sobre “Raised Boarding Areas”.
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12.3.2.4.
Plataformas
modulares pré-
fabricadas

Fonte: etcetaljornal.pt

As plataformas modulares pré-fabricadas oferecem uma solugdo flexivel
e eficiente para a melhoria da acessibilidade, particularmente em
contextos onde intervengdes convencionais seriam complexas,
demoradas ou disruptivas.

A instalagdo rapida com minima intervengdo reduz significativamente o
tempo de obra e consequentes transtornos para utilizadores e
operadores. Componentes modulares permitem adaptacdo a diferentes
configuragdes espaciais, ideal para contextos urbanos consolidados onde
cada paragem pode apresentar caracteristicas uUnicas. Elementos
integrados (bancos, informagdo) otimizam o uso do espaco, concentrando
multiplas funcionalidades numa solugdo compacta.

Esta solugdo, em contextos historicos ou sensiveis, onde intervengoes
convencionais poderiam ser problemadticas ou invidveis devido a
condicionantes patrimoniais, € mais econémica e invasiva. A facilidade de
instalagdo e remogdo também permite testagem de solugdoes em
diferentes localizagdes, otimizando a configuragdo final baseada em
experiénciareal.

Especificagoes técnicas:

© Dimensdes ajustdveis ao contexto, adaptando-se a diferentes
configuragoes de espacgo disponivel.

® Instalagcdo radpida com minima interven¢do no local, reduzindo os
transtornos durante a implementacdo.

©® Encaixes modulares para diferentes configuracdes, permitindo a
personalizagdo adequada as necessidades.

©® Elementosintegrados (bancos, informagdo), otimizando o uso do
espago limitado.

© Materiais compostos ou reciclados de alta durabilidade,
garantindo alongevidade com uma manutengdo reduzida.

© Superficies autodrenantes, prevenindo acumulac¢do de agua.

© Compatibilidade com sistemas existentes, permitindo integragdo
com infraestrutura atual.

©® Facilidade de reposigdo e manutengdo, assegurando
sustentabilidade alongo prazo.
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Esta soluggo deve ser
considerada em
conjunto com a sec¢do
2312 (Paragem do
veiculo em plena via ou
em linha), que facilita
aproximagdo do veiculo
em configuragoes
convencionais.
Relaciona-se também
com a secgdo 4.1

transportes o e
metropolitanos
de e e lisboa

Referéncias normativas

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.5 “Transportes publicos”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 20.3 “Bus and coach facilities”.

CEN/TR 176212021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Sec¢cdo 20.3 “Bus
and coach facilities”.

/PefC‘{fSQSPedonaf$ EN 13198:2003 “Precast concrete products - Street furniture and garden

acessivers). products”.

12.3.3. A identificagdo clara das zonas de embarque e desembarque prioritdrias
é fundamental para organizar e facilitar acesso de pessoas com

Zona de deficiéncia ao transporte publico. A auséncia desta sinalizacdo pode

embarque e resultar em confusdo sobre onde aguardar, dificultando o posicionamento
correto para o embarque e desembarque facilitado, particularmente em

desembarque paragens com grande afluéncia onde a formagdo de filas pode ser

prioritaria (ZEDP)

1

Fonte: Manual de Espago
Publico (CML)

desordenada.

A sinalizagdo especifica, incluindo o simbolo internacional de
acessibilidade, comunica claramente a fun¢do destes espagos tanto para
pessoas com deficiéncia quanto para outros utilizadores, permitindo criar
consciéncia erespeito pelo espagoreservado. O pavimento tdtil direcional
auxilia pessoas cegas a localizar o ponto de embarque preferencial,
permitindo-lhes posicionar-se autonomamente no local mais adequado.

O dimensionamento adequado garante espaco para manobra de cadeira
de rodas, permitindo posicionamento perpendicular a porta do veiculo,
facilitando o embarque. A iluminagdo refor¢cada aumenta seguranga e
visibilidade, particularmente importante em periodos noturnos,
beneficiando pessoas com baixa visdo e aumentando a seguranga
percebida para todos os utilizadores.

Em paragens com espago limitado, a zona prioritdria pode ser
simplificada, mas deve manter-se claramente identificdvel e
dimensionada para permitir pelo menos o posicionamento adequado de
uma cadeira de rodas.

Especificagdes técnicas:

© Identificacdo clara das zonas de embarque prioritdrio, com
pictogramas reconheciveis.

® Marcagdo horizontal com simbolo internacional de
acessibilidade, visivel mesmo em condi¢coes de grande afluéncia.

©® Sinalizagdo vertical a altura visivel para aproximagdo do veiculo,
orientando motoristas para paragem precisa.

© Pavimento tatil direcional conduzindo & zona prioritdria,
auxiliando pessoas com deficiéncia visual.
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Contraste cromdtico com pavimento circundante (diferenca de
LRV > 30 pontos), facilitando identificagdo visual.
Dimensdo minima: 1,50 m = 1,50 m, permitindo manobra de cadeira
derodas.
lluminagdo reforcada (minimo 100 lux), garantindo visibilidade em
todas as condigoes.
Esta soluggo deve ser Referénci .
articulada com a eferéncias normativas
sec¢do IZ.6 (Informagdo  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 4.4 “Zona
ao Passageiro), de Manobra™.
garantindo que a
informagdo sobre NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico
embarque prioritdrio exterior”, IPQ.
L I tod. . A A
$€/a coerente emiodos ishoa: O Desenho da Rua. Manual de Espago Publico (Camara
os suportes .. . = . g »
informativos. Relaciona- Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.5 “Transportes publicos”.
se z‘arz7bém coma EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
secgdo 2321 Functional requirements”, Sec¢do 20.3 “Bus and coach facilities”.
(Organizacdo
funcional), integrando CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
esta zona especificana  Technical performance criteria and specifications”, Sec¢do 20.3 “Bus
organizagdo geral da and coach facilities”.
aragem. . . .
parag ISO 7001:2007 “Graphical symbols - Public information symbols”.
Transport for London “Accessible Bus Stop Design Guidance”.
O momento de transi¢do entre a paragem e o veiculo é critico para a acessibilidade do sistema
de transportes publicos. E nesta “interface” que muitas pessoas com deficiéncia enfrentam as
maiores dificuldades, sejam elas relacionadas com desniveis, vaos horizontais, dificuldades de
orientagdo ou procedimentos de embarque.
A qualidade desta transigdo determina se uma pessoa com mobilidade condicionada
consegue utilizar o transporte de forma autonoma ou necessita de assisténcia, o que impacta
diretamente na sua dignidade e independéncia. Para muitos utilizadores, um Unico degrau ou
um vao horizontal excessivo pode tornar o transporte publico inacessivel, mesmo que todos os
outros elementos da cadeia de acessibilidade estejam adequados.
As solugdes apresentadas nesta seccdo visam eliminar ou minimizar estas barreiras, tornando
a transicdo entre a paragem e o veiculo o mais suave e segura possivel para todos os
utilizadores, independentemente das suas capacidades.
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12.3.4.1. O vao horizontal entre o veiculo e a plataforma representa uma das
Perfis de barreiras mais significativas para o embarque e o desembarque acessivel,
especialmente para utilizadores de cadeira de rodas. Este espago, quando
superior a 5 cm, cria um risco de queda para rodas pequenas (como as
rodas dianteiras de cadeiras de rodas), podendo causar acidentes graves
e impedir completamente o acesso autonomo. Também representa uma
barreira para pessoas com mobilidade condicionada, utilizadores de
carrinhos de bebeé.

aproximagdo

Perfis de lancil especificos, como o tipo Kassel, permitem uma
aproximagdo segura da roda do autocarro, minimizando a disténcia até a
plataforma. Esta solugdo técnica simples pode reduzir significativamente
o vao horizontal, melhorando a acessibilidade sem necessidade de
intervengoes complexas ou dispendiosas. As marcagdoes visuais orientam
o motorista para o posicionamento preciso, complementando o desenho
do lancil.

Em dreas urbanas consolidadas, a substituigdo do lancil convencional por
perfis otimizados € uma intervencdo relativamente simples, mas altamente
eficaz, que pode ser implementada gradualmente durante obras de
manutencdo regular. Em paragens existentes, a instalagdo deste tipo de
perfil pode ser priorizada em locais com maior utilizagdo por pessoas com
deficiéncia e mobilidade condicionada.

Pneumdtico do autocarro <5¢cm
_—
"

Carrogaria
do autocarro

<5¢cm

—<

-

Cais de
embargue/desembarque

Fonte: EN 17210: 2021 Fonte: IMT (2024))
Especificagdes técnicas:

Perfil Kassel ou equivalente com face céncava, permitindo
aproximagdo mais proxima do pneumadatico.

Orientagdo visual para posicionamento do veiculo, através de
marcagdes no pavimento.

Marcagoes especificas para autocarros com diferentes
configuragoes de portas, facilitando posicionamento preciso.

Material com alta resisténcia & abrasdo, garantindo a
durabilidade mesmo com contacto frequente.

Contraste visual com pavimento adjacente, aumentando
visibilidade para os condutores.

Manutengdo regular para garantir a integridade da aresta,
prevenindo a degradagdo que compromete a funcionalidade.
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Esta solugdo deve ser
articulada com a

secgdo 12312 (Paragem  [jshoa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara

Referéncias normativas

em plena via ou em Municipal de Lisboa), Seccdo 1.5 “Transportes publicos”.

linha), que facilita

aproximagdo do IMT, Fasciculo ll, “Caracteristicas geométricas para rodovias para
verculo. Relaciona-se trdfego motorizado” - Sec¢do 5.1(2024).

também com a seccdo CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

1232 (Plataformas), . o SR et = &
onde{oodeser / Technical perf‘o.r.molnce criteria and specifications”, Sec¢do 20.3 “Bus
implementada como and coach facilities”.
complemento. EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 20.3 “Bus and coach facilities”.
CERTU, “Guide d'aménagement des points d'arrét” (Franca).
Transport for London “Accessible Bus Stop Design Guidance” - Secgdo
sobre “Kerb Profiles”.
12.3.4.2. Mesmo com plataformas bem projetadas, podem existir situagdes onde
Rampas e desniveis ou vdos residuais persistem, necessitando dispositivos

complementares para garantir acessibilidade universal. Estas situagoes
sdo frequentes em contextos urbanos consolidados, onde as
condicionantes fisicas ou patrimoniais podem limitar a possibilidade de
implementacdo de solugoes ideais.

dispositivos de
assisténcia

O espacgo reservado para a opera¢do de rampas é fundamental para sua
utilizacdo efetiva, permitindo que o sistema de rampa integrado nos
veiculos modernos possa ser usado adequadamente. Este espago é
necessdrio ndo apenas para a projecdo fisica da rampa, mas também
para a manobra segura da cadeira de rodas, considerando o raio de
rotagdo necessdrio.

Rampas manuais disponiveis em pontos estratégicos oferecem uma
solugdo flexivel para as situagdes imprevistas, como avaria do sistema
embarcado ou paragens ndo otimizadas. Especificagdes técnicas como a
inclinagdo mdxima, superficie antiderrapante e guardas laterais garantem
asegurancga e a efetiva utilizagdo, permitindo uma utilizagdo auténoma ou
com assisténcia minima.

(_ .

Fonte: EN 17210: 2021 (T |

Especificagoes técnicas:

Espacgo reservado para operagdo de rampas embarcadas
(1,50 m x 2,50 m), garantindo drea suficiente para manobra e
embarque/desembarque seguros.

Rampas manuais disponiveis em paragens com utilizagdo
frequente por pessoas com mobilidade condicionada.
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Inclinagdo mdxima das rampas: 12% para desniveis até 0,10 m; 8%
para desniveis superiores (por adaptacdo do DL 163/20046).

Superficie antiderrapante (coeficiente de atrito > 0,5), prevenindo
acidentes.

Guardas laterais com altura minima de 0,05 m, impedindo saida
dasrodas darampa.

Largura minima: 0,80 m, acomodando diferentes modelos de
cadeira de rodas.

Esta solugao Referénci .

complementa as eferéncias normativas

secgoes 12321 Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
(Plataformas Municipal de Lisboa), Secgdo 1.5 “Transportes publicos”.

convencionais) e 12.3.2.2
(Plataformas elevadas). ~ Decreto-Lein.®163/2006, de 8 de agosto - Secgdo 2.5 “Rampas”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Sec¢do 20.3 “Bus
and coach facilities”.

EN1756-2:2004+A1:2009 “Tail lifts - Platform lifts for mounting on wheeled
vehicles - Safety requirements - Part 2: Tail lifts for passengers”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 20.3 “Bus and coach facilities”.

12.3.4.3. Além das solugoes fisicas, os procedimentos operacionais e a formagao
Coordenacdo adequada sdo essenciais para otimizar a acessibilidade. A dimensdo
humana da acessibilidade ¢ tdo importante quanto as caracteristicas
fisicas dainfraestrutura, pois mesmo as melhores solugoes técnicas podem
ser ineficazes se ndo forem complementadas por procedimentos
adequados e sensibilidade as necessidades dos utilizadores.

operacional

A formagdo dos(as) motoristas para a aproximagdo precisa de
minimizagdo dos vaos, transforma uma competéncia técnica de condugdo
num elemento fundamental de acessibilidade. Esta formagdo deve
enfatizar ndo apenas a técnica de aproximagdo, mas também a
consciencializagdo sobre o impacto que pequenas disténcias podem ter
na autonomia de pessoas com deficiéncia.

As marcagdées no pavimento auxiliom o posicionamento correto,
funcionando como guias visuais que complementam a formagdo. A
comunicacgdo clara sobre funcionalidades disponiveis (kneeling, rampas)
permite a utilizacdo eficaz, informando os passageiros sobre como
solicitar estas funcionalidades quando necessdrio.

O tempo de paragem adequado é fundamental para
embarque/desembarque seguro de pessoas com deficiéncia e
mobilidade condicionada, reconhecendo que estes utilizadores
frequentemente necessitam de mais tempo para completar o processo
com segurancga e dignidade.
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Especificagdes técnicas:

Formagdo de motoristas para aproximagdo precisa, incluindo
consciencializagdo sobre necessidades de utilizadores com
deficiéncia

Marcagdes no pavimento para posicionamento preferencial,
otimizando aproximagdo as zonas de embarque prioritdrio

Protocolos especificos para utilizagdo do kneeling (rebaixamento
do veiculo), estabelecendo quando e como ativar o sistema

Tempo de paragem adequado para embarque/desembarque
seguro, considerando as necessidades de utilizadores com
deficiéncia e mobilidade condicionada

Procedimentos para a assisténcia a utilizadores com deficiéncia,
quando solicitada

Sistema de comunicagdo com centrais operacionais, permitindo
resposta a necessidades ndo previstas

Monitorizagdo da qualidade de aproximagdo, criando ciclo de
melhoria continua

Esta solugdo deve ser
articulada com a

secggo I2.9.3(Gestdoda  [jshoa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara

Referéncias normativas

informagdo). Veﬂ Municipal de Lisboa), Secgdo 1.5 “Transportes publicos”.
também as secgoes
12.4.11(Perfis de Regulamento (EU) 181/2011 relativo aos direitos dos passageiros no

aproximagdo) e 12.4.12 transporte de autocarro.
(Rampas e dispositivos
de assisténcia),
maximizando a eficdcia

destas solugdes fisicas.  U|TP, “Access to Public Transport” Training Programme.

Department for Transport, “The Inclusive Transport Strategy: Achieving
Equal Access for Disabled People” (Reino Unido).

Os abrigos e o mobilidrio urbano associado sdo componentes fundamentais para o conforto,
dignidade e funcionalidade das paragens de transporte publico. Mais do que simples
elementos de protegdo contraintempéries, representam espagos de permanéncia tempordria

gue devem ser concebidos considerando as necessidades diversas dos utilizadores.

Para pessoas com deficiéncia ou mobilidade condicionada, a qualidade do abrigo e do
mobilidrio pode determinar se o sistema de transportes é utilizdvel ou ndo. Caracteristicas
aparentemente secunddrias, como a configuracdo dos assentos ou a disposicdo dos

elementos informativos, podem representar barreiras significativas para alguns utilizadores.

A configuragdo destes elementos deve equilibrar funcionalidade, acessibilidade, estética e
durabilidade, garantindo que todos os cidaddos, independentemente das suas capacidades,

possam utilizar o transporte publico em condicoes de dignidade e conforto.
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O dimensionamento adequado dos abrigos é fundamental para garantir
conforto e protegdo a todos os utilizadores, incluindo pessoas com
deficiéncia. A profundidade suficiente protege efetivamente contra
intempéries, garantindo que todos os utilizadores, incluindo aqueles em
cadeiras de rodas, possam abrigar-se completamente. O comprimento
adequado ao nivel de servico permite acomodar o volume esperado de
passageiros, evitando sobrelotacdo que pode ser particularmente
problemdtica para pessoas com deficiéncia visual ou ansiedade social.

A altura livre generosa previne acidentes e sensacdo de confinamento,
beneficiando pessoas de estatura elevada e utilizadores com deficiéncia
visual que podem ndo detetar elementos suspensos. O espago interno
para rotagdo de cadeira de rodas garante autonomia de movimento,
permitindo que utilizadores possam entrar, mudar de diregdo e sair
independentemente.

Em contextos urbanos com passeios estreitos, pode ser necessdrio
adaptar o dimensionamento, reduzindo a profundidade ou optando por
abrigos parciais. Nesses casos, deve-se privilegiar pelo menos prote¢cdo
contra chuva e vento dominante, e garantir que o abrigo ndo obstrua o
percurso pedonal, mantendo sempre alarguralivre minima exigida pelo DL
163/2006.

Especificagoes técnicas:
Profundidade minima: 1,50 m, garantindo protegdo efetiva contra
intempéries.

Comprimento minimo: 3,00 m, adaptando as necessidades de
cada localizagdo.

Altura livre interior: minimo 2,40 m, evitando acidentes e sensagdo
de confinamento.

Espago interno livre para rotagdo de cadeira de rodas: 1,50 m x
1,50 m, conforme DL 163/2006.

Dist@ncia minima entre o abrigo e o bordo do passeio: 1,40 m,
permitindo circulagdo pedonal desimpedida.

Separacdo fisica da circulagdo pedonal principal quando o
passeio tem largura > 4,00 m, organizando fluxos.

Esta solugao deve ser
articulada com a secgao

2.2.11(Dimensionamento  Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - Seccdo 4.4 “Zona

Referéncias normativas

da plataforma). de manobra” e Seccdo 4.5 “Altura livre”

Relaciona-se também

com a secgdo 12213 Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
(Zonas de manobra e Municipal de Lisboa), Seccdo 1.5 “Transportes publicos”.

espago livre),

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

a . o L ~
g;s:gjéggpo;gpa;:o Technical perf.o.rrnc?’nce criteria and specifications”, Sec¢do 20.3 “Bus
utilizadores de cadeira de and coach facilities™.
rodas. EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -

Functional requirements”, Sec¢do 20.3 “Bus and coach facilities”.

Transport for London “Accessible Bus Stop Design Guidance”.
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12.4.2 As caracteristicas estruturais e materiais dos abrigos sdo determinantes
L para sua durabilidade, seguranca e conforto. A estrutura resistente a
Caracteristicas condicdes climdticas extremas é fundamental para garantir seguranca
estruturais e aos utilizadores, especialmente importante em zonas com ventos fortes
o ou chuvas intensas, onde falhas estruturais poderiam colocar em risco os
materials passageiros.

Materiais transparentes para painéis laterais e traseiros aumentam
significativamente a seguranga percebida, especialmente importante
para pessoas vulnerdveis como idosos, mulheres, ou pessoas com
deficiéncia que podem sentir-se mais inseguras em espagos publicos. A
transparéncia também permite que utilizadores com deficiéncia visual
possam detetar a aproximagdo do veiculo, vital para utilizarem o servigo
de forma independente.

A prote¢do adequada contra intempéries & essencial para o conforto,
sendo particularmente importante para pessoas com sensibilidades
especificas ou condi¢oes médicas que as tornam mais vulnerdveis a
condigoes climaticas adversas. A auséncia de arestas vivas e o contraste
cromdtico dos elementos estruturais sdo caracteristicas fundamentais
para seguranga, especialmente para pessoas com deficiéncia visual.

Em contextos urbanos histéricos ou com condicionantes estéticas, pode
ser necessdrio adaptar os materiais ou a aparéncia, mas sem
comprometer os requisitos funcionais e de seguranga.

)

Fonte: Figueira de Sousa, . - T
Planeamento de Especificagdes técnicas:

Transportes e Mobilidade,

Lda (2025) © Estruturaresistente a ventos, garantindo estabilidade em

condig¢des climatéricas adversas.

© Painéis laterais e traseiros transparentes (minimo 50% da drea),
aumentando seguranga e permitindo visibilidade.

©® Coberturaimpermedvel com drenagem adequada, protegendo
efetivamente contra a precipitagdo.
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Protecdo lateral contra chuva e vento dominante, considerando
condigoes climdticas locais.

Materiais transparentes com marcagoes visuais de seguranga:
O DL 163/2006 define a posi¢cdo destas marcas de seguranga d
uma altura do piso compreendida entre12me15m (NTA 4.9.14.).
As boas praticas indicam pelo menos duas faixas, com uma
largura minima de 75 mm, colocadas a alturas distintas (por
exemplo, 0,20-1,00 m e 1,50-1,60 m), sendo consideradas mais
eficazes na prevencdo de colisdes ndo apenas por pessoas de
baixa visdo, mas também por criangas e pessoas de baixa ou
alta estatura. E recomendado também a marcagdo de uma
terceira faixa entre 0,1e 0,3 m do piso (ISO 21542:2021).

Auséncia de arestas vivas ou elementos projetados,
minimizando risco de acidentes.

Cores contrastantes nos elementos estruturais (diferenca de LRV
>30 pontos), aumentando a visibilidade para pessoas com baixa
visdo.

Esta solugdo
complementa a sec¢ao

12.3.11(Dimensionamento  Decreto-Lein.° 163/2006, de 8 de agosto (Portugal) - NTA 4.9.14.
de abrigos), abordando
aspetos qualitativos dos ~ Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espago Publico (Camara

materiais e estrutura. Municipal de Lisboa), Sec¢do 1.5 “Transportes publicos”.

NP EN 1991-1-4:2005+A1:2010 “Eurocddigo 1 - Accdes em estruturas -
Parte 1-4: Ac¢oes gerais - Acgdes do vento”.

CEN/TR 17621:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Technical performance criteria and specifications”, Sec¢cdo 20.3 “Bus
and coach facilities”.

Referéncias normativas

EN 12600:2002 “Glass in building - Pendulum test - Impact test method
and classification for flat glass”.

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment -
Functional requirements”, Sec¢do 20.3 “Bus and coach facilities”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 5.3 “Visual contrast”.

Os elementos de assento em paragens de transportes publicos desempenham um papel
fundamental na promog¢do da acessibilidade e inclusdo. Para muitas pessoas com deficiéncia,
idosos ou pessoas com fadiga crénica, aimpossibilidade de se sentarem durante o periodo de
espera pode constituir uma barreira intransponivel & utilizagcdo do transporte publico. A
concecdo e distribuicdo adequadas destes elementos devem responder as diversas
necessidades dos utilizadores, oferecendo opc¢des que permitam a cada pessoa escolher a

solu¢cdo mais adequada ds suas capacidades e limitagoes.
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12.4.31. Os bancos e assentos convencionais sdo elementos fundamentais para o
Bancos e Assentos  conforto durante a espera, sendo especialmente importantes paraidosos,
Convenciondis pessoas com fadiga créonica ou condigdes que dificultam permanecer em
pé por periodos prolongados. A auséncia de assentos adequados pode
levar muitas pessoas, particularmente aquelas com deficiéncia ou
mobilidade condicionada, a evitar a utilizagdo do transporte publico.

As dimensdes ergondmicas sdo cruciais para facilitar o ato de sentar e
levantar, especialmente para pessoas com mobilidade condicionada. A
altura do assento deve permitir que os pés toquem confortavelmente no
chdo e facilitar o movimento de levantar. O apoio de bragos é
particularmente importante, pois fornece um ponto de impulso essencial
para pessoas com for¢ca reduzida nos membros inferiores.

Os materiais devem evitar extremos térmicos, beneficiando utilizadores
com sensibilidades tdateis ou térmicas especificas. O contraste cromatico
entre o assento e a envolvente facilita a identificagdo por pessoas com
baixa visdo, aumentando a seguranga e autonomia.

Em contextos urbanos onde o espago é limitado, podem considerar-se
solugdes compactas como assentos rebativeis ou de profundidade
reduzida, garantindo sempre a existéncia de algumas opg¢des de assento
para quem delas necessita.

Especificagdes técnicas:

Altura do assento: 0,45 m + 0,02 m, facilita a transferéncia para
pessoas com mobilidade condicionada. Esta altura permite que a
maioria dos adultos tenha os pés firmemente apoiados no chdo e
proporciona um dngulo de aproximadamente ?0° nos joelhos.

Profundidade do assento: 0,40-0,45 m, proporciona o apoio
adequado sem dificultar o levantar. Uma profundidade menor
pode ser instdvel, enquanto maior pode dificultar que pessoas de
baixa estatura apoiem os pés no chdo.

Angulo do assento-encosto: 100-105°, oferece uma postura
confortavel sem dificultar a saida. Um dngulo mais fechado pode
causar desconforto lombar, enquanto mais aberto dificulta o
levantamento.

Encosto com altura minima de 0,40 m, proporcionando apoio
lombar adequado, especialmente importante para pessoas com
problemas na coluna ou idosos.

Apoio de bragos a 0,20-0,25 m acima do assento em pelo menos
50% dos assentos. Este posicionamento permite apoio eficaz
durante o movimento de sentar e levantar.

Superficie ndo escorregadia e ndo acumuladora de dgua, com
material ndo condutor térmico (evitar metal exposto), prevenindo
desconforto em temperaturas extremas ou apods chuva.

Contraste visual (diferenca de LRV > 30 pontos) entre assento e

envolvente, facilitando identificagdo por pessoas com baixa
visdo, particularmente importante em condi¢cdes de baixa
luminosidade.
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Nas paragens com espaco limitado, garantir pelo menos um
assento com apoio de bragos e espago adjacente para
acomodagdo de cadeira de rodas.

Esta solugdo
complementa a seccao
12.3.11(Dimensionamento [ jshoa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cémara

de abrigos), C{bo’da”do Municipal de Lisboa), Seccdo 1.5 “Transportes publicos”.
aspetos qualitativos dos

materials e estrutura. BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
External environment - Code of practice”, Capitulo 10

Referéncias normativas

EN 16139:2013 “Furniture - Strength, durability and safety - Requirements
for non-domestic seating.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Secg¢do 9.3.2. “Seating in waiting areas”.

12.4.3.2. Os apoios isquidticos oferecem uma alternativa aos assentos

Apoios Isquidticos convencionais, beneficiando particularmente as pessoas que tém
dificuldade em sentar-se e levantar-se devido a limitagdes articulares ou
forca reduzida. Estes elementos permitem uma posi¢do de semi-sentada,
facilitando tanto o descanso quanto o regresso & posi¢cdo de levantado.

Esta solugdo é especialmente util para pessoas com mobilidade
condicionada, que frequentemente evitam sentar-se em bancos publicos
pelo receio de ndo conseguirem levantar-se autonomamente. O apoio
isquidtico evita os movimentos complexos ou dolorosos de flexdo
profunda que ocorrem ao sentar e levantar de um banco convencional.

Em paragens com espago limitado, os apoios isquidticos podem ser mais
eficientes que bancos convencionais, pois ocupam menos profundidade e
permitem posicionamento mais proximo & zona de embarque, o que é
vantajoso para pessoas que tém dificuldade em deslocar-se rapidamente
quando o autocarro chega. Esta caracteristica torna-os particularmente
Uteis em passeios estreitos, onde bancos convencionais poderiam obstruir
a circulagdo.

Os apoios isquidticos ndo devem substituir completamente os bancos
convencionais, mas complementd-los, permitindo que cada utilizador
escolha a op¢do mais adequada as suas necessidades especificas.

Especificagdes técnicas:

Altura: 0,70-0,80 m, adequada para o apoio isquidtico de adultos
de diferentes estaturas. Esta altura permite uma posi¢do semi-
sentada confortdvel para a maioria dos adultos.

Comprimento minimo: 0,50 m por pessoa, garantindo apoio
adequado e estabilidade. Um comprimento menor pode ndo
proporcionar apoio suficiente para pessoas de maior porte.

Capacidade minima: 2 pessoas, devendo atender ao volume de
utilizagdo previsto.
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Inclinagdo da superficie de apoio: 15-20° da vertical,
proporcionando suporte sem deslizamento. Uma inclinagdo
menor pode ndo oferecer apoio suficiente, enquanto maior pode
causar deslizamento.

Perfil ergonémico com 0,10-0,15 m de largura de superficie de
apoio, distribuindo a pressdo confortavelmente sobre aregido
isquidtica. Uma superficie muito estreita concentraria a pressdo e
poderia causar desconforto.

Material ndo condutor térmico, evitando desconforto em
temperaturas extremas, especialmente importante dado o
contacto direto com a regido pélvica.

Posicionamento complementar aos bancos convencionais,
preferencialmente onde seja possivel visualizar a aproximagdo
dos autocarros.

Em paragens com espaco limitado, podem substituir
parcialmente alguns bancos convencionais, desde que existam
também assentos tradicionais disponiveis.

Esta solugdo
complementa a sec¢ao
12.3.11(Dimensionamento [ jshoa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cémara

de abrigos), qbofda”do Municipal de Lisboa), Seccdo 1.5 “Transportes publicos”.
aspetos qualitativos dos

materials e estrutura. BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment.
External environment - Code of practice”, Sec¢do 10.8.

CERTU, “Le mobilier urbain” (Franca).

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 9.3.2. “Seating in waiting areas”.

Referéncias normativas
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A informagcdo aco passageiro constitui componente essencial da
acessibilidade em TPCR, sendo tdo critica quanto a eliminagdo de
barreiras fisicas. A diversidade de utilizadores exige abordagens
multissensoriais que considerem necessidades especificas de pessoas
com deficiéncia sensorial ou cognitiva.

O principio da redunddancia informativa garante o acesso equitativo
independentemente das capacidades individuais. Desde os painéis
bdsicos até aos sistemas digitais avangados, a implementag¢do adequada
de sistemas informativos contribui decisivamente para uma experiéncia
inclusiva, reduzindo ansiedade e aumentando autonomia.

A qualidade dainformagdo disponibilizada determina diretamente o grau
de autonomia dos utilizadores no sistema de transportes. Para pessoas
com deficiéncia visual, a auséncia de informagdo sonora ou tdtil pode
tornar impossivel a utilizagdo independente do servigo, mesmo que a
infraestrutura fisica seja totalmente acessivel. De forma similar, utilizadores
com deficiéncia auditiva dependem exclusivamente de informagdo visual,
incluindo alertas sobre alteragdes de servigo que tradicionalmente sdo
apenas anunciados por sistemas sonoros.

A implementagdo eficaz de sistemas informativos requer uma
consideragdo cuidadosa das condigdes ambientais e do contexto urbano
especifico. Fatores como o ruido ambiente, as condi¢des de iluminagdo
varidveis, o espago disponivel e as caracteristicas patrimoniais
influenciam significativamente as solugdes técnicas mais adequadas. A
manutengdo regular e a resisténcia a condi¢goes adversas sdo igualmente
questoes criticas para garantir a disponibilidade continua da informagado,
evitando situacoes onde os utilizadores dependentes destes sistemas
ficam impossibilitados de aceder ao servigo devido a avarias ou a
degradagdo dos equipamentos.

Tipologias de Informagao:
Informagado Estatica

Painéis informativos bdsicos: orientacdo e planeamento
fundamental;

Mapas e diagramas: compreensdo da rede e localizagdo
espacial;

Informagado tatil e Braille: acesso para pessoas cegas.
Informagdo Dindmica

Paineéis eletronicos: dados em tempo real sobre chegadas e
alteragoes;

Sistemas de dudio: informacdo sonora para deficiéncia visual,

Aplicagoes e QR codes: acesso digital personalizado.
Sinalizagdo de Identificagdo

Poste identificador: reconhecimento da paragem a disténcia;

Identificagdo integrada: sinalizagdo incorporada em abrigos.

Especificagdes técnicas:
Painéis Informativos Bdsicos:
Identificagdo da paragem (codigo e nome);

Linhas servidas (nimero e destino);
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Hordrios ou frequéncias;

Mapa esquematico da linha/rede;

Tarifdrio bdsico;

Contacto parainformagodes e emergéncias;

Altura:1,00-1,70 m (centro do painel);

Caracteres: 216 mm para informagdo essencial;

Contraste: diferenga LRV >70 pontos;

Tipografia: sem serifas;

lluminagdo: minimo 100 lux sobre superficie;

Protecdo contra intempéries, reflexos e vandalismo.
Mapas e Diagramas:

Mapa esquematico simplificado da rede;

Diagrama linear com as paragens principais;

Indicagdo “Vocé estd aqui” clara;

Legenda explicativa simples e clara;

Contraste: diferenga LRV >70 pontos;

Simbolos universais padronizados;

Hierarquizag¢do visual da informagdo.
Informacgdo Tdtil e Braille:

Identificagdo da paragem em Braille;

Linhas servidas em Braille e alto-relevo;

Placa direcional indicando posicdo de embarque;

Altura letras em relevo: 15-55 mm;

Altura do relevo: 0,8-1,0 mm (letras), 1,0-1,5 mm (simbolos);

Altura de instalagdo: 1,20-1,40 m;

Localizag¢do: junto & entrada do abrigo ou poste;

Material resistente a intempéries e vandalismo.
Painéis Eletrénicos:

Conteudos dindmicos: proximas chegadas com tempo de espera,
alteragoes ao servigo em tempo real e mensagens de emergéncia;

Caracteres: 230 mm para visualizagdo a3 m;

Contraste: diferenga LRV >70 pontos;
Tempo visualizagdo: minimo 10 segundos/mensagem;
Angulo visualizagdo: minimo 120°;
Alturainstalagdo: 1,80-2,20 m (bordo inferior);
Protecdo contra reflexos solares.

Sistemas de Audio:

Funcionalidades: botdo com informagdo tatil, feedback luminoso
de operagdo e anuncios aciondveis (redugdo poluigdo sonoral);
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Esta solugdo é
complementada pela
secgdo 9. (Sistemas de
Informagdo e
Orientagdo), onde se
aborda os aspetos
quantitativos de forma
mais extensiva dos
diferentes sistemas.

Volume: 10 dB acima ruido ambiente, mdximo 85 dB;
Clareza: STl 20,60;

Botdo de acionamento: altura 0,80-1,20 m;

Proteg¢do contra vandalismo;

Informagdo equivalente & visual.
Aplicagdes e QR Codes:

Dimensdo minima: 50 mm x50 mm;

Altura: 0,90-1,60 m;

Compatibilidade com tecnologias assistivas;

Identificagdo tatil da localizagdo;

Acesso ainformagdo em multiplos formatos.
Sinalizagdo de Identificagdo (Poste ou Postalete)

Altura minima: 2,40 m;

Visibilidade: 50 m de disténcia;

Simbolo normalizado da paragem;

Contraste com envolvente: diferenca LRV >30 pontos;

Base detetdvel por bengala;

Auséncia de arestas vivas.

Referéncias normativas

Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Camara
Municipal de Lisboa), Secgdo 1.5 “Transportes publicos”.

EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and
services”.

ISO 17049:2013 “Accessible design - Application of braille on signage,
equipment and appliances”.

ISO 21542:2021 “Building construction - Accessibility and usability of the
built environment”, Sec¢do 5.5 “Signage”.
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Acessibilidade Facilidade facultada d&s pessoas para atingirem um destino, utilizando um

determinado sistema de transportes, dependente da existéncia da escolha modal,
do custo ocasionado pela deslocagdo, do tempo de percurso, da seguranga em
todas as etapas da viagem e da compatibilidade das limitagdes individuais
relativas a hordrios e capacidades fisicas, sensoriais e cognitivas.

A acessibilidade constitui um direito fundamental que garante a participagdo
plena na sociedade, devendo ser considerada em todas as dimensdes do
planeamento urbano e dos sistemas de transporte. No contexto das interfaces e
paragens de transporte publico, refere-se & possibilidade e condi¢do de alcance
para utilizagdo, com seguranga e autonomia, de espacos, mobilidrios,
equipamentos urbanos, edificacdes, transportes, informagdo e comunicacdo,
incluindo formatos digitais acessiveis.

Fonte: Adaptado de Glossdrio do Pacote da Mobilidade (IMT, 2011) adaptado de
Observatoires des Plans de Déplacements Urbains: de la méthode aux indicateurs,
Certu, 2001; Convengdo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia, ONU, 2006;
Decreto-Lei n.° 163/2006, de 8 de agosto, na redagdo do Decreto-Lei n.° 10/2024;
Diretiva (UE) 2019/882 - Lei Europeia da Acessibilidade

Acessibilidade Conceito que tem como objetivo garantir e assegurar os direitos de acessibilidade
para Todos das pessoas com deficiéncia e com mobilidade condicionada, promovendo a
participagdo civica ativa e integral de todos os cidaddos.

Abrange pessoas que se confrontam com barreiras ambientais resultantes de
fatores permanentes ou tempordrios, de deficiéncias de ordem intelectual,
psicossocial, emocional, sensorial, fisica ou comunicacional. Do conjunto das
pessoas com necessidades especiais fazem parte pessoas com mobilidade
tempordria ou permanentemente condicionada, pessods em cadeiras de rodas,
pessoas incapazes de andar ou que ndo conseguem percorrer grandes
dist@ncias, pessoas cegas, pessods surdas ou surdo-cegads, pessods com
deficiéncia intelectual ou psicossocial, e ainda aquelas que se apresentam
transitoriamente condicionadas (gravidas, criangas, idosos, pessods com
bagagem pesada).

Fonte: Decreto-Lein.°163/2006, de 8 de agosto, naredagdo do Decreto-Lein.©10/2024;
Convengado sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia

Area minima necessdria para uma pessoa utilizando cadeira de rodas poder
circular, aproximar-se e utilizar o equipamento ou o elemento de construgdo.

Fonte: EN 17210:2021 - Accessibility and usability of the built environment; ISO 21542:2011

Areade
Manobra

Espago destinado & permanéncia dos passageiros enquanto aguardam o veiculo,
podendo incluir abrigo ou ndo, e incorporando elementos como assentos, apoios
isquidticos e informagdo ao utilizador.

Area de espera
(TPCR)

Fonte: Adaptado de Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espago Publico (Camara
Municipal de Lisboa)
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Aplicagoes para dispositivos moveis concebidas segundo os principios de

Agllcggoes desenho universal,cumprindo as Diretrizes de Acessibilidade para Conteudo Web
Moveis , L . ~ S )
.. (WCAG) 2.1nivel AA, permitindo utilizacdo por pessoas com deficiéncia através de
Acessiveis . S
tecnologias assistivas.
Fonte: Decreto-Lein.° 83/2018, de 19 de outubro; Diretiva (UE) 2016/2102
. Obstdculos fisicos que impedem ou dificultam a livre circulagdo de pessoas com
Barreiras

mobilidade condicionada nos espagos e edificios. Incluem degraus sem
alternativa acessivel, vaos excessivos entre plataforma e veiculo, auséncia de
percursos acessiveis, portas estreitas ou pesadas, falta de espago para manobra
de cadeiras de rodas, obstdculos nos percursos pedonais, pavimentos irregulares
ou escorregadios.

Arquitetonicas

Fonte: Instituto Nacional para a Reabilitagdo (INR, I.P.)

Conjunto continuo eintegrado de elementos que garantem a plena acessibilidade
em termos arquiteténicos, urbanisticos, de transportes, de comunicagdo e digitais,
permitindo a realizagdo de percursos completos, desde a origem até ao destino.

Cadeiade
Acessibilidade

A cadeia de viagem completa em transporte publico inclui: planeamento pré-
viagem (incluindo em plataformas digitais acessiveis), percurso até ao ponto de
partida, utilizacdo da interface ou paragem de origem, embarque no veiculo,
viagem a bordo, desembarque, transferéncia (se aplicdvel), utilizagdo da
interface de destino e percurso até ao destino final.

Fonte: Guia de Acessibilidade e Mobilidade para Todos, Instituto Nacional para a
Reabilitagdo (INR, I.P.), 2007

Conjunto de estratégias, técnicas e recursos utilizados para complementar ou
substituir a fala quando esta se encontra ausente ou ndo é suficientemente
inteligivel para estabelecer uma comunicagdo eficaz.

Comunicagdo

Aumentativa e

Alternativa

(CAA) Fonte: ISO 24500-1:2019 - Ergonomics; Convengdo sobre os Direitos das Pessoas com
Deficiéncia

Diferenca de valor de reflexo luminoso (Light Reflectance Value) entre duas
superficies adjacentes.

Fonte: ISO 21542:2011; EN 17210:2021; ISO 3864-1:201

Contraste Visual
(ver LRV)

Concecdo de produtos, ambientes, programas e servigos para serem usados por
todas as pessoas, na maior extensdo possivel, sem necessidade de adaptagdo ou
desenho especializado. O desenho universal ndo exclui dispositivos de apoio para
grupos particulares de pessoas com deficiéncia quando necessdrio.

Design Universal

Fonte: Convengdo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia; Decreto-Lei n.°
163/2006; EN 17210:2021
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Percurso efetuado entre uma origem e um destino final, associado a um motivo,
podendo ser utilizados um ou vdrios modos/ meios de transporte e que pode ser
composto por uma ou varias etapas.

Fonte: Glossdrio do Pacote da Mobilidade (IMTT, 2011)

Deslocacdo

Parte da deslocacdo/viagem realizada num unico meio de transporte e sem
transbordo. Considera-se também como etapa qualquer percurso a pé com
duragdo igual ou superior a 5 minutos.

Fonte: Glossdrio do Pacote da Mobilidade (IMTT, 2011)

Etapa (de uma
deslocagdo/
viagem)

Zona da faixa de rodagem adjacente & plataforma onde o veiculo efetua a

Faixa de manobra de aproximagdo e paragem

acostagem P s paragem.

TPCR Fonte: Adaptado de Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cadmara
( ) Municipal de Lisboa)

Faixa de Zona que assegura o espago necessdrio para a manobra segura de acostagem

do veiculo, incluindo o movimento dos espelhos retrovisores e o langamento da

rotegdo do . . .
P & rampa de acesso, devendo permanecer livre de obstdculos fixos.

veiculo (FPV)
(TPCR) Fonte: Adaptado de Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espagco Publico (Camara
Municipal de Lisboa)

Sistema espacial de conexoes e proximidades, de configuragdo e dimensdo
varidveis, estruturado em toda a sua extensdo pela articulagdo eficiente,
confortdvel e segura entre o modo pedonal e pelo menos um outro modo de
transporte (incluida a transferéncia de passageiros entre dois veiculos do mesmo
modo), numa mesma viagem.

Interface de
Transportes

Fonte: Plano de Acessibilidades e Transportes de Pessoas com Deficiéncia da drea
metropolitana de Lisboa (TML, 2025)

Caracteristica de um sistema de transportes que proporciona
complementaridade e solugdes em cadeia que permitem a conexdo entre
diferentes modos e meios de transporte tendo em vista satisfazer determinada
deslocacdo/viagem entre uma origem e um destino pré-definidos.

Fonte: Glossario do Pacote da Mobilidade (IMTT, 2011)

Intermodalidade
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E a proporcdo de luz efetiva refletida por uma cor. Este valor ¢ medido com

LRV (Light exatiddo por espectrofotometros tipo esfera, dispositivos especificos de medicdo
Reflectance . . . . .
de cor. O LRV é medido numa escala de 0-100, onde O € uma superficie que é
Value) . 0 , g
perfeitamente preta e, portanto, toda aluz que incide sobre esta serd absorvida e
100 é uma superficie perfeitamente branca, que reflete toda a luz que incide sobre
amesma.
Fonte: NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico exterior”,
IPQ
Mobilidade Conceito queintegra vdrios servigos de mobilidade numa Unica plataforma digital
) acessivel, permitindo aos utilizadores planear, reservar e pagar viagens
como Servico . , . . o
multimodais através de uma interface unificada.
(Maas)
Fonte: Diretiva (EU) 2019/882; Regulamento (EU) 2021/782
Formas de transporte utilizadas nas deslocacdes de pessoas e mercadorias,
Modos de . N . :
transporte podendo ser motorizados ou ndo motorizados, englobando: o modo pedonal,

cicldavel, rodovidrio, ferrovidrio, fluvial, maritimo e aéreo.

Fonte: Glossario do Pacote da Mobilidade (IMTT, 2011)

Capacidade do sistema de transportes para oferecer diferentes tipos de solugdes
para diferentes tipos de necessidades de deslocagdo, ou ainda, a capacidade
dos cidaddos para recorrerem as diferentes solugoes de transporte que possam
estar disponiveis em cada momento para cada necessidade, adequando a
escolha a determinados objetivos de tempo, comodidade, preco, etc. e ainda aos
condicionalismos inerentes a condi¢do do utilizador (fisica, acompanhamento,
idade, etc.)

Fonte: Glossdrio do Pacote da Mobilidade (IMTT, 2011)

Multimodalidade

Carateriza-se pela existéncia de barras arredondadas salientes e dispostas
transversalmente ao sentido do percurso. A largura das barras deve ser de 20mm
(+ Imm), a altura de 5 mm (+ Tmm) e o0 espagamento entre barras de 30 mm (+ Tmm).

Pavimento Tdatil
de Cautela

Fonte: NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico exterior”,
IPQ

Carateriza-se pela existéncia de barras achatadas salientes dispostas
longitudinalmente, ou seja, no sentido do percurso. A largura das barras deve ser
de 35mm (+ Tmm) e aalturade 5 mm (+ 0,5 mm). O espacamento entre barras deve
ser de 45 mm.

Pavimento Tatil
Direcional

Fonte: NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico exterior”,
IPQ
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Pavimento tatil

de mudanga de
dire¢do e espera

Pavimento Tdatil

Assume a sua fung¢do por oposigdo as caracteristicas texturais dos pavimentos de
perigo, cautela e direcional, caracterizando-se pela auséncia de saliéncias.

Fonte: NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico exterior”,
IPQ

Caracteriza-se pela existéncia de saliéncias semiesféricas e achatadas (pitons)
dispostas numa malha ortogonal com uma dist@ncia entre eixos de 66,8 mm. As

de Perigo saliéncias, por sua vez,devem ter 25 mm de didmetro (+ Tmm) na sua base e a altura
de 5mm (+ 0,5 mm).
Fonte: NP 4564:2019 “Acessibilidades. Pavimentos tdteis em espago publico exterior”,
IPQ
Percurso Trajeto continuo, sem obstdculos, que permite o acesso seguro e confortavel das
Acessivel pessoas com mobilidade condicionada a todos os espagos e servigos, composto
por elementos acessiveis (espagos de circulagdo e permanéncia, sistemas de
comunicacdo e sinalizacdo).
Fonte: Decreto-Lein.°163/2006, de 8 de agosto
Pessoa com Pessoa que, por motivo de perda ou anomalia, congénita ou adquirida, de fungoes
deficiéncia ou de estruturas do corpo, incluindo as funcdes psicoldgicas, apresente

Pessoa com
mobilidade
condicionada

dificuldades especificas suscetiveis de, em conjugag¢do com os fatores do meio,
Ihe limitar ou dificultar a atividade e a participagdo em condi¢des de igualdade
com as demais pessods.

Fonte: Lein.° 38/2004, de 18 de agosto

Do conjunto das pessoas com mobilidade condicionada fazem parte as pessoas
em cadeiras de rodas, pessoas incapazes de andar ou que ndo conseguem
percorrer grandes distancias, pessoas com dificuldades sensoriais, tais como as
pessoas cegas ou surdas, e ainda aquelas que, em virtude do seu percurso de
vida, se apresentam transitoricomente condicionadas, como as grdvidas, as
criangas e os idosos.

Fonte: Decreto-Lein.°163/2006, de 8 de agosto

Area sinalizada no espaco publico que define o local especifico de encontro entre

Ponto de o veiculo de transporte publico e os passageiros, garantindo a acessibilidade
paragem para todos os utilizadores.
(TPCR)
Fonte: Adaptado de Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cadmara
Municipal de Lisboa)
Rampa Plano inclinado que liga dois niveis com inclinagdo igual ou superior a 5%,

destinado a vencer desniveis.

Fonte: Decreto-Lein.° 163/2006, de 8 de agosto
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Sistemas que fornecem informagdo atualizada sobre hordrios, perturbacgoes,

Sistemas de : o
~ plataformas e servicos de transporte, apresentada em multiplos formatos
Informagdo em P
acessiveis.
Tempo Real
(SITR) Fonte: Regulamento (UE) 2021/782; EN 17210:2021; WCAG 2.1

T

Tecnologias
Assistivas

Produtos, equipamentos, dispositivos, recursos, metodologias, estratégias,
prdticas e servigos que objetivam promover a funcionalidade relacionada &
atividade e participacdo de pessoas com deficiéncia, incapacidades ou
mobilidade reduzida.

Fonte: ISO 9999:2016; Convencdo sobre os Direitos das Pessoas com Deficiéncia; Lein.°
38/2004, de 18 de agosto

W

Espacgo ou distancia (horizontal ou vertical) entre o veiculo de transporte e a
plataforma de embarque, que necessita ser ultrapassado pelos passageiros
durante o embarque ou desembarque.

Fonte: Regulamento (UE) N.° 1300/2014 - ETI PRM; Regulamento (UE) 2019/772

Processo de orientagdo espacial e navegagdo em ambientes fisicos, baseado na

Wayfinding - . I . . :
perce¢do e compreensdo do espago e utilizagdo de informagdo ambiental para
determinar e seguir rotas para destinos desejados.
Fonte: ISO 21542:2011 - Building construction — Accessibility and usability of the built
environment
Diretrizes internacionais que explicam como tornar o contetdo web mais acessivel
WCAG (Web S .
para pessoas com deficiéncia, desenvolvidas pelo W3C.
Content
Accessibility
Guidelines)

Fonte: Decreto-Lein.° 83/2018, de 19 de outubro

Z

Area especifica do passeio destinada ao embarque e desembarque de

Eor;)o de passageiros. Esta zona deve garantir espago adequado para a espera, a
mbarque e circulagcdo e a manobra de todos os utilizadores, incluindo aqueles com auxiliares

Desembarque e mobilidade.
(ZED)

Fonte: Adaptado de Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espago Publico (Camara

Municipal de Lisboa)

Area junto & faixa de rodagem onde se efetua a movimentagdo entre a paragem
Zonade ) R o

e o veiculo, correspondendo ao espago de transigdo critico para a acessibilidade.
embarque e

A6 — Guidio de Tipologias de Intervencdo em Interfaces | julho 2025 ® o



transportes o o

Plano de Acessibilidade e Transportes de Pessoas metropolitanos
com Deficiéncia da area metropolitana de Lisboa de e e lisboa
L ]

desembarque Fonte: Adaptado de Lisboa: O Desenho da Rua. Manual de Espaco Publico (Cdmara
prioritdrio Municipal de Lisboa)

(ZEDP)
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AFD - Agence francaise de développement (2020), Multimodal Transport Hubs. Good
Practice Guidelines.

Banco Mundial & BANOBRAS (2022). Guia para la Infraestructura Segura en Sistemas de
Transporte Publico: Fondo Nacional de Infraestructura, Programa de Apoyo Federal al
Transporte Masivo. México.

BS 6349-1:2013 “Maritime structures - Code of practice for general criteria”.

BS 6465-1:2006+A1:2009 “Sanitary installations. Code of practice for the scale of provision,
selection and installation of sanitary appliances”.

BS 8300-1:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment. Buildings - Code
of practice”.

BS 8300-2:2018 “Design of an accessible and inclusive built environment. Buildings - Code
of practice”, Annex A “Management and maintenance”.

BS 9999:2017 “Fire safety in the design, management and use of buildings - Code of
practice”.

CEN/TR17621:2021“Accessibility and usability of the built environment - Technical
performance criteria and specifications”.

CERTU - Centre d’Etudes sur les réseaux, les transports, 'urbanisme et les constructions
publiques (2012), Stratégies fonciéres aux abords des gares TER. Fiche 2. Les typologies de
gares. Quels enjeux? Quelles méthodes?

CERTU “Bandes d'éveil de vigilance - Implantations sur voirie” (Franga).
CERTU “Guide d'aménagement des points d'arrét” (Franca).

CERTU “Guide des plateaux et coussins” (Franca).

CERTU “Le mobilier urbain” (Franca).

CERTU “Les poles d'échanges en France - Etat des connaissances” (Franca).

CEUD (Centre for Excellence in Universal Design) “Building for Everyone: A Universal
Design Approach” - Booklet 1a 10.

Convengdo sobre os direitos das pessoas com deficiéncia, Organiza¢do das Nagoes
Unidas, 2017.

Comunicagdo da Comissdo ao Parlamento Europeu, ao Conselho, ao Comité Econdmico
e Social Europeu e ao Comité das Regides - Unido da Igualdade: Estratégia sobre os
Direitos das Pessoas com Deficiéncia 2021-2030.

CML — Cémara Municipal de Lisboa (2018) Lisboa. O Desenho da Rua. Manual de Espago
Publico.
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Department for Transport and Transport Scotland (201). Accessible Train Station Design
for Disabled People: A Code of Practice.

Department for Transport & Transport Scotland (2015), Design Standard's for Accessible
Railway Stations, Department for Transport of Scotland.

Department for Transport (2021), Inclusive Mobility. A Guide to Best Practice on Access to
Pedestrian and Transport Infrastructure, London.

Department for Transport “Guidance on the use of tactile paving surfaces” (Reino Unido)

Department for Transport “The Inclusive Transport Strategy: Achieving Equal Access for
Disabled People” (Reino Unido)

DGTT - Direcdo Geral de Transportes Terrestres (1986), Manual de Planeamento e
Gestao de Transportes.

ECMT - European Conference of Ministers of Transport (2006). /mproving Transport
Accessibility for All: Guide to Good Practice.

EMEL — Empresa Municipal de Mobilidade e Estacionamento de Lisboa, S.A (2023), Guia
de Design de Interfaces Multimodaris, Introdugdo ao Guia - Volume I inserido no projeto
ReStart — Masterplan for Lisbon’s Multimodal Mobility Hubs.

EMEL — Empresa Municipal de Mobilidade e Estacionamento de Lisboa, S.A (2024), Guia
de Design de Interfaces Multimodais, Aspetos gerais de uma interface multimodal -
Volume 2, inserido no projeto ReStart — Masterplan for Lisbon’s Multimodal Mobility Hubs.

EN 12183:2022 “Manual wheelchairs - Requirements and test methods”
EN 12464-1:2021 “Light and lighting - Lighting of work places - Part I: Indoor work places”

EN 12600:2002 “Glass in building - Pendulum test - Impact test method and classification
for flat glass”

EN 13015:2001+A1:2008 “Maintenance for lifts and escalators - Rules for maintenance
instructions”

EN14206:2003 “Inland navigation vessels - Gangways - Requirements, tests”

EN16139:2013 “Furniture - Strength, durability and safety - Requirements for non-domestic
seating”

EN 17161:2019 “Design for All - Accessibility following a Design for All approach in products,
goods and services - Extending the range of users”

EN 17210:2021 “Accessibility and usability of the built environment - Functional
requirements”

EN 54-23:2010 “Fire detection and fire alarm systems - Alarm devices - Visual alarm
devices”

EN 60118-4:2015+A1:2018 “Electroacoustics - Hearing aids - Part 4: Induction-loop systems
for hearing aid purposes”

EN 60268-16:2020 “Sound system equipment - Part 16: Objective rating of speech
intelligibility by speech transmission index”

EN 301549:2021 “Accessibility requirements for ICT products and services”
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ENISO 7240-19:2007 “Fire detection and alarm systems - Part 19: Design, installation,
commissioning and service of sound systems for emergency purposes”

EN ISO 21856:2022 “Assistive products - General requirements and test methods”
Federal Office of Transport (FOT) (2011), Research Report - Safety Distances on Platforms.

GR.T.CCA.008 - Faixa de Seguranca em Plataformas, Instrugdo Técnica das
Infraestruturas de Portugal

GR.IT.CCA.OI0 - Faixa de Cautela em Estagoes Ferrovidrias, Instrugdo Técnica das
Infraestruturas de Portugal

GR.IT.CCA.O1 - Faixa de Encaminhamento em Estag¢odes Ferrovidrias, Instrucdo Técnica
das Infraestruturas de Portugal

IMT — Instituto de Mobilidade e Transportes (2024), Documento Normativo para
Aplicagdo a Arruamentos Urbanos, Fasciculo 2: Caracteristicas geométricas para
rodovias para trafego motorizado. Disponivel em https://www.imt-
ip.pt/sites/IMTT/Portugues/Planeamento/DocumentosdeReferencia/DocumentoNormAr
ruamentosUrbanos/Documents/imt_fasciculo_II_2024_digital.pdf

IMT — Instituto de Mobilidade e Transportes (2024a), Documento Normativo para
Aplicagdo a Arruamentos Urbanos, Fasciculo 3: Caracteristicas geométricas para vias de
trafego ndo motorizado. Disponivel em https://www.imt-
ip.pt/sites/IMTT/Portugues/Planeamento/DocumentosdeReferencia/DocumentoNormAr
ruamentosUrbanos/Documents/imt_fasciculo_Ill_2024_digital.pdf

IMT — Instituto de Mobilidade e Transportes (2024b), Documento Normativo para
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Critério Carateristicas

Ndmerode modosde A forma mais comum, estabelecendo uma hierarquia ou taxonomia

transporte presentes  progressiva que vai desde as mais simples até as mais complexas, tal
como se encontra, por exemplo, no PMMUS. Quase sempre nesta
abordagem consideram-se exclusivamente os modos de transporte
“pesados” (comboio, metropolitano, barco e TPCR).

Vantagens

A sua simplicidade e objetividade: qualquer pessoa consegue
rapidamente identificar a categoria de uma interface contando os
modos de transporte nela presentes, o que a torna uma forma de
classificagdo particularmente Util para comunicagdo com o publico e
para avaliagdes preliminares de sistemas de transporte, permitindo
igualmente  evidenciar oportunidades para ampliagdo da
intermodalidade e identificar lacunas na rede onde novas conexoes
poderiam ser estabelecidas.

Limitagdes

Uma certa superficialidade da andlise, que ndo considera a qualidade
das conexdes entre os modos, uma vez que uma interface com dois
modos perfeitamente integrados pode oferecer melhor experiéncia que
outra com trés modos mal articulados.

Negligencia a escala de cada operagdo: uma estagdo com duas linhas
de metro e uma de autocarro recebe a mesma classificagdo que outra
com multiplas linhas de cada um dos dois sistemas.

Auséncia de consideragdo sobre a complementaridade funcional entre
os modos presentes, uma vez que nem todas as combinagoes sdo
igualmente eficientes ou necessdrias.

Aspetos qualitativos cruciais, como tempos de transferéncia, disténcias
percorridas a pé, conforto nos pontos de espera ou qualidade da
informagdo disponibilizada, permanecem invisiveis nesta taxonomia
puramente quantitativa. Da mesma forma, o contexto urbano e
territorial em que a interface se insere — fator determinante para seu
funcionamento — ndo se reflete nesta classificagdo, limitando a sua
utilidade para andlises mais profundas e intervengoes estratégicas no
sistema de mobilidade.

Procura média Estabelece categorias progressivas, podendo variar, por exemplo,
efetiva entre:

locais (até 15.000 passageiros/dial);
urbanas (15.000-50.000);
metropolitanas (50.000-150.000);

regionais/nacionais (mais de 150.000).
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Vantagens

Baseia-se na utilizagdo real, fornecendo dados concretos para o
dimensionamento de servigos, pessoal e espagos, e respondendo
diretamente as necessidades operacionais.

Oferece informagdo relevante para comerciantes e outros servigos
complementares, permitindo avaliagdes precisas de viabilidade
comercial e a monitorizagdo continua do desempenho.

Limitagoes

Requer sistemas de contagem sofisticados e abrangentes, raramente
disponiveis em todas as interfaces.

Os numeros podem apresentar variagdes considerdveis conforme a
sazonalidade, eventos especiais ou perturbagdes tempordrias, e existe
ainda também a possibilidade de um efeito circular: interfaces com mais
servicos atraem mais utilizadores, dificultando a distingdo entre causa e
efeito.

A contagem bruta de passageiros, sem uma andlise dos seus padroes
de utilizagdo, pode ocultar ou tornar dificil de perceber algumas
nuances funcionais importantes.

Escala territorial Distribui-as segundo o alcance geogrdfico das deslocagoes que
servem. Esta tipologia estabelece normalmente cinco niveis
hierdarquicos:

interfaces locais, que servem principalmente um bairro ou
zona especifica;

interfaces urbanas, que articulam multiplas zonas de uma
cidade;

interfaces metropolitanas, que servem toda a drea
metropolitana;

interfaces regionais, que conectam a drea metropolitana com
regioes proximas;

interfaces nacionais/internacionais, que ligam diferentes
regioes ou paises.

Vantagens

A contextualizagdo territorial: ao relacionar cada interface com a
escala do territério que serve, alinha-se facilmente com os niveis
politico-administrativos responsdveis pela sua gestdo e financiamento,
o que também facilita a integracdo com os instrumentos de
ordenamento territorial e as politicas de desenvolvimento urbano e
regional.

Oferece uma visdo integrada da mobilidade, relacionando diferentes
escalas de deslocagdo e possibilitando andlises mais abrangentes dos
fluxos de viagens.

Limitagoes

Muitas interfaces desempenham simultaneamente fungdes em multiplas
escalas territoriais, tornando dificil determinar uma classificacdo
inequivoca.
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A dindmica territorial em constante evolugdo também pode alterar a
funcdo predominante de uma interface ao longo do tempo, e
frequentemente observam-se divergéncias entre a fungdo planeada e
o uso efetivo, especialmente em dreas de desenvolvimento urbano mais
acelerado.

As fronteiras entre escalas sdo inerentemente fluidas e podem variar
significativamente conforme o contexto especifico de cada regido ou
sistema de transporte.

Nivel de integragdo A classificagdo de interfaces de transporte pela integragcdo urbana

urbana avalia como estes equipamentos se inserem e relacionam com o tecido
urbano envolvente. Esta taxonomia tipicamente estabelece quatro
categorias:

interfaces isoladas, situadas em dreas de baixa densidade
com escassa integragdo urbana;

interfaces periféricas, localizadas em zonas de transi¢do
urbana com integragdo parcial;

interfaces integradas, bem inseridas no tecido urbano com
multiplas conexoes;

e interfaces estruturantes, que funcionam como centralidades
ou polos de desenvolvimento urbano.

Vantagens

Visdo urbanistica mais abrangente: ao relacionar a mobilidade com a
morfologia e as funcdes urbanas, ultrapassa a perspetiva estrita dos
transportes, revelando como as interfaces podem também induzir
transformacdes urbanas, fornecer bases concretas para estratégias de
regeneracdo urbana e valorizagdo imobilidria, conectando as
infraestruturas de transporte com o desenvolvimento econdémico e
territorial.

Pode incorporar uma perspetiva de longo prazo, considerando a
evolugdo urbana aléem das necessidades imediatas de mobilidade.

Limitagoes

E altamente dependente do contexto, variando conforme as
caracteristicas especificas de cada cidade ou regido e exige andlises
urbanas detalhadas e multidisciplinares, dificiimente replicdveis.

Podem existir divergéncias técnicas significativas na interpretagdo do
que constitui uma boa integracdo urbana, em funcdo das diferentes
tradigoes de planeamento.

Pode enfrentar desafios para captar a dindmica urbana em constante
evolugcdo, particularmente em dreas em processo de rdpida
transformagdo.
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