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Resumo: As infraestruturas e servigos urbanos constituem
actualmente factores primordiais para a qualificacao dos
territorios, num contexto de urbanizacao difusa que subs-
titui, em grande medida, as fun¢des da cidade tradicional,
e em que os transportes e as tecnologias de comunicacao e
de informagao tém uma preponderancia crescente. Sendo
ainda limitados os instrumentos disponiveis para aferir ob-
jectivamente esta realidade, foi anteriormente desenvolvido
no ambito desta investigagdo um método de quantificacao
ponderada dos principais elementos que contribuem para a
infraestruturacgao e servigos basicos urbanos, sob a forma de
um indice de infraestruturagao territorial. A partir de uma
interpretacao sintética da implantacao das infraestruturas
neste territorio ao longo do tempo, realiza-se uma avalia-
¢ao da area territorial de Almada, seleccionada com base
na diversidade e variabilidade da sua ocupacao, de modo
a verificar a correspondéncia de um espectro amplo de da-
dos com os resultados. A metodologia adoptada consiste na
realizacao do calculo sistematico do nivel de infraestruturas
numa sequéncia de pontos pré-estabelecidos. Esta aplicacao
quantifica o nivel de infraestruturas geograficamente, reali-
zando uma avaliacdo comparativa da disponibilidade dos
elementos considerados para a infraestruturacao urbana,
identificando correspondéncias e assimetrias.

Palavras-chave: Territorio; Infraestruturas; Avaliacao; Estua-
rio do Tejo; Almada.
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Introducao

A transformacao antropica do territorio tem uma relagao proxima com os
meios de vida e o desenvolvimento social e economico. Ao longo do tempo, essa
modificacao proveio dos instrumentos e recursos de que o Homem dispunha,
das suas necessidades e modos de vida.

Os processos de urbanizac¢ao (praticamente) globais actualmente em curso
decorrem de uma profunda revolugao tecnologica, uma nova onda de transfor-
macao que se sucede as anteriores vagas da revolugao industrial, modificando a
actividade humana e reformulando os territorios, interligados por novas redes
de infraestruturas, que sustentam um processo de transformacao a elevado ritmo
e escala alargada.

Neste contexto, a mudanga territorial & movida por dinamicas de desen-
volvimento baseadas em aspectos com preponderancia crescente, como o acesso
as tecnologias de informagao, os servigos urbanos e as infraestruturas de mobi-
lidade e transporte. A urbanizacao difusa, baseada nestes factores actualmente
primordiais, tem vindo a substituir, em grande medida, as fun¢oes da cidade
tradicional.

Para entender esta realidade sao necessarios novos codigos de interpreta-
¢ao, que permitam aferir de modo objectivo os factores que promovem e estru-
turam as transformacoes. O conhecimento mais preciso da realidade podera per-
mitir antecipar e planear a transformacao, tanto em termos estratégicos como no
que respeita ao espago e a forma.

O estudo que agora se apresenta procura, neste ambito, contribuir para esse
conhecimento sobre o territorio, a partir da analise especifica de um caso de estu-
do, com base na aplicagao de uma metodologia ja anteriormente desenvolvida, um
sistema de calculo do nivel de infraestruturas, segundo uma base geografica, inte-
grando multiplos aspectos relevantes neste dominio de caracterizagao. Como caso
de estudo foi seleccionado o territorio do municipio de Almada, area integrante
do espago estuarino do Tejo, ambito em que se realiza este estudo, que se pretende
vir a desenvolver de forma mais sistematizada e abrangente numa proxima fase.

Sao seguidamente apresentados, apos um enquadramento sobre o contex-
to de desenvolvimento e urbanizacao actual e uma perspectiva sintética sobre a
evolugao do territorio estuarino do Tejo, com base na sua infraestruturagao ao
longo do tempo, uma formulagao do indice utilizado e uma analise da sua apli-
cagao ao caso de estudo de Almada.

A cidade e o territorio: uma (relagao em) forte mudanga
A transformacao do globo através da urbanizagao constitui hoje um desafio
de grande relevancia, face ao seu impacto, numa perspectiva de sustentabilida-

de, considerando o futuro do planeta.

“Habitabilidade, sustentabilidade e competitividade sio os desafios enfrentados pe-
las grandes cidades em todo o mundo, a sua priorizagio traduz-se numa melhoria da qua-
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lidade de vida dos habitantes e promove o desenvolvimento a partir das trés perspetivas
de sustentabilidade: economica, social e ambiental”'. O consumo de solo, a dispersao
e utilizagao pouco racional dos recursos disponiveis e dos investimentos realiza-
dos sao problemas consideraveis neste processo global de urbanizacao em curso,
face a necessidade de preservacao do meio, da gestao dos recursos naturais, de
caracter finito, e do meio antropico, e da sua sustentabilidade no futuro.

Num contexto mundial de propor¢ao crescente de habitantes em espacos
urbanos?, este desenvolvimento urbano constitui uma forte pressao sobre o pla-
neta e o seu equilibrio, que se preve continuar ja que “o @tltimo relatério de projeccio
populacional divulgado pelas Nagoes Unidas mostra que a expansio do espaco urbano é
predominantemente devida ao crescimento populacional ™.

Numa perspectiva global sobre a sustentabilidade do planeta, o crescimento
populacional e a alteragao dos modos de vida, com esta progressiva mas incon-
tornavel urbanizacao - quer no sentido geografico, quer no econémico e social
- de um conjunto crescente da populagao, constituem portanto uma vertente fun-
damental da complexa equagao relativa a emergente crise climatica e ambiental®.
Consumo de solo através da construcao, transformacao e infraestruturacao, des-
locagoes, transportes e mobilidade, dispendio energeético e eficiéncia, entre mui-
tos outros aspectos, sao factores com um expressivo impacto na sustentabilidade
do planeta, e o seu planeamento e estruturacao podem constituir ferramentas de
extrema utilidade para a aquisi¢ao de uma maior eficiéncia na utilizagao dos re-
cursos, mas igualmente para a melhoria da qualidade de vida e da produtivida-
de, e para alcangar um maior equilibrio no desenvolvimento econdomico e social,
questao que podera ser considerada igualmente importante.

O crescimento urbano das ultimas décadas, que concretiza no terreno a
transformacao dos modos de vida do sector populacional evidenciado pelos da-
dos estatisticos no sentido da urbanizacao, materializa-se de modos diversos e
significativamente distintos da morfologia caracteristica das cidades tradicionais.
Para sintetizar estas mudancas, observadas e analisadas desde ha varias déca-
das por multiplos investigadores - entre outros, mencionamos apenas os contri-
butos referenciais de Jane Jacobs, Christopher Alexander, Kevin Lynch, Robert

-

Rafael Villa e Andrés Monzon desenvolvem este raciocinio num contexto de reflexao sobre o
comeércio electronico num quadro de restri¢oes a mobilidade, despoletado pela situagao pandémica
devida a Covid19 (Villa e Monzon, 2021).

“Com mais de metade da populacio global a viver actualmente em cidades e vilas, o mundo assiste a um

N}

crescimento urbano sem precedentes” (Lin, S.; Sun, J.; Marinova, D.; Zhao, D., 2017).

w

Preveé-se que este crescimento devera ainda prosseguir futuramente: “De acordo com o modelo de
previsio, a populagio global aumentara de 7,7 milhoes em 2019 para 9,7 milhoes em 2050, com uma taxa de
crescimento de 26% " (Gerten, C.; Fina, S.; Rusche, K., 2019).

“Cities and regions are believed to be a significant part of the ‘climate crisis puzzle” and their significant

-

contribution needs to be assessed if we are to address the various environmental and social challenges to
achieve sustainability and resilience on a large scale. For this to be materialized, though, design principles
need to take part in the territorial transformation processes” (Nijhuis and Jauslin, 2015).
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Venturi e Denise Sccott-Brown, Francoise Choay, Peter Hall, Rem Koolhaas,
Juan Busquets, Francois Ascher, Mario Gandelsonas, Alain Bourdin ou André
Corboz, a titulo de enquadramento - pode ser apercebido sinteticamente na de-
claragao recente do geografo portugues Alvaro Domingues sobre estes proces-
sos: “Quando a urbanizagio deixou de ser cidade e se estendeu pelo territorio, aquilo que
era muito caracterizado pelo espago das formas é agora um espago de relagdes, que cada
um usa e percorre de maneiras muito distintas™.

Neste contexto, a forma urbana de cidade, que anteriormente estruturava o
acesso a um conjunto de bens e servigos, pela sua concentragao no espago e por
um sistema de acesso e de inter-relagoes baseados na proximidade fisica e na
relagao entre intervenientes, que partilhavam e se moviam num espago comum,
perdeu em grande medida a sua importancia, através da organizagao alternativa
de novos modos de comunicagao, baseados nas tecnologias de informacao, e das
novas possibilidades de transporte baseadas numa mobilidade proporcionada
pelo automovel e pelas vias rapidas, que permite a recriagao dessas fungdes num
novo registo territorial, recorrendo a diferentes tipologias construtivas e morfo-
logias espaciais.

As novas relagoes que Domingues refere tém diferentes expressoes no terri-
torio, ancorando-se na mobilidade e na comunicagao. Neste plano, existem areas
com maior significado para o desenvolvimento das diferentes actividades, pela
sua maior disponibilidade de servicos, de infraestruturas e de acesso, que pro-
porcionam novas possibilidades de relagdes - econdmicas, sociais ou outras. Os
nos de infraestruturas e as suas zonas envolventes destacam-se neste dominio,
congregando condicoes favoraveis para a criagao de novas centralidades, pola-
rizando a implantagao de novas actividades que, elas proprias, veem com a sua
presenga tornar a localizagao mais atractiva para outras actividades complemen-
tares.

A insercao territorial de infraestruturas, nomeadamente de transporte,
como as vias de transito rapido automovel, vem assim estabelecer uma distor¢io
espacial desse territorio, aproximando pontos que passam a estar interligados,
dado que neste quadro de mobilidade a distancia se baseia no tempo de desloca-
¢ao, e nao ja na distancia fisica.

A proximidade, que sustentava a importancia da centralidade na organiza-
¢ao tradicional da cidade é transferida para as possibilidades de transporte, que
aproximam diferentes areas, em processos que alteram a hierarquia do sistema
urbano, criando novas centralidades, em multiplas localizacdes a isso propicias.
A concentracao da lugar a dispersao, e a urbanizagao espraia-se pelo territorio,
num processo de urbanizac¢ao difusa, com caracteristicas que a distinguem da
cidade tradicional (fig. 1).

® Afirmacao no ambito do registo e apresentacdo fotograficos ‘Paisagens Transgénicas’ (Domingues, 2021).
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CIDADE TRADICIONAL URBANIZACAO DIFUSA
concentragao mltiplos centros
estrutura dispersao
organizagao comum transportes
ordem redes
combinagao de fungoes comunicacoes

adaptabilidade diversidade
persisténcia competicao

Figura 1. Caracteristicas da Cidade Tradicional e da Urbanizacao Difusa (RS/EN 2022).

A medida que os sistemas de transporte se desenvolvem, ha, portanto, um
impacto territorial da sua ac¢ao, dinamizando processos de crescimento urbano
e novas actividades economicas, que geram também uma reorganizagao das re-
la¢des sociais no espaco.

Os transportes colectivos constituem um primeiro impulso de transforma-
¢ao territorial na generalidade das areas urbanas, caracterizado por um cresci-
mento que se processa de acordo com os trajectos, frequentemente radiais, a par-
tir do centro da cidade para a periferia. No caso das ferrovias, este crescimento
desenvolve-se de modo polarizado, em torno das localidades em que se inscre-
vem as estacOes, a partir das quais se desenvolve a urbanizagao, em niicleos que
vao crescendo, até potencialmente se juntarem e fundirem.

A automobilizagao constitui um fator de grande destaque nesta transfor-
macao antropica do territorio, dado vir alargar o raio de accao dos habitantes
de uma regiao, o que possibilita a implantacao de actividades e usos com maior
liberdade geografica, em articulagao com as rodovias e as suas ligacoes. Esta mu-
danga reflecte-se directamente no territorio, com grande impacto na sua trans-
formagao, tanto no que se refere as actividades economicas, reorganizadas em
parques industriais, plataformas logisticas, shoppings ou retail parks, entre outras
novas tipologias, como no que se refere a habitag¢ao, também reformatada, seja
em condominios de moradias, seja em blocos ou conjuntos de edificios habita-
cionais, seja noutros registos, com maior ou menor complementagao por equipa-
mentos e servigos de apoio.

Todas estas transformagoes corporizam uma realidade em mutacao, em que
as infraestruturas, as tecnologias e transportes constituem elementos fundamen-
tais para a criagao de ligacOes e relacdes, que suportam a vivéncia de uma nova
urbanidade, polinucleada e cada vez mais global.

As formulas na arquitectura V
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A infraestruturacao do territorio estuarino do Tejo

A evolugao urbana do territorio envolvente do estuario do Tejo reflecte o
seu desenvolvimento social e econdomico ao longo da historia.

Esta area, centrada no plano de agua, tem sido em miltiplas vertentes o
centro polarizador do desenvolvimento do pais, e a sua transformagao e infraes-
truturagao traduz a progressiva mudanga dos modos de vida que lhe estiveram
associados.

Durante séculos - até praticamente ao grande terramoto de Lisboa de 1755
- a grande infraestrutura que constituia a base do desenvolvimento da regiao era
o proprio estuario. Com poucas e dificeis ligacoes pelo territorio, as deslocagoes
realizavam-se sobretudo por via fluvial, para o interior, com recurso a diferentes
tipologias de embarcagao, consoante a finalidade e o proprio meio. O transporte
de bens e de produtos, quer com destino a Lisboa quer no sentido inverso, era
realizado por barco, e a relagao com os cursos de agua era estruturada com pon-
toes e sistemas para permitir o embarque.

e g
"\-_I'.l-l'l'Ji'II.'- et R R R

Figura 2. ‘Portugal deitado’: representacao cartografica de Portugal, datada do séc. XV1, destacando as
vias fluviais de comunicagao (Vernando Alvaro Secco 1560).
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O estuario era também um ponto de ligagao com o exterior, para navegacao
oceanica, de ligacao a outras areas geograficas. Sobretudo a partir do século XV,
com o desenvolvimento da expansao maritima portuguesa, o estuario constituiu
o cerne dessa relacao transoceanica, de onde partiram as naus e caravelas que
ligaram por novas rotas maritimas a Europa a América do Sul, Africa Austral e
Asia, reconfigurando a percepgao geografica do mundo e as relagdes civilizacio-
nais.

Elementos como fortificacoes, ancoradouros, pontdes e estaleiros, entre
outros, eram fundamentais para a infraestruturagao deste territorio. A imagem
urbana primordial era delineada a partir do plano de agua, como as representa-
¢oes graficas demonstram, inclusivamente até ao terramoto, com destaque para
o Terreiro do Pago, que caracterizava a imagem de Lisboa.

Figura 3. Representagao de Lisboa e do Tejo no século XVI (Franz Hogenberg & Georg Braun 1572).

O crescimento urbano da-se predominantemente ao longo das margens, so-
bretudo, claro, da margem direita, expandindo-se também pelos caminhos que
se vao desenhando para o territorio interior a partir dos principais eixos de liga-
¢ao da cidade de Lisboa com as povoagdes envolventes, enquanto noutros pontos
sao também as ligagdes com a margem que polarizam o desenvolvimento, como
€ o caso de outras povoagoes com relagao privilegiada com o estuario de que
Almada constitui exemplo.

No final do século XVIII toda a regiao do estuario sofre uma profunda refor-
mulagao, apds o violento e destrutivo abalo sismico de 1755, com vasto impacto
territorial. Para aléem de Lisboa, cuja devastacao foi muito difundida internacio-
nalmente na época, muitas outras povoagoes estuarinas foram também profun-
damente destruidas, como a vila de Benavente®. Sao ainda de registar transfor-

® Um questionario escrito foi conduzido de modo sistematico a todos os parocos do pais, por ordem
do Marqués de Pombal, no ano a seguir ao terramoto, registando os seus impactos locais por todo o
territorio portugueés. Os efeitos do abalo de 1755 encontram-se portanto registados e documentados.
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macoes infraestruturais do territorio como a constru¢ao de um novo sistema de
abastecimento de agua a cidade - as aguas livres - e de um conjunto marcante
de fortificacoes defensivas, tanto na margem do estuario como no perimetro in-
terior.

A reconstrugao levaria a uma renovagao profunda do tracado urbano de
Lisboa, reorientando a sua expansao, perpendicularmente ao rio, no sentido do
interior do territorio, ao invés de acompanhando a margem’. Apos este desastre,
e com outras transformagdes em curso no pais e no mundo - como a mudanga do
Rei e da corte para o Brasil entre 1808 e 1822, as invasoes francesas da Peninsula
Ibérica, a guerra civil que dividiu Portugal, a sua perda de influéncia e vitalidade
econdmica, e a revolucao industrial, de lenta introdugao no pais - o ritmo de de-
senvolvimento urbano seria lento, e Lisboa e o estuario nao voltariam a alcancar
o seu destacado papel anterior enquanto polo econdomico e geopolitico na Europa
e no mundo.

: ‘TFT o e

g =

Figura 4. Carta Chorografica de Lisboa 1814 (Direc¢ao Geral dos Trabalhos Geodésicos do Reino,
1856-1866).

No espago estuarino, particularmente em localidades sensiveis, como Benavente, existe também
registo de grandes efeitos destrutivos de sismos em 1531 e em 1909 (d"Azevedo, 1926; Vieira, 2009).

7 Sobre este importante plano urbano para Lisboa, marcante pela revisao dos principios urbanisticos
e de tracado e pelo desenvolvimento no sentido perpendicular a margem, ver José Augusto Franca
(Franga, 1997).
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A industrializagao veio requerer novas necessidades infraestruturais, com
as mudangas tecnologicas, que se foram implantando no territorio estuarino, mo-
dificando a sua organizagao, bem como a sua imagem urbana.

Figura 5. Mapa Regional da Provincia da Estremadura, com registo da implantacao das estradas e
ferrovia na regiao (Emilio Valverde y Alvarez, 1880).

O final do século XIX introduziu a indiistria e a ferrovia (fig. 5), mas igual-
mente a conquista de territorio ao leito do rio, com aterros e docas, artificializan-
do trogos das margens, de modo que veio possibilitar, na agua, a acostagem de
embarcacoes de maior calado, facilitando cargas e descargas de matérias primas
e produtos, e, em terra, a implantacdo nos terrenos ribeirinhos de novas vias de
comunicagdo ligando o centro a envolvente, e nova urbanizagao e construgoes.

A industrializagao lenta de Portugal, a que correspondeu uma urbanizacao
igualmente lenta® nao retirou centralidade ao estuario do Tejo. E precisamente
nas suas margens, nas imediac¢oes da cidade para montante e para jusante, que
se vao instalando prioritariamente as novas indistrias, polarizando a expansao
urbana e impulsionando um progressivo crescimento populacional.

Ao longo de todo o século XX, a infraestruturacao e o crescimento urbano
vao desenvolver-se e estruturar a densificacao da ocupacao de todo este territo-
rio. Se no final do século anterior se deu o inicio da sua artificializacao, a trans-
formagao agora seria global. Neste quadro, destaca-se o planeamento na época
de Duarte Pacheco, definindo uma estratégia de expansao para poente com o
contributo dos urbanistas Donat Alfred Agache e Etienne de Groer, que criaria a

8 A menor concentra¢ao urbana, em comparacao com a Europa ocidental, era distintiva de Portugal
na entrada do séc. XX, em que apenas 1/5 da populagao residia em aglomerados com mais de 5000
habitantes (Seco, 2007).
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espinha dorsal desse crescimento até ao presente’, mas igualmente a importancia
dos corredores de transporte piiblico, que estruturam - a partir sobretudo do
segundo pos-guerra, quando o Regime opta por uma estratégia de desenvolvi-
mento industrial - o crescimento suburbano no terceiro quartel.
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Figura 6. Recriacao da interpretacao do crescimento da area de Lisboa - ‘Os 5 dedos da mao” - por
Nuno Portas e Margarida Souza Lobo, sobre Carta do Anteplano de 1964 (RS/EN 2022).

A urbanizagao de toda esta regiao processa-se assim com enfoque nos eixos
de Cascais, Sintra, Loures/ Malveira e Sacavém/ Vila Franca, complementados
na margem Sul pelas areas ribeirinhas de Almada/ Seixal, Barreiro e Montijo,
onde uma nova etapa industrial encontra espago para se desenvolver (fig. 6).

A infraestruturagao deste territorio estende-se progressivamente, com al-
guns elementos estruturantes fundamentais, como a ponte sobre o Tejo, finaliza-
da em 1966, criando uma nova ligacao entre margens, desde sempre desligadas,
e um conjunto de novos eixos viarios que, estabelecendo a ligagao rodoviaria

? Sobre o importante contributo de Duarte Pacheco no contexto do planeamento urbano da area de
Lisboa e no resto do pais, ver o estudo monografico de Margarida Souza Lobo (Souza Lobo, 1995).
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ao Sul do pais, estabeleceriam também as condi¢des para uma maior expansao
urbana em toda esta regiao®.

A fase das infraestruturas portuarias e relacionadas com o plano de agua,
sucede uma fase de infraestruturacao do territorio, com grande destaque para as
vias e acessibilidades.

Figura 7. Comparacao cartografica entre 1902, 1930, 1966 e 1990 - zona sul do estuario do Tejo, entre
margens (IGC, montagem RS/EN 2022).

O aumento da densidade da urbanizagao é legivel nos registos cartograficos
de épocas sucessivas. A relagao entre este desenvolvimento e as vias de comu-
nicagao é também clara, sobretudo até a década de 1990, em que o aumento da
automobilizag¢ao da populagéo, até entao reduzida, para um pais europeu, e a
construg¢ao de uma rede alargada de rodovias em toda a regiao, induziu uma
nova vaga de crescimento urbano, em articulagao com o acesso proporcionado

10 A disposicao das infraestruturas rodoviarias de liga¢ao a ponte seria estruturante para este
territorio, destacando-se o Estudo da Testa da Ponte (1961), com o contributo dos arquitectos Rafael
Botelho e Silva Dias, no ancoramento do tabuleiro a falésia, o tracado da auto-estrada A2, para Sul,
e do IC20, via rapida de ligacao a Caparica, para poente (Baptista e Melaneo, 2020).
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pelo automovel. Uma disseminagao de conjuntos habitacionais vem preencher
muitos espagos nas areas intersticiais entre os eixos primeiramente urbanizados,
alargando a area (sub)urbana, mantendo-se a centralidade no nticleo urbano da
cidade.

Com a viragem para o século XXI tem lugar uma fase de desindustrializa-
¢ao, em que grande parte das areas fabris da regiao sao desactivadas, alterando-
-se o perfil da economia e da sociedade. Simultaneamente, desenvolvem-se novas
centralidades em areas periféricas, polarizando e concentrando em localizagoes
estratégicas programas como shoppings ou parques comerciais e de escritorios.
Para estes desenvolvimentos sao essenciais recursos infraestruturais especificos,
que suportam as actividades que ai se realizam, tanto no que se refere aos aces-
sos, transportes e servicos como - de uma forma permanentemente crescente - as
tecnologias de comunicagao e informacao.

Os recursos que suportam estes desenvolvimentos - essenciais para esta-
belecer uma condicao de urbanidade, tanto para os dominios econdmicos e de
produgao como para os sociais e de lazer - encontram-se distribuidos assimetri-
camente pelo territorio, o que, nalguns dominios € facilmente apreensivel (fig. 8),
como as redes de transporte e acessos, mas noutros nao é facilmente observavel
ou registavel, carecendo de instrumentos para uma analise objectiva.

Figura 8. Rede rodo-ferroviaria da regiao metropolitana de Lisboa em 2001 (Atlas AML).
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Um indice de quantificagao do nivel de infraestruturas

A avaliacao objectiva dos factores que na actualidade induzem e sustentam
uma condic¢ao de urbanidade apresenta dificuldades na sua caracterizagao e ava-
liacao.

A alteracao de um conceito claro de cidade, estavel e de facil percep¢ao so-
bre os seus factores definidores, para uma situagao de dificil apreensao e legibili-
dade, em evolugao e mutagao permanente, implica o desenvolvimento de novos
instrumentos para decifrar e explicar esta realidade. Para avaliar e comunicar
objectivamente esta nova condi¢ao é necessario criar chaves de interpretacao,
que a descodifiquem e transmitam.

Para responder de modo objectivo a esta necessidade de obter informacao
objectiva e fidedigna relativamente ao conjunto dos factores que infraestruturam
o territorio, foi no ambito deste estudo desenvolvida uma metodologia de ava-
liacao sistematica destes aspectos, de modo integrado e ponderado: um indice
que quantifica as infraestruturas existentes em cada ponto, permitindo depois
desenvolver ilacoes e fazer comparagoes sobre resultados.

Este indice, e a metodologia em que se baseia, foram ja anteriormente objec-
to de divulgacao, explicitando pormenorizadamente os factores e ponderagoes
utilizados''. Baseia-se numa avaliagao do conjunto de factores considerados, lis-
tados em 5 categorias fundamentais (rede de transportes, servigos basicos urba-
nos, infraestruturas urbanas ‘tradicionais’, acessibilidades viarias e telecomuni-
cagoes).

A relagao ponderada entre os factores em causa traduz-se num valor es-
pecifico para cada localizacao considerada, em resultado da aplicagao de uma
formula de calculo.

Caso de estudo: o territorio de Almada

A Sul do Tejo, imediatamente fronteiro a Lisboa, o territorio de Almada
constitui a area de estudo para aplicacao do indice de quantificacao do nivel de
infraestruturas.

Esta area territorial faz parte do estuario do Tejo, area mais alargada de es-
tudo e de analise, para a qual se intenta estender futuramente a analise de quan-
tificagao, que agora se aplica em fase de aperfeicoamento. Com os resultados e o
proprio processo de aplicacao procura assim aperfeicoar-se e sedimentar-se o in-
dice e a metodologia, a partir da analise de um territorio com visiveis variagoes.

Almada apresenta uma area territorial diversificada, composta por realida-
des diferentes na sua orografia, ocupacao, historia, desenvolvimento, actividade
e infraestruturacao. A cidade de Almada constitui uma area relativamente re-
duzida desse territorio, desenvolvida a partir de uma relagao primordial com o

" Para maior informacao sobre fases deste estudo, objectivos e desenvolvimentos, consultar
publica¢des anteriores ((Seco e Negas, 2022; Negas e Seco, 2020; 2022)).
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porto fluvial de Cacilhas, que o momento de construcgao da ponte pénsil metalica
de ligacao rodoviaria a Norte veio perturbar decisivamente, ao estabelecer uma
ruptura, acelerando e alterando os processos de urbanizagao e de construcao, a
actividade economica e a organizagao social. A ocupagao da area territorial do
municipio reflecte estas diferencas, com zonas de caracteristicas distintas, desde
a cidade densa a areas de reserva natural e praia, passando por espagos indus-
triais, logisticos e instalagoes militares, e por uma expansao urbana extensiva
mas pouco sedimentada, com infraestruturacao incipiente e incompleta.

Este conjunto desigual foi recentemente objecto de uma analise panora-
mica'?, que o interpreta em seis registos: a cidade consolidada - Almada, Cova
da Piedade, Feijo - de expansao parcialmente planeada, com participacao de
De Groer, Faria da Costa ou Rafael Botelho; a expansao urbana efectiva, que de
modo fragmentado loteou areas para construgao em grande parte do territorio;
a linha costeira militar e industrial, orientada para o estuario; a costa atlantica,
de uso predominantemente balnear; e ainda os niicleos de expansao publica -
Universidade Nova, Plano Integrado e conjuntos de habitagao - e, finalmente,
as grandes infraestruturas territoriais: “A infraestrutura manifesta a integracio de
Almada na area Metropolitana (...), relagio complexa de dependéncia e autonomia”™.

O territorio do municipio de Almada conjuga factores locais com influén-
cias mais alargadas geograficamente na sua transformacao, ainda em curso, que
o vao moldando progressivamente.

Num “tempo de aceleragio em que todos os dias aparecem aparatos e engrenagens e,
a velocidade a que se inventam e proliferam essas novas e gigantescas proteses e sistemas
socio-técnicos” desenvolvem-se “novos modos de urbanizagio”, como “um processo
sem fim, uma continua metamorfose”.

Essa metamorfose relaciona-se directamente com a inser¢ao das acessibi-
lidades - os transportes e o automovel - os polos agregadores e geradores de
actividade - para aléem da cidade de Almada, o campus da Universidade Nova,
as areas comerciais de shopping -, as infraestruturas urbanas e os sistemas de
informagao e conexao cuja presenga se vai tornando mais e mais indispensavel.

E neste contexto, a um territorio marcado por uma grande variabilidade,
que se aplica o indice de quantificagao do nivel de infraestruturas, na procura de
fiabilidade na relacao entre o indice - os seus resultados - e a observacao directa
desta realidade diversa e da sua correspondéncia espacial.

12Estudo apresentado na exposi¢ao intitulada “ Almada, um Territorio em Seis Ecologias”, promovida
pela Camara Municipal de Almada, com curadoria de Luis Santiago Baptista e Paula Melaneo
(Baptista e Melaneo, 2020).

3 De acordo com Luis Santiago Baptista e Paula Melaneo (Baptista e Melaneo, 2020, p 197).

4 Como analisa Alvaro Domingues, no contexto do territorio almadense (Domingues, 2020, p 222).
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Aplicac¢ao do indice ao territorio de Almada

A possibilidade de classificar a infraestruturagao de toda a zona ribeirinha
do estuario do Tejo, associada a caracterizagao do objecto de estudo do projecto
de investigacao em que este estudo se integra, constituiu a motivagao inicial para
o desenvolvimento do indice, com o intuito de obter informagao rigorosa sobre
as diferencas neste dominio empiricamente observadas no terreno.

Neste artigo, apresentam-se resultados restringidos a analise de uma parte des-
te vasto territorio - a area de Almada - que permite realizar uma aproximagao ini-
cial, introdutoria da aplicagao do indice criado especificamente para esta avaliacao
- um indice de quantificagao de infraestruturas e servigos basicos urbanos.

E utilizada uma metodologia qualitativa, que se adapta e se considera ade-
quada ao estudo do espago urbano, seguindo o principio de que um estudo mul-
tidisciplinar deve incluir o ordenamento do territorio, os transportes e a gestao
plblica, mas também as tecnologias e aplicagoes de digitalizacao e informacao,
e o desempenho na gestao de instalagdes, incluindo os utilizadores ou consumi-
dores. A metodologia implementada é qualitativa, dado o objetivo holistico de
analise, e nao sectorial. Os miltiplos elementos que compdem a infraestrutura-
cao do espaco urbano devem ser considerados, sendo importante compreender a
esséncia das percecoes individuais, estudando de forma organizada, nao apenas
a realidade, mas também as percecoes que cada individuo tem dessa mesma rea-
lidade, ou melhor, das varias percecoes ou realidades vividas pelos elementos do
contexto estudado (Saunders et al., 2019).

A metodologia escolhida para aplicacao e avaliagao dos resultados do in-
dice de infraestruturacao territorial & o estudo de caso. A op¢ao pela aplicacao
desta metodologia € valorizada quando existe necessidade de explorar uma si-
tuagao que nao esta bem definida (MacKinlay, 1997) ou quando o conhecimento
existente sobre o fenobmeno é pequeno e as teorias disponiveis para explica-lo
nao sao adequadas (Halinen & Tornroos, 2005). Uma das questdes sensiveis na
metodologia por estudo de caso & que fornece poucas bases para a generalizagao
cientifica, sendo pertinente a questao, muitas vezes colocada aos investigadores
que implementam esta metodologia, do modo como se pode generalizar partin-
do de um estudo de caso.

Nesta situagao, esta limitacao nao se aplica a generaliza¢ao, dado que nao
€ objetivo do estudo, pretendendo-se sim avaliar a infraestruturagao de um con-
junto de locais, identificando diferencas e ambitos de variagao.

Por outro lado, coloca-se outra questao, relativa ao equilibrio da pondera-
¢ao das diversas componentes do indice. O indice de infraestruturacao englo-
ba um conjunto de itens ponderados, que proporcionam uma avaliagao das in-
fraestruturas num determinado local especifico, agrupados em 5 categorias: rede
de transportes, servicos basicos urbanos, infraestruturas urbanas ‘tradicionais’,
acessibilidades viarias e telecomunicacoes?.

15 Os critérios de ponderacao do indice foram ja objecto de divulgacao (Negas e Seco, 2022).
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Considera-se que esta ponderagao nao deve ser observada de modo rigido,
mas sim de acordo com os objetivos especificos dos estudos que possa integrar.
Em funcao desses propositos, a ponderagao pode assumir diferengas, para rele-
var aspectos considerados significativos ou prioritarios, no ambito tematico ou
mesmo numa leitura de base geografica.

A realizacao de alguma testagem prévia de aplicacao do indice em locais
distintos da cidade de Lisboa permitiu compreender que, num territorio densa-
mente urbanizado e consolidado, facilmente o indice classifica com 100% duas
das categorias (infraestruturas basicas urbanas e telecomunicag¢des), enquanto
as restantes trés categorias dificilmente sao classificadas com valores acima dos
90%.

Os testes incluiram, entre outros, os 4 locais da cidade de Lisboa, que se
apresentam na seguinte tabela (fig. 9), por forma a constituir uma referéncia com-
parativa para os resultados obtidos em Almada.

Localizagao Indice de Transportes | Rede de servigos | Infraestruturas Acessos | Telecomunicagoes
) ~ rodoviarios

do ponto infraestruturagao prestados urbanas

Benfica 0.72 0.25 0.51 1 0.80 1

Belem 0.83 0.445 0.84 1 0.80 1

Entrecampos 0.93 0.91 0.93 1 0.80 1

Lumiar 0.91 0.78 0.85 1 0.93 1
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Figura 9. Resultados globais e por categoria obtidos pela aplicacao do indice de infraestruturacao
em quatro locais de Lisboa.

A escolha do territorio de aplicacao e interpretagao do indice de infraestru-
turacao tem como critérios a inclusao de um conjunto de lugares visivelmente
diferentes entre si - espagos citadinos, rurais, praias e planaltos litorais.
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Figura 10. Localizacao dos pontos avaliados no territorio de Almada.

E importante referir, neste desenvolvimento do indice, que o processo utili-
zado para a medig¢ao da infraestruturagao € um procedimento emergente. Assim,
ao contrario de um formato tradicional, em que o método e a analise de dados
sao separados, o desenvolvimento do método e os dados, tal como surgem na
investigagao, sao apresentados e desenvolvidos em conjunto.

A recolha de dados foi realizada em 3 passos distintos:

e Analise do mapa da zona de Almada, destacando as suas caracteristicas
divergentes.

e Escolha de 25 locais distintos, garantindo a sua heterogeneidade (fig.
10).

e Recolha de informacao sobre as infraestruturas existentes, através de
entrevista a uma pessoa, selecionada aleatoriamente, moradora ou tra-
balhadora no local pré-definido.

A recolha de dados contemplando a realizacao de entrevista (para cada pon-
to de localizac¢ao) teve como intuito permitir uma garantia na recolha de dados,
na correta medicao de distancias e na garantia de compreensao dos resultados
obtidos, em fungao dos objetivos iniciais.

A analise de dados seguidamente apresentada permitira uma reanalise do
indice anteriormente desenvolvido, no seu ponto predefinido de desenvolvi-
mento e nas suas ponderagoes.
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Analise descritiva de dados
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Figura 11. Ficha de registo da informacao recolhida através de inquérito sobre a existéncia de in-
fraestruturas (organizadas em 5 categorias) em cada ponto de localizacao definido.

Foram seleccionadas 25 localiza¢des (pontos especificos) na zona de Almada,
sempre associadas a uma morada especifica, de modo a ser possivel proceder a
realizagao de uma entrevista. A selecgao teve como critério a inclusao diferentes
niveis de infraestruturacao, nos diversos parametros em analise, com base numa
observagao empirica. Os locais sao distintos: 10 urbanos - entre os quais 4 em
bairro habitacional -, 4 rurais, 1 de dificil acesso, 3 restaurantes de praia, 3 em
areas de habitacao mais dispersa mas perto de equipamentos piiblicos - quartel
de bombeiros, igreja ou complexo de escolas - e 4 locais na periferia do espago
urbano. A ficha de inquérito utilizada para registo da informacao, recolhida atra-
vés de entrevista, € apresentada na Figura 11.

Nesta sec¢ao sao analisados os resultados obtidos relativamente a disponi-
bilidade de infraestruturas urbanas em cada uma das 5 categorias definidas: rede
de transportes, servi¢os basicos urbanos, infraestruturas urbanas ‘tradicionais’,
acessibilidade viaria e telecomunicagoes.

Rede de Transportes

A primeira categoria, Rede de Transportes, foi estruturada em 7 itens prin-

160 As formulas na arquitectura V



cipais, que procuram integrar as diversas valéncias envolvidas - da proximidade
dos transportes a frequéncia, diversidade, estruturacao em rede, alcance ou dis-

ponibilidade nocturna.

Infraestruturas urbanas no territorio de Almada

Ponderac¢ao
0.15 | 0.1 0.15 0.1 0.1 0.25 0.15
Locais Proximidade Proximidade Proximidade | Classificagao | Existencia de
a Transporte a uma rede de Aeroporto | darede de transporte
Publico intermodal transportes nocturno
1° 2° 12 22 1-7

1 1 1 0.208 0.208 1 6 1
2 1 1 0.185 0.185 1 6 1
3 1 1 0.031 0.031 1 6 1
4 1 1 0.152| 0.152 1 7 1
5 1 1 0.046( 0.046 1 6 1
6 1 0| 0.036 0.036 1 3 0
7 1 0 0 0 1 2 0
8 1 0 0 0 1 2 0
9 1 1 0 0 1 4 0
10 1 1 0 0 1 4 0
11 1 1 0 0 1 4 0
12 1 0 0 0 1 4 0
13 1 0 0 0 1 3 0
14 0.5 0 0 0 1 1 0
15 1 0 0 0 1 4 0
16 1 0 0 0 1 4 0
17 1 0 0 0 1 4 0
18 1 1 0 0 1 6 0
19 1 1 0 0 1 6 0
20 1 1 0.04 0.04 1 6 0
21 1 1 0.04 0.04 1 6 0
22 1 1 0.04 0.04 1 6 0
23 0.5 0 0 0 1 1 0
24 0.5 0 0 0 1 2 0
25 0.5 0 0 0 1 1 0
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Figura 12. Dados obtidos na categoria: Rede de Transportes.
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Os dados recolhidos sao apresentados na Figura 12.

A proximidade ao aeroporto - que sintetiza a disponibilidade de transpor-
tes de longa distancia - &€ sempre inferior a 30 kms, sendo, de acordo com os cri-
terios definidos, considerada proxima.

Existindo um {inico interface de rede intermodal no territorio de Almada, os
locais que lhe estao proximos dispoem de uma boa rede de transportes piblicos
e de transporte nocturno. No entanto, nas restantes zonas nao existe transporte
nocturno.

Em todos os pontos ou localizacoes contemplados, foi encontrada a dispo-
nibilidade de (pelo menos) um transporte piiblico, embora nem sempre num raio
de proximidade de 200 metros.

Em 84% das localizacoes foi classificado como muito proximo (inferior a
200 m) um transporte piiblico; nos restantes locais o 1° transporte piiblico € ainda
classificado como proximo. 52% dos locais apresentam também disponibilidade
de um 2° transporte proximo. De acordo com o anteriormente estabelecido no de-
senvolvimento do indice's, a classificagao da rede de transportes, real¢a a diver-
sidade de infraestruturagao, e podem ser consultados os resultados na Figura 13.

Realga-se que somente 5 pontos de localizagao, de entre o total, dispoem de
transporte nocturno, o que representa apenas 20% da amostra.

Classificagao da rede de transportes |[Mnimero de locais

N O Q1 | | LN |-
O O |IN|IN WL W

Figura 13. Classificacao do item Rede de Transportes!”

1 Ver nota 15.

70 local € classificado com o valor:
7 quando o intervalo entre transportes € no maximo 3 minutos;
6 quando o intervalo entre transportes & no maximo 10 minutos;
5 quando o intervalo entre transportes & no maximo 20 minutos;
4 quando o intervalo entre transportes & no maximo 30 minutos;
3 quando o intervalo entre transportes & no maximo 50 minutos;
2 quando o intervalo entre transportes & no maximo 2 horas;
e, 1 caso contrario.
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Na segunda categoria, Servigos Urbanos Basicos, foi considerada relevante
para a avaliacao a disponibilidade dos seguintes servigos, considerados repre-
sentativos: financgas, correios, servigos bancarios, cinema, teatro, centro de con-
gressos, centro de exposic¢oes, setor terciario (niveis I, II, III e IV), escolas (niveis
L I, III e IV) e ensino superior.
Os resultados obtidos sao apresentados na Figura 14.

Ponderagao

0.08 0.08 0.08 0.04 0.04 0.12 0.12 0.2 0.12 0.12

Locais | Finangas | Correios | Servigos | Cinema | Teatro | Centro de | Centro de | Sector |Escolas | Est. Ensino
bancarios congressos | exposigoes | terciario | (1-4) superior
(1-4)

1 0.000 0.046 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2 4 0.060
2 0.000 0.050 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2 4 0.060
3 0.000 0.064 0.000 0.000| 0.000 0.000 0.000 1 4 0.119
4 0.000 0.052 0.000 0.000| 0.000 0.000 0.000 1 4 0.076
5 0.000 0.056 0.000 0.000 | 0.000 0.000 0.000 1 4 0.076
6 0.000 0.069 1 0.000 | 0.000 0.000 0.000 4 4 1
7 0.000 0.152 0.000 0.000 | 0.000 0.000 0.000 1 1 0.000
8 0.000 0.104 0.000 0.000 | 0.000 0.000 0.000 1 1 0.000
9 0.000 0.278 1 0.000 | 0.000 0.000 0.000 2 3 0.000
10 0.000 1 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2 3 0.000
11 0.000 0.150 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 2 2 0.000
12 0.043 0.139 0.000 0.000 | 0.000 0.000 0.000 2 2 0.000
13 0.030 0.038 0.000 0.000 | 0.000 0.000 0.000 1 1 0.000
14 0.031 0.036 0.000 0.000 | 0.000 0.000 0.000 1 1 0.000
15 1 0.056 0.000 0.000 | 0.000 0.000 0.000 1 1 0.000
16 1 0.167 1 0.000 | 0.000 0.000 0.000 2 2 0.000
17 1 0.208 1 0.000 | 0.000 0.000 0.000 4 3 0.000
18 1 0.278 1 0.000 | 0.000 0.000 0.000 4 3 0.000
19 1 0.278 1 0.000 0.000 0.000 0.000 4 3 0.000
20 0.004 1 1 0.000 0.000 0.000 0.000 2 2 1
21 0.004 0.5 1 0.002| 0.000 0.000 0.000 2 2 1
22 0.004 1 1 0.000 | 0.000 0.000 0.000 2 2 1
23 0.000 0.036 0.000 0.000 | 0.000 0.000 0.000 1 1 0.000
24 0.000 0.056 0.000 0.000 | 0.000 0.000 0.000 1 1 0.000
25 0.001 0.167 0.000 0.000 | 0.000 0.000 0.000 1 1 0.000

Figura 14. Dados obtidos na categoria: Servicos Urbanos Basicos.
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Dos 10 itens que compdem este parametro de avaliag¢ao, 4 nao existem nas
localizagbes consideradas: cinema (o que mostra que nenhum local & proximo do
Férum), teatro, centro de congressos e centro de exposigbes.

Somente 3 locais estao proximos de correios, mas existem locais que nao
estando proximos ainda estao considerados nas mediagoes, 16% dos locais estao
proximos de finangas e 36% dos locais estao proximos de entidades bancarias.

Ao classificar a proximidade ao sector terciario de acordo com uma escala
de Likert de 4 niveis, verifica-se que somente 16% dos locais se classificam com 4,
enquanto 84% sao classificadas com os niveis 1 e 2 (Figura 15).

No que respeita a proximidade a escolas, o nivel 1 - que representa a dispo-
nibilidade apenas do ensino basico - verifica-se em 32% das localizagoes, o nivel
2 - contemplando o nivel basico, jardim de infancia e até ao 9° ano -verifica-se em
24%, e o nivel 3 - garantindo a existéncia de uma escola de cada nivel, incluindo
o secundario, verifica-se em 20% dos pontos. Considera-se a avaliagao deste item
muito positiva, pois 24% dos locais classificaram-se com nivel 4, o que garante a
existéncia de todos os niveis até ao secundario e o ensino profissional (Figura 16).

Sector terciario - Escala Likert

16%

0%

44%

40%

=1l =2 =3 w4

Figura 15. Classificagao do item sector terciario.
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Relativamente a disponibilidade de ensino superior, no territorio em ana-
lise estao implantados campus universitarios, dos quais 4 pontos de localizagao
foram considerados proximos, e 5 pontos nas imediagoes.

Escolas - Escala Likert

24% 32%

20%

24%

=]l =2 =3 04

Figura 16. Classificagao do item escolas.

Infraestruturas Urbanas ‘Tradicionais’

Na terceira categoria - infraestruturas urbanas ‘tradicionais’ - foram con-
siderados relevantes para a avaliagao os seguintes itens: abastecimento de agua,
saneamento, iluminagao na via piblica, fornecimento de electricidade, recolha
de residuos solidos (lixo), contentores de reciclagem, recolha gratuita de grandes
volumes, existencia de passeios nos arruamentos, acessibilidade para mobilidade
reduzida (deficientes motores, etc.) e ciclovias.

Como ja anteriormente realgcado'®, esta categoria deve sublinhar nao so a
existencia de infraestruturas, mas também a sua qualidade, o seu design e usabi-
lidade e a adequagao dos materiais utilizados, assim como a implementacgao de
opgoes ecologicas e amigas do ambiente.

Os resultados obtidos quanto a disponibilidade de infraestruturas urbanas
‘tradicionais’ sao apresentados na Figura 17.

18 Ver nota 15.
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Figura 17. Dados obtidos na categoria: infraestruturas urbanas ‘tradicionais’.

€ uma varia-

A recolha gratuita de grandes volumes pelos servigos piiblicos
vel de classificagao binaria; esta disponivel nos 25 locais. O fornecimento de agua

e eletricidade, foi classificado com o maximo nos 25 locais.
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Os resultados, mais variados, obtidos nos itens - passeios, acessibilidade
para mobilidade reduzida e ciclovias - sao traduzidos na Figura 18.

Infraestruturas urbanas

Clegsilengio

il P 2 ol b [ERE SO 0 [T 3 MDD B33 0 & F BT Ta0 b = IR 5

Figura 18. Dados obtidos nos itens: passeios, acessibilidade para utilizadores com mobilidade

reduzida e ciclovias, da categoria Infraestruturas Urbanas “Tradicionais’.

No item saneamento, sendo uma escala de Likert com 4 niveis, nenhuma
das localizacoes foi classificada com nivel 1; 32% classificaram-se com nivel 2,
60% com nivel 3 e 8% com nivel 4.

A iluminacao de rua obteve a classificacao de 4 em 12% das localizacdes; a
moda é a classificacao de 3 em 56 % das localizacOes e as restantes classificaram-se
com 2 (& de realcar que o item era descrito por uma escala com 4 niveis e nao se
verificou a classificagao minima).

O item recolha de residuos solidos foi classificado recorrendo a uma escala
com 3 niveis, obtendo classificacao maxima em 20 locais e classificagao minima
em 2 locais. Por tiltimo realgamos que existem contentores de reciclagem em 24
locais.

Em sintese, nesta categoria de analise, real¢a-se a classificacao maxima nos
25 locais para o fornecimento de agua e eletricidade, e a recolha de grandes volu-
mes pelos servigos publicos. Por outro lado, assinala-se uma forte disparidade na
classificagao dos passeios, acessibilidade para mobilidade reduzida e ciclovias. O
saneamento nunca obteve a classificacao minima; 68 % classificou nos 2 niveis su-
periores. Os resultados foram também reveladores da existencia de contentores
para a recolha de residuos solidos e reciclagem.

Esta diversidade de resultados resulta do diferente caracter dos locais sele-
cionados, o que contribui para avaliar a aplicagao do indice e as suas pondera-
¢oes. Apesar desta diversidade,
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Acessibilidade Viaria

Nesta categoria pretende avaliar-se a facilidade na circulacao e acessibili-
dade para veiculos automoveis. A qualidade da estrada foi avaliada em 4 niveis,
sendo os resultados obtidos apresentados na Figura 20. Pode verificar-se que
48% das localizagoes obtiveram uma avaliagao nos 2 niveis inferiores e so houve
avaliagao maxima em 8% das localizacoes (Figura 20).
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Figura 19. Dados obtidos na categoria Acessibilidade Viaria.
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Figura 20. Classificagao do item qualidade das estradas.

Uma das caracteristicas do territorio de Almada, aqui estudado, & a relagao
de proximidade com uma das principais rodovias do pais - a autoestrada A2 -
interligando com a margem direita do Tejo, a norte, ligando a cidade de Lisboa,
e estabelecendo também ligacao para o sul do territorio.

Sao também estruturantes o atravessamento pela via rapida que liga Almada
a Costa da Caparica e a proximidade as autoestradas A38 e A33; isto reflete-se
nos resultados obtidos no item proximidade a vias rapidas ou autoestradas, que
foi avaliada recorrendo a uma escala com 7 niveis.

Os resultados sao mostrados na Figura 21, realcando-se a avaliagao minima
de 4.
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Figura 21. Classificagao do item proximidade a vias rapidas ou autoestradas.
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O item estacionamento, avaliado numa escala de 4 niveis', reflete a forte
diversidade na seleccdo das localizagoes em analise, pois 28% das localidades
foram classificadas no nivel minimo e 24% das localidades no nivel maximo
(Figura 22).
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Figura 22. Classificacao do item estacionamento.
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Em resumo, nesta categoria de analise, relativa a circulagao de pessoas e
veiculos, o impacto no indice global de infraestruturas sera diferenciador, pois
nos 3 itens considerados os resultados sao heterogéneos.

Telecomunicacoes

Na quinta categoria - telecomunicag¢des - foi obtido o resultado maximo nas
25 localiza¢oes seleccionadas: mesmo em locais com caracter mais rural todas as
moradas tém ligacao a Internet e téem ou podem ter 5G. Salienta-se a opgao toma-
da por recolher a informacao através de entrevista. Os itens valorizados, nesta
categoria sao: tipo de ligacao com a internet, disponibilidade de ligagao (a dados
fixos ou moveis) e o niimero de operadores.

Analise por categoria dos dados que formam o indice de infraestruturacao

O indice de infraestruturagao resulta da ponderagao de todos os itens anali-
sados na seccao anterior. Para melhor interpretar e classificar a infraestruturagao
de um local, os itens estao agrupados em 5 categorias, com diferentes ponde-
ragoes. Nesta seccao sao analisados os resultados de cada categoria e do indice
como um todo.

12 Nao ha estacionamento seguro disponivel (1), o estacionamento é escasso ou de dificil acesso (2), o
estacionamento & escasso, mas seguro e de facil acesso (3) e facil de estacionar e seguro (4).
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A primeira categoria, rede de transportes, obteve um indice minimo de 18%
e um indice maximo de 79% (correspondendo a uma amplitude de 61%), refle-
tindo a existéncia de pelo menos um meio de transporte piiblico em toda a zona,
mas a escassa existéncia de um segundo transporte publico. Poucos sao os pon-
tos seleccionados proximos da interface multimodal de Almada, o que penaliza
a classificagao da rede de transportes. Constata-se ainda a fraca existéncia de
transportes noturnos.

As tecnologias de informagao e comunicagao (TIC’s) permitem uma maior
facilidade na articulagao entre transporte publico e viatura propria, e nesse senti-
do Almada ja tem implementado o site ‘Guia dos transportes Publicos’ [https://
guiatransportes.cm-almada.pt/pt-pt/]. Consultando o diagrama de extremos e
quartis (Figura 23) pode verificar-se que 25% das localiza¢des obtiveram um in-
dice nesta categoria inferior a 33%.

O diagrama de extremos e quartis permite realcar que 50% das localizacoes
com maior indice obtiveram uma classificagao superior ou igual a 48%, e que,
ainda neste indice, 25% obtiveram uma classificagao entre 57% e 79%.

Sistema de transportes
0,90
0,80 —
0,70 1
0,60
0,50 =
0.40
0.30 +
0,20
0,10
0,00

Figura 23. Diagrama de extremos e quartis dos resultados obtidos na categoria Transportes.

Na categoria de servigos basicos urbanos os resultados sao, comparativamen-
te, muito mais baixos. Identifica-se a falta de oferta de servigos (principalmente
servigcos bancarios, existentes em somente 36% das localizacoes inquiridas, e esta-
coes de correio, em somente 12% das localizacdes inquiridas). Constata-se ainda
a auséncia de cinema, teatro, centro de congressos e centro de exposicoes; e ainda
a classificacao do sector terciario entre 1-2 numa escala de Likert com 4 niveis (de
realcar que foram classificadas com o nivel 4, exatamente, 4 localizagoes, represen-
tando 16%). Relativamente ao ensino superior, existem universidades no espaco
em estudo, logo os resultados obtidos situam-se entre 0 e 1.

Consultando o diagrama de extremos e quartis (Figura 24), verifica-se que a
amplitude de resultados é de 53%, sendo o minimo 0%. E de salientar que:

e 25% das localiza¢des obtiveram um indice de infraestruturacgao inferior

al%.
e 50% de localizagdes com maior indice de infraestruturacao obtiveram
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uma classificagao superior ou igual a 14%, e que, ainda neste grupo,
25% obtiveram uma classificagao entre 35% e 53%.

A terceira categoria, infraestruturas urbanas ‘tradicionais’, teve como re-
sultado minimo um indice de 20% e maximo um indice de 90%, ou seja, uma
amplitude de 70%. Os itens que mais penalizaram os resultados desta categoria
sao os passeios, acessos para mobilidade reduzida e ciclovias.

Servicos basicos urbanos
060

0,50

0.40

0,30
0.20

0,10

0,00

Figura 24. Diagrama de extremos e quartis dos resultados obtidos na categoria Servicos basicos
urbanos.

Consultando o diagrama de extremos e quartis (Figura 25), verifica-se que
0 3° quartil tem resultado igual ao maximo, ou seja, mais de 25% das localizacoes
apresentaram um indice igual a 90 % (na realidade 36% das localiza¢oes apresen-
tam um indice de 90%). A mediana é 67%, significando que 50% das localizacoes
tém um indice superior ou igual a 67%.

Infraestruturas urbanas tradicionais
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Figura 25. Diagrama de extremos e quartis dos resultados obtidos na categoria Infraestruturas urba-
nas ‘tradicionais’.

Na quarta categoria, acessibilidades viarias, que se baseia na qualidade das
estradas, na proximidade a autoestradas ou vias rapidas e no estacionamento, a
zona em estudo apresenta globalmente bons resultados, que podem, no entanto,
ser melhorados.

Como se pode verificar no diagrama de extremos e quartis apresentado
em seguida (Figura 26), o indice minimo & de 20% e o indice maximo é de 93%.
Verifica-se que 25% das localizagdes obtiveram um indice de 23% ou inferior. A
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mediana é igual a 67% (ou seja, 50% das localizagdes obtiveram um indice supe-
rior ou igual a 67%).

Acessibilidades

1,00
0.90
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0.70
0,60 %
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0.20 ——
0,10

0,00

Figura 26. Diagrama de extremos e quartis dos resultados obtidos na categoria Acessibilidades.

Na quinta categoria, relativa as telecomunicagdes - disponibilidade de tec-
nologias de informagao e comunicac¢do, como internet, cobertura telefonica fixa
e rede de telemovel - foi obtido um resultado pleno de disponibilidade, ou seja,
100%, dada a obtencao de dados através de entrevistas.

As respostas das pessoas entrevistadas, referentes as suas moradas especifi-
cas, indicaram constantemente uma disponibilidade de acesso a todas as opera-
doras do mercado nacional, apontando um nivel de qualidade excelente para o
tipo e a qualidade das comunicagoes.

Resultados finais globais

Por tiltimo, apresentam-se os resultados finais obtidos, com base nos fato-
res de ponderacao atribuidos a cada categoria: 17,5% para a rede de transportes,
22,5% para os de servigos basicos urbanos, 27,5% para as infraestruturas urbanas
(tradicionais), 20% para as acessibilidades varias e 12,5% para as telecomunica-
coes.

Verificou-se que 50% dos resultados centrais tem uma amplitude de 19% -.
ou seja, o 3° quartil é igual a 64% e o 1° quartil a 45% - numa amplitude de 44%,
sendo o valor maximo de 71% (Figura 27).

Numa analise dos resultados obtidos para cada uma das categorias, con-
sidera-se que a quantificacao obtida através da aplicacao do indice de infraes-
truturagao transmite uma aproximacao bastante credivel a realidade observada
empiricamente no local, proporcionando uma avaliagao fidedigna, permitindo
uma avaliacdo de caracter objectivo.

Ja relativamente ao indice global os resultados sao mais concentrados num
tinico indicador, nao reflectindo tao claramente a heterogeneidade do espago ur-
bano estudado.
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Comparativamente com a primeira amostragem de teste do indice, aplicada
a 4 locais distintos da cidade de Lisboa, os resultados obtidos foram entre 72% e

91% .2

Figura 27. Diagrama de extremos e quartis dos resultados obtidos no Indice de Infraestruturacao

Tal como referido anteriormente, a testagem do indice de infraestruturacao
& uma componente fundamental do seu processo de concepcao, considerando-se
importante reajustar a ponderac¢ao de cada categoria com o objetivo de melhor
transmitir através do indice o conhecimento construido na recolha e tratamento

da informacao.

Minimizou-se o impacto das categorias em que os resultados foram mais
homogeéneos (acessibilidades e telecomunicacdes) e aumentou-se a ponderagao
nas categorias que realcaram maiores diferencgas, que por isso sao caracterizado-
ras do espaco que avaliam.
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Indice de infraestruturacao

Os resultados sao apresentados na Figura 28.

Ponderacao de cada categoria Medidas de localizacao do
indice de infraestruturagao
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3 17,5% 25% 30% 22,5% 5% 21% 39% 48% 61% 68%

Figura 28. Medidas de localizacao do indice de infraestruturacao para diferentes ponderacoes

2 Benfica 72%, Belém 83 %, Entrecampos 93 % e Lumiar 91%, de acordo com o anteriormente publicado
(ver nota 15).
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atribuidas as categorias.
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Como se pode concluir pelos resultados obtidos através da quantificagao,
o indice de infraestruturagao no espaco urbano de Almada estabiliza numa me-
diana igual a, aproximadamente, 50%. Os resultados mais centrais encontram-se
entre os 40% e os 60%, registando-se um minimo de 21% e um maximo de 60%
no indice de infraestruturacao.

Conclusoes

O territorio de Almada foi sendo progressivamente infraestruturado ao lon-
go do tempo, num processo que teve uma aceleragao assinalavel no tiltimo meio
século, apos a construgao da ligagao viaria a margem norte e a cidade de Lisboa,
com a ponte pénsil sobre o Tejo.

A nova conexao entre margens reformulou o sentido da estruturagao urba-
na, até ai desenvolvida a partir da relagao com o porto fluvial de Cacilhas, num
percurso topograficamente ascendente, estabelecendo novas areas de crescimen-
to articuladas com as vias e pontos de acesso criados. Um processo de cresci-
mento e urbaniza¢ao continuos, neste periodo, transformou este territorio, que
actualmente apresenta um nivel de infraestruturagao bastante avancado, embora
nao homogeéneo - evidenciam-se areas com diferencas consideraveis nos diver-
sos factores componentes da parametrizagao obtida pelo indice.

O estudo realizado permitiu aferir estas diferencas de modo mais concreto e
objectivo, mantendo ainda o procedimento de afina¢ao dos critérios de pondera-
¢ao do proprio indice, de modo, por um lado, a evidenciar as diferencas obtidas,
e por outro, a capacitar a realizacao de comparagdes rigorosamente fundamenta-
das num quadro de aplicagao a outras areas territoriais.

Os resultados finais do indice de infraestruturacao conduziram a resulta-
dos muito homogéneos, que nao se consideram inteiramente representativos da
zona de Almada, e das suas diferengas relativas. Nesse sentido, foram realizados
ajustamentos na ponderagao entre categorias de analise, diminuindo a pondera-
¢ao atribuida as telecomunicacoes (de valor estavel), e aumentando progressiva-
mente as ponderagdes nas categorias servigos urbanos basicos, infraestruturas
urbanas ‘tradicionais’ e acessibilidades. Aumentando a ponderagao das catego-
rias mais diferenciadoras e diminuindo a ponderacao das categorias mais homo-
géneas, foram alcangados novos resultados.

A metodologia adoptada, de caracter qualitativo e com recurso a utilizagao
do estudo de caso, responde a intengao de realizagao de um estudo holistico,
analisando de forma organizada os multiplos elementos que compdem um es-
paco urbano, com a finalidade de quantificar através do indice desenvolvido. A
realizacao de entrevista no local, a interlocutores conhecedores da realidade do
territorio, proporciona uma compreensao mais aprofundada dos diferentes itens
componentes da parametrizacgao e da sua correta classificagao, sobretudo no que
se refere a fiabilidade e qualidade dos servigos prestados.

A aplica¢ao do inquérito permitiu assim avaliar o indice de infraestrutura-
¢ao desenvolvido anteriormente, considerando-se que os critérios de cada cate-
goria corresponderam ao que se pretendia avaliar, permitindo realcar as diferen-
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cas obtidas na area, mas a ponderagao dada a cada categoria no indice de infraes-
truturagao pode beneficiar de uma adaptagao especifica a realidade em estudo.
A abordagem multidisciplinar - englobando os transportes e acessibilidades, as
infraestruturas fisicas da cidade, os servigos e fungoes urbanas e as tecnologias
de comunicagao - considera-se indicada pela sua abrangéncia e complementari-
dade, representando as valéncias proprias do meio urbano.

Verifica-se uma adequagao positiva destes parametros, embora a aplica-
¢ao ao territorio de Almada tenha demonstrado uma grande homogeneidade
no que se refere aos resultados na categoria telecomunicagoes. Este aspecto sera
reanalisado no desenvolvimento futuro do estudo, podendo considerar-se uma
diminuigao do seu factor de ponderagao no indice ou um acréscimo de itens que
sejam diferenciadores.

A estratégia de prossecucao do estudo preve a aplicacao da mesma meto-
dologia em novas areas territoriais, de modo a tracar comparacoes de base geo-
grafica, e a reavaliag¢ao da mesma area num horizonte temporal de 5 anos, com o
proposito de identificar tendéncias de transformagao ao longo do tempo.
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