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RESuUMO

No ambito do projecto “Medidas de Acalmia de Trafegn Zonas Residenciais” foi elaborada uma
pesquisa bibliografica das melhores praticas digstede medidas, tendo-se identificado as mais
adequadas a zonas residenciais urbanas.

O caso de estudo desenvolvido localiza-se na zeitverdal da cidade do Porto, hum troco da
Avenida do Marechal Gomes da Costa. Para averigasrcondigdes existentes, foi realizado um
levantamento que contemplou os seguintes facta@gacdo do solo na avenida e arruamentos
adjacentes, caracteristicas geométricas do tragallome de trafego, velocidades praticadas, higtori
de acidentes de viagao.

Com base na caracterizacdo da avenida, propOsaderacdo das caracteristicas geométricas da
mesma. Entre as medidas de acalmia de trafegeemtdste adequadas a zonas residenciais, foram
seleccionadas cinco que resolvem os problemasifidadbs na Avenida do Marechal Gomes da
Costa, sem que seja necessario realizar interverg®éundo, que seriam onerosas e morosas. Antes
de mais, propde-se a alteracdo da localizacdo @etravessia para pedes que, tal como esta, ndo é
visivel por parte dos condutores. Propde-se, aiadanstrucdo de uma rotunda, a sobrelevacao de
duas travessias para pedes e de uma intersecgmedm de duas ciclovias.

Com exclusédo da relocalizacdo da referida passadeiproposta vai no sentido de se fazer uma

implementacdo das outras medidas em trés faseseipia rotunda; depois, caso ndo se atinja na

primeira fase o0 objectivo de reduzir a velocidadetrdfego, as sobrelevacbes das passadeiras; por
ultimo, se no final da segunda fase ainda naovse dlcancado os objectivos pretendidos e/ou se se
quiser fomentar a utilizagdo de transportes alteos as ciclovias.

PALAVRAS-CHAVE: acalmia, trafego, velocidade, residencial, rotundbyme
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ABSTRACT

Once the theme "Slow Traffic Measures in Residérdieeas” was chosen, a search of several
measures to calm traffic began. One of the cormmhgsivas that not all of them could be applied in
urban residential areas.

After the identification of the appropriate measute the type of area on which this dissertation is
focused, the selection of a specific area in thsteva side of Oporto to develop the study was thbug
through: the Marshal Gomes da Costa Avenue.

A land surveying of the avenue was conducted, diotyithe following factors: the occupation of land
in the avenue and the adjacent streets, geomdéiaiacteristics of the avenue, traffic volume, sgeed
charged, traffic accidents history. Based on tharatterization of the avenue, the proposal was to
amend its geometric characteristics. Among the Sicaffic Measures that came up in the search and
were appropriate to residential areas, four soledproblems identified in the Marshal Gomes da
Costa Avenue and therefore were selected. Thessumesadon't imply carrying out large, expensive
and slow construction works. The first proposaloishange the location of one pedestrian crossing
that isn't visible by the drivers. After relocatitige pedestrian crossing, the proposal is to baild
roundabout, elevate two pedestrian crossings aaednberception and create two bike lanes.

The plan is to implement the proposed measurdsraetphases: first the roundabout, then and if the
first measure fails the elevations and, finally,thke last measure also fails, the bike lanes. The
exception is the relocation of the non visible @tdan crossing. This measure is mandatory

KEYWORDS calming, traffic, speed, residence, volume
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INTRODUCAO

O tema deste projecto, elaborado no d&mbito da deidarricular Projecto do Mestrado Integrado em
Engenharia Civil da Faculdade de Engenharia daddsidade do Porto, € Medidas de Acalmia de
Trafego em Zonas Residenciais.

Acalmia de Trafego pode ser definida como a esgfiat# que recorrem 0s engenheiros de vias com o
objectivo de reduzir o volume e a velocidade déegd automével. Esta ferramenta adquire uma
importancia vital em zonas residenciais, por pliapicondicdes de maior seguran¢ca ndo apenas para
0s automobilistas mas também para todos os utiieadda via publica, nomeadamente os mais
vulneraveis, com particular realce das criancagdosas. Aos moradores, interessa, para além da
seguranca, o conforto e bem-estar que as medidasatimia de trafego proporcionam, ao reduzir os
valores de poluicdo atmosférica e sonora. AcreseeagAcalmia de Trafego ajuda a fomentar o uso
do transporte publico, que se torna mais atragiowocircular mais facilmente, depois da reducéo do
trafego automovel.

O conceito “Acalmia de Trafego” surgiu na décadd @0, na Holanda, por iniciativa dos moradores
de uma localidade que, irritados com o trafegod@@ a altas horas da noite, criaram um tragado
sinuoso, com recurso a grandes obstaculos, paiados.

Desde entdo, a Acalmia de Trafego desenvolveustariie e em tipos de zonas diferentes - centros
historicos, zonas residenciais, zonas comerciaissohretudo na dUltima década, gracas ao
descontentamento dos moradores e pelos restariigadores da via publica, a excep¢do dos

automobilistas, que reclamavam maior seguranca.

Portugal s6 agora esté a dar os primeiros pass@saimia de Trafego. O préprio Codigo da Estrada
€ omisso em relacdo a sinalizacdo utilizada emnagumedidas de acalmia de trafego. Com este
projecto pretendeu-se estudar as medidas de acdénigafego, particularmente adequadas a zonas
residenciais, tendo sido desenvolvido um caso te&dlegpara a uma via da cidade do Porto Este
trabalho divide-se em trés partes: uma parte int@wéh que abarca o estado da arte e a caractwizac
das medidas de acalmia de trafego; a parte de \d#gemento do projecto, que inclui a
caracterizacéo, a identificacdo dos problemasemtess na Avenida do Marechal Gomes da Costa e as
propostas de alteragdo; e, por fim, as conclusgesnedidas propostas foram antecedidas de uma
caracterizacdo geral do arruamento e do levantamendlentificacdo dos problemas, com vista a
adoptar as medidas que melhor contribuam para anmatgido dos conflitos entre os diferentes
utentes e melhorar a qualidade de vida de todo&ladaos.
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2

ESTADO DA ARTE: MEDIDAS DE
ACALMIA DE TRAFEGO

2.1. INTRODUCAO

Com o aparecimento dos primeiros arruamentos, ramngds primeiros conflitos entre os diferentes
utilizadores da via. No entanto, foi com o surgitoesio automovel que se assistiu a um aumento da
mobilidade, que conduziu a uma melhoria da quatidial vida dos cidadados, mas, em contrapartida,
os conflitos entre os utilizadores da via aumentaf@or outro lado, a velocidade que os condutores
foram praticando ao volante dos automoveis causertes cada vez mais graves, em alguns casos
até fatais, resultantes de colisGes entre autom@ieentre automaoveis e outros tipos de utilizaxlore
da via.

Nas cidades o automdével constitui, cada vez maisperigo, principalmente para aqueles que, por
idade ou condicdo, ndo podem conduzir, sendo aua&i@ parte dos atropelados sdo jovens e idosos.
Esta verdade evidente parece esquecida no desashodades. Como disse Enrique Pefalosa, ex-
autarca de Bogota e responsavel pela revolucdastEims de transportes urbano da cidade, num
discurso ao Banco Mundial, “vivemos numa sociedgde sabe perfeitamente qual € o melhor
ambiente para um gorila ou uma baleia mas temuttificles em construir um melhor ambiente para
criar uma crianga feliz”. A autonomia e a posgilsiie que uma crianca tem de explorar o mundo que
a rodeia sdo elementos fundamentais para o sewnwvddgmento fisico e psiquico. Com o
compreensivel desejo de as proteger, estamos mwra geragdo inteira que se movimenta de
garagem em garagem. Saltar muros, roubar frutar 8 campainhas e fugir séo, todas, actividades
gque se perderam nas Ultimas décadas, colocand@agas em risco de crescer isoladas do mundo e
dos amigos. A proteccdo dos pais € compreensivelanteagédia € tanto maior quanto maior for a
proteccdo das criangas na sua exposicdo a cidagle wafego. Sem a gradual experiéncia e
aprendizagem do perigo, maior serdo as probabd&lgde as criancas tém de vir a morrer durante a
adolescéncia.

A cidade é caracterizada pela acessibilidade pgidada a uma multiplicidade de infra-estruturag e d
equipamentos do meio urbano, tais como a culturapmércio, a formacdo, os servicos e as
actividades sociais e politicas. Acreditou-se queautomoOvel ajudaria a obter uma melhor
acessibilidade, tanto para os habitantes das zarlzenas como ndo urbanas. Com base na
acessibilidade permitida pelo automovel, as cidé&essido planeadas e construidas a pensar mais no
automével do que em outros modos de transport&uXapa, 80 % da populacdo vive nas cidades e a
posse bem como o uso do automoével continua a aamekgsim, a qualidade de vida em muitas
cidades europeias vai-se degradando, devido a@cioypnegativos originados pelos niveis crescentes
do trafego motorizado. A mobilidade que se assagiautomovel particulazonfunde-se actualmente
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com imagens apocalipticas de paralisia das cidgdesy automdével ser o modo de transporte mais
exigente em termos de espaco. Por exemplo, umandidg carro de casa para o trabalho consome 90
vezes mais espago do que a mesma viagem feitatdeasw ou de comboio, fazendo com que o
namero de horas perdidas nos engarrafamentos asj@gadmilhdes de horas. Um automével sobre o
passeio, para além de ser uma pratica intoleraw@ingata lentamente as cidades, obriga os pefes a
exporem-se ao perigo. O automdvel é vitima do ge&a.84 quem afirme que uma das formas mais
simples de medir a salde de uma democracia numedade é através da dimensdo dos seus
passeios. A correcta prioridade do desenho urbawerd ser: a vida, as pessoas, 0S espacos, 0S
edificios e os automoveis.

A qualidade do ambiente em areas urbanas é de témged vital. E um dos factores principais que
determinam se uma cidade é um lugar saudavel paa Wma das responsabilidades dos autarcas é
garantir qualidade de vida aos habitantes da slz@ej sem descurar a necessidade de mobilidade na
cidade, faciltando as deslocacBes profissionais dedo a garantir boas condicdes de
desenvolvimento as empresas, aos servicos e aaaomés autarquias devem ainda garantir boas
condicdes de deslocacéo a toda a populagdo, de anastwegurar a acessibilidade as lojas, as escolas,
aos servicos publicos, aos equipamentos colecte/ogos locais de trabalho. Uma parte dos
automobilistas reclama o direito a mobilidade n@sunde-o, muitas vezes, com um direito a utilizar

o0 veiculo custe o que custar. A imagem que essa gampopulacéo tem do automovel é a de um meio
de transporte perfeito e insubstituivel. Mas vadiasdes europeias demonstram todos os dias que
uma diminuicdo do uso do automovel individual é abjectivo, ndo s6 desejavel como também
razoavel. Estas cidades tém vindo a aplicar medjdasestimulam o uso dos transportes publicos, da
bicicleta e a partilha de veiculos, mas também daediestritivas ao uso do automével individual nos
seus centros.

De acordo com o documento da Comissdo Europeiaatiesl para bicicletas, cidades de futuro”, na
Europa, 30 por cento dos trajectos efectuados eoméwel cobrem distancias inferiores a 3 km, e 50
por cento sao inferiores a 5 km. Ja em 1989, orjorgpesidente e director-geral da Volvo concluia
que o automovel particular ndo constitui um meiardasporte adaptado a cidade. As cidades que
deixaram de apostar no automével como modo de poaties Unico ou dominante ndo sairam
prejudicadas, antes pelo contrario, assistiram angestimento econdémico e a uma melhoria do acesso
aos seus centros, porque compreenderam que o umteradlo do automoével nas deslocacdes
individuais ja ndo pode garantir a mobilidade d#ona dos cidadaos.

E necessario salientar ainda que a vitalidade dwogo esta ligada a qualidade do ambiente urbano.
Em Berlim, verificou-se que as deslocagfes dos ebealos ciclistas no interior dos bairros
aumentavam consideravelmente ap0s a imposicao derama limitacdo da velocidade a 30 km/h
fora dos grandes eixos de circulacdo. Para asad€éles entre o domicilio e zonas comerciais, este
aumento atingia por vezes 40 por cento.

De modo idéntico, um inquérito realizado em Estnegh indica que, no centro da cidade, se registou
um aumento de frequéncia nas superficies comediaisais de 30 %, verificando-se ainda que essa
frequéncia se manteve inalterada apos a transfé@ondg centro da cidade em zona pedonal, com o
encerramento a circulacdo de transito automével.

As ruas constituem espacos multifuncionais, quecéssario partilhar equitativamente entre todos os
utilizadores. As medidas de acalmia de trafegonwien a compatibilizacdo entre os diferentes
modos de transporte motorizado e ndo motorizadoa Bae tal compatibilizacdo aconteca, as
velocidades dos veiculos motorizados terdo de sxiapar das dos veiculos ndo motorizados e dos
pedes. Com a adopgéo de medidas de acalmia dgaréiie modo a minimizar os impactos negativos
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do trafego, desencoraja-se 0 uso excessivo doptrgesindividual, sem prejuizo para a mobilidade

das pessoas. Estas medidas visam criar algunsolosté circulacdo automovel, podendo para tal ser
impostas alteracdes dos alinhamentos horizontais\erticais da via. A gestéo do trafego € a chave
para obter lugares mais atractivos para se viver adades com melhor qualidade do ambiente
urbano.

2.2. PERSPECTIVA HISTORICA

O conceito “Acalmia de trafego” surge na Holandas anos 60 do século passado, com o objectivo
de reduzir a velocidade dos veiculos e o trafegaati@vessamento em zonas residenciais. Os
moradores, irritados com o comportamento dos conesitjue atravessavam as localidades a grandes
velocidades e a altas horas da noite, foram pawe & criaram um tracado sinuoso, implementado
com grandes obstaculos para os veiculos (figurp ¥drificou-se que os condutores passaram a
circular a velocidades significativamente meno&ggiu, assim, o primeiro projecto de acalmia de
trafego.

Fig.2.1 — Obstéaculo (fonte: http://www.pps.org/topics/wtc_site/test)

Os especialistas alemaes adoptaram o conceitormuss 720 e, no fim dessa década, a acalmia de
trafego era uma politica aceite e bem sucedidarneito espalhou-se rapidamente pela Europa e por
paises como o Canada, o Japéo, a Austrélia, a Z@&adia e os Estados Unidos.

As ultimas décadas sdo marcadas por um cresceatesse internacional sobre o impacto negativo
das actividades humanas no clima e na atmosferami@s crescentes de emissdes de gases com
efeito de estufa, com o sector dos transportesamas uma grande responsabilidade neste capitulo,
estdo associados ao aumento de consumo de enelyigo@r sua vez, se deve ao aumento de
automdveis a circular. No que diz respeito asadtees climaticas, o balanco dos cinco primeiros ano
da Agenda 21 na Comunidade Europeia sugere quasegdsario redobrar o esfor¢co tendo em conta
0 crescimento da actividade economica planetardaneento das perturbacfes provenientes do sector
dos transportes e os efeitos limitados dos progalegpoupanca e de reducdo do consumo de energia.
Entre 1990 e 1999, as emissfes de @iinuiram em todos os sectores, com excepcaoodo d
transportes, em que se verificou um aumento de,Ifri#cipalmente devido ao automovel particular.
A utilizacdo do automével tem vindo sempre a cnesmen excep¢do das cidades onde se controlaram
as deslocac0es realizadas em transporte individuahido Europeia tem como objectivo a rotulagem
da producdo de GQdos veiculos particulares e um quadro fiscal qwereca uma reducdo mais
acentuada do COno futuro. Foram celebrados acordos entre a UBidiopeia e os construtores
automoveis tendo em vista reduzir o consumo dosulad comercializados na Europa. Mas, no
cendrio mais favoravel, isso serd equivalente aggg5 % do esforco de reducdo de @Que a UE

se comprometeu no Protocolo de Quioto, sem ter@taque a circulagdo nas zonas urbanas e os
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congestionamentos contribuem para aumentar o canspmdendo 0 consumo médio praticamente
duplicar em meio urbano.

No que diz respeito & qualidade do ar ambientesatde, a Unido Europeia adoptou ja directivas
relativas as emissdes de diversos poluentes, namegde na sequéncia do programa de investigacao
Auto-QOil, realizado em cooperacdo com 0s constegtautomoveis e a indastria petrolifera. A Unido
Europeia adoptou igualmente uma directiva quadice@va 96/62/CE, JO L 296 de 21.11.1996),
gue obriga as cidades com mais de 250 000 halstante qualquer zona onde se verifiguem
problemas de poluicdo, a informar a populacdo acdec qualidade do ar e a adoptar planos de
melhoramento relativamente a 13 poluentes. As eslggbdem igualmente adoptar medidas de
suspensdo do trdfego quando sédo excedidos os pigmsizados. A adopcdo de directivas
especificando as taxas de poluicdo admissiveisesstaurso. Por exemplo, a proposta de directiva
relativa ao benzeno limitara a concentracéo desteepte a hg/m’ a muito curto prazo.

A Unido Europeia esboca igualmente um reforco dalaenentacdo em matéria de ruido. O trafego
automovel constitui a principal fonte de ruido iade. Ora, o ruido prejudica a salde mental eafisi
nomeadamente por causa das perturbacdes do saeada grigem.

A Unido Europeia, com o objectivo de fomentar oadebsobre a necessidade de mudancas de
comportamento em relacdo a mobilidade, que condézatilizacdo dos transportes alternativos em
detrimento ao automdével particular, criou em 200Di@ Europeu sem Carros, que € comemorado a
22 de Setembro de todos os anos desde entéo.

Na Holanda, em 1957, foi implementado como velatédbimite para zonas urbanas o valor de 50
km/h. Durante os anos 60 e 70, os residentes dowdafectados exerceram grandes pressfes de
forma a desencadear o processo de implementacawdidas de acalmia de trafego. Em 1974, foi
implementada a velocidade limite de 80 km/h paaa viirais e de 100 km/h para auto-estradas e vias
de atravessamento. Em 1976, na cidade de Del&mfanstituidas as Zonas Woonerf, nas quais o
espaco era partilhado por todos, ndo havendo ddiexgho do tipo de pavimento entre via e passeios.
As primeiras experiéncias nao tiveram o sucesseradp, devido a pouca receptividade da populagéo
e aos gastos elevados de implementagéo. Foi imptadee a velocidade limite de 120 ou 100 km/h,
para auto-estradas e aumentou a fiscalizacdo. rlostente, o Ministério dos Transportes, em
conjunto com a Divisdo de Trafego e Transportésuaregulamentacdo para zonas de velocidade
limite de 30 km/h, incentivando 15 municipios a suplementac¢éo. Actualmente, estas zonas séo de
mais comum utilizacdo. As normas holandesas sastamiemente actualizadas, baseando-se em
estudos do que ja foi efectuado e da sua respentimitorizacdo. Actualmente, a participacdo publica
tem grande poder na tomada de deciséo de implegdente medidas de acalmia de trafego, havendo
uma colaboracéo directa entre o Ministério dos gpartes e as autarquias locais.

Na Alemanha, nos anos 60, a criacdo de zonas pedtomraou-se uma realidade em varios
arruamentos comerciais centrais. Todas as cidamesuma populacdo superior a 50 000 habitantes
tém areas centrais pedonais. Aproximadamente 3¢idades com uma populagcdo entre 20 000 a 50
000 habitantes tém uma area pedonal ou uma areercamcom acalmia de trafego. Nas cidades
maiores e mais antigas, como Munique, Frankfurae@der, existem redes de arruamentos pedonais
gue se estendem até 7 km. Nos anos 70, foram sriaglaprimeiras Zonas Woonerf do pais,
legalizadas em 1976, nas quais ndo existe segregag@ trafego motorizado e ndo motorizado e 0s
pedes tém prioridade. Foi nesta época que a paierkehrsberuhigung”, que em alemao quer dizer
acalmia de trafego, foi inventada. Como resultanlsutesso que tiveram, as Zonas Woonerf tornam-
se rotina em projectos de novas areas residenBiaioutro lado, surgiram alguns problemas como o
exagerado custo que as zonas atingiam em algumesyais queixas de pedes com a sensagao de falta
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de seguranca devido ao nivelamento entre passei@sesa impossibilidade de estender este tipo de
zona a arruamentos centrais e comerciais. Assini 334, o Governo Alemao reviu a lei das Zonas
Woonerf e efectuou algumas alteragfes, de formax aedposta as dificuldades referidas. Estas novas
leis tornam-se efectivas em 1988. Posteriormeéatecsadas zonas de velocidade limite de 30 km/h.
Vias locais e distribuidoras foram tratadas contgftmas sobrelevadas e gincanas. Vias arteriais
foram, em alguns casos, estranguladas. Foi dada prégridade a caminhos alternativos. Em 1977, é
elaborado um plano de circulagcéo de trafego ensgaeriadas células de trafego, ou seja, a cidade é
dividida em células, ficando os veiculos motorizaduopedidos de ultrapassar barreiras entre essas
células. Assim, para passar de uma célula pardra, @ucondutor é obrigado a circundar toda a area
através de um arruamento principal e assim escqlimdra célula em que pretende entrar. O servigo
de transportes publicos é melhorado, a area dei@sanento é reduzida porque a sua construcao &
dispendiosa. No final dos anos 90, foram adoptgudidicas de restricdo do uso automovel em
determinados locais. Esta é a chamada terceirgageda acalmia de trafego.

A Dinamarca inspirou-se nas experiéncias dos hekesl e desenvolveu, a partir de 1976, novas
estratégias da acalmia de trafego. De forma a geotes utilizadores mais vulneraveis, foi fixada a
velocidade limite de 30 km/h para zonas residesicfaurgem as Silent Roads, zonas com lombas
alongadas, com zonas de estacionamento alternasasocplantio de arvores e de vegetacdo.
Gradualmente, a velocidade limite de 30 km/h passser aplicada para além das zonas residenciais,
em ruas comerciais, centros urbanos e entradascdias. Em 1980, a Acalmia de Trafego é aplicada
em vias de atravessamento de povoacOes, devidosdatacdo dos perigos a que os pebes estdo
sujeitos, nestas vias. Sao introduzidos pré-awaspsrtbes antes da entrada na por¢ao de via que, no
interior da povoacdo, devera estar ambientalmedéptada as caracteristicas das actividades e
movimentos que se desenvolvem a sua margem, atlaviésroducdo de um novo perfil transversal.
Este passava pela colocagdo dos passeios ao mésghdanvia, pela introducéo de outros tipos de
pavimento, pela criagcdo de estacionamento, de geisgs, de iluminacdo e de mini-rotundas. Ao
longo da década de 80 até principios dos anosi®(preduzidos varios documentos que estabelecem
as relagdes entre planeamento municipal, ambietttdego e definem normas a aplicar em areas de
trafego urbano, que contribuem para o enquadrangemplementacdo de estratégias de Acalmia de
Trafego. Em 1992, surge o documento «The Envirotnag Traffic in Municipal Planning»,
elaborado pela Agéncia Nacional para Planeamestodkique consiste num conjunto de orientagfes
em gue a acalmia de trafego € parte essencial ategrnento global do Municipio. Em 1993, o
Ministério dos Transportes elabora um manual detégfias de acalmia de trafego, «An Improved
Traffic Environmente — a Catalogue of Ideas». Asigas responsaveis pela realizacdo dos Planos
Municipais efectuam uma inventariacdo dos problensmjuadrados na politica nacional mas
respeitantes a politica municipal de trafego, cansoas especificidades locais. E realizado undestu
determinando a classe da rua, analisando os flexaomposicdo de trafego, sinistralidade e
necessidades de atravessamento, antes da escalblaicio a implementar. A legislacdo e as normas
técnicas sdo constantemente actualizadas, bassanda- avaliacdo e analise dos resultados de
sucessivas implementacgdes e respectiva monitodzaca

O Reino Unido desenvolveu estratégias de acalmigatkgo baseando-se na analise das experiéncias
holandesas e dinamarquesas. Sao aplicadas zonatodelade limite de 30 km/h, com criacdo de
portdes e implementagdo de lombas redutoras decidatte. Em 1963, o Governo Britanico
oficializou o documento «Traffic in Towns», queatal 0 moderno movimento da acalmia de trafego.
O autor deste documento foi considerado por meitwepeus como o pai da acalmia de trafego. Este
documento inspirou varios planos de acalmia deg@&tomo o «Housing Act», em 1969. Em 1971, o
«The Town and Country Planning Act» permite a igltr ao trafego em zonas residenciais, pela
primeira vez. Em 1980, «The Highway Act» autorizarias medidas de restricdo ao trafego,
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nomeadamente a variacdo das larguras e o plantivegetacdo. Em 1984, «The Road Traffic
Regulation Act» define diversas recomendacdes sgiieacdo de medidas de acalmia de trafego. Em
1985, «The Transport Act» introduz formas de cobmaa circulagdo, controlo de estacionamento e
subsidios aos transportes publicos. Em 1987, ongprat ans Road Research Laboratory» elabora a
nota «Measures and Control Traffic for the BeneffiResidents, Pedestrians and Cyclists», que inclui
estratégias de acalmia de trafego como mudancasalmaisamentos verticais, mudangas nos
alinhamentos horizontais e medidas para a protedgdoedo. Em 1988, a nota «Getting the Right
Balance» defende o desenvolvimento de zonas pedo@aikUrban Safety Project» preconiza a
reducéo de acidentes em zonas residenciais attav@edidas de engenharia como o estreitamento da
faixa de rodagem e a sobrelevacdo do pavimento.

Na Australia, no inicio da década de 80, surgiu wrande pressdo publica com o objectivo de
promover a utilizacdo de técnicas de reducdo amikede. Assim, o Australian Road Research Board
desenvolveu um conjunto de técnicas de reducaeldeistade, cuja implementacéo foi enquadrada
em mecanismos, complexos e elaborados, de pag@mpaiblica. Os esfor¢cos de acalmia de trafego
foram iniciados por encerramentos parciais e tataisia, tendo progredido rapidamente para outros
tipos de medidas. Em 1988, surge o projecto «LATMoeal Area Traffic Management», com o
objectivo de reduzir as velocidades e desviarfedmde atravessamento através de lombas, gincanas
e mini-rotundas. O projecto estende-se por todaustralia, durante os anos 80. Uma investigagédo
identificou milhares de medidas de controlo de cidiade na area metropolitana de Sydney.
Sucessivas avaliacbes sdo efectuadas apdés a inpde@e das medidas, sendo dada grande
importancia & monitorizagdo das intervengdes. Atrdlia possui um numero admiravel de rotundas,
aproximadamente 2000, desenvolvendo ainda invedtigao dominio da capacidade deste tipo de
interseccdes.

Em Portugal, durante os anos 70 e 80, assistiutga arescimento acelerado e desorganizado das
cidades portuguesas. Assim, surgiram zonas resadersem qualificacdo e sem diferenciacdo de
funcbes de acessibilidade e de atravessamento. eScimento dos suburbios levou a um
despovoamento das grandes cidades, como Lishodce @@ um aumento do nimero de viagens casa
trabalho e trabalho casa. O estacionamento é umgdogles problemas, tendo sido encetados,
recentemente, esforcos para que seja integradooliicg de transportes. Em zonas centrais
comerciais, realizaram-se diversas implementagéeodas Woonerf. S&o varios os casos de vias de
atravessamento de povoacdes que necessitam de.d3tsduem elevado trafego de atravessamento e
intenso movimento pedonal e comercial, devido aiccsescimento ao longo da estrada. Sao situacdes
de dificil compatibilizacéo entre tr&fego motoriaagl vivéncia urbana. Ao contrario de outros paises,
em que a acalmia de trafego é parte constituirkendeamas de gestéo de trafego, em Portugal, devido
a falta de documentacao e legislacdo referenteabnic de trafego, ainda € pratica corrente dar
prioridade a acessibilidade e ao estacionamentdetnimento da acalmia de trafego. O Cdédigo da
Estrada possui varias omissdes para que se poggadear a definicdo de medidas de acalmia de
trafego, uma delas é a inexisténcia de um sinalicaérque identifique as zonas de trafego
condicionado, tal como nas entradas das Zonas Woone

2.3. OBJECTIVOS E CRITERIOS DE APLICABILIDADE

Segundo o estudo realizado por Appelyard, nasde&#ao Francisco, o nimero de interac¢des sociais
numa rua esta directamente relacionado com o ntdeeanitomdéveis que por 14 passam. Dito de outra
forma, a soliddo de um cidaddo aumenta com o nudeeutomadveis que passa a sua porta. Os pedes
sdo os globulos vermelhos da cidade: caso deixerpedmrrer e irrigar uma rua, esta entra em
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dificuldades, degradando-se, tornando-se insegarayrenando e finalmente morrendo. Sem pedes, a
rua perde o seu caracter simbolico de partilhatanritério que os cidadaos sentem que lhe pertence
em relagdo ao qual tém orgulho e responsabilid&ks. pedes, os residentes tendem a tratar menos
da rua, das suas arvores e flores. A velocidadeadt@mdveis afugenta os pebes; sem pedes, a
velocidade dos automdveis aumenta. A rua sem “dOlftmea-se insegura, prosseguindo assim o seu
circulo de morte; quanto menos pedes existirempmpades haverBm zonas com pouco trafego, os
moradores relacionam-me mais uns com os outrosddisslados da rua e até do outro lado da
interseccdo. Em zonas com muito trafego, os moeadde um e outro lado da rua sédo praticamente
estranhos entre si.

De um ponto de vista colectivo, os inconvenientautilizacdo imoderada do automdével particular
tornam-se bastante pesados. O automaovel contrdrai ygm desperdicio do espaco urbano, consome
imensos recursos e constitui um peso para o ambi&rgoluicdo constitui uma ameaca nao sé para o
patriménio histérico, mas também, e sobretudo, pasaide (poluicdo atmosférica e ruido). O custo
humano e econémico dos acidentes rodoviarios @steegressdo, mas continua a ser exorbitante e,
em larga medida, oculto. Hoje em dia, tornou-sicorb peso econdmico dos congestionamentos. O
trafego congestionado nas cidades, a poluicdoaeidentes resultam em custos directos e indirectos
significativos, estimados em 502 mil milhdes deosyror ano na UE (dados de Marco de 2000).

A acalmia de trafego € uma das componentes dagéegtrs e medidas de planeamento usadas pelas
autoridades locais, em conjunto com iniciativasim&entivo ao uso dos sistemas de transportes
publicos, policiamento, restricdo ao estacionameg¢stdo da mobilidade, planeamento do uso do
solo. Todas estas metas almejam melhorar a se@urargnbiente, a atracgéo e vivéncia nos centros
da cidade e em é&reas residenciais. A acalmia fegtréem como principal preocupacdo manter o
trafego arterial em vias arteriais e o trafegollecavias locais.

As solucdes de acalmia de trafego caracterizamekeimplementagdo de um conjunto de técnicas
que alteram a geometria das vias, de forma a nedwivelocidades praticadas pelos veiculos
automoveis, ao mesmo tempo que reduzem o volumdralego, deste modo permitindo o
descongestionamento das ruas e protegendo oswditezs mais vulneraveis de via ao compatibilizar
as velocidades dos veiculos automoveis com a disspe dos ciclistas. A acalmia de trafego pode
aumentar as viagens a pe€, de bicicleta e de treasgmiblicos, e reduzir as viagens de automéwel. A
viagens ndo motorizadas tém como vantagens, pprépnio, a poupanga econdmica, beneficios de
saude (sendo de destacar o facto de que quem terestilm de vida sedentario tem um risco
cardiovascular acrescido, igual ao de quem fumeigdiros por dia) e aumento da mobilidade. Para a
populacdo em geral, podem destacar-se as seguanttegjens: criacdo de vias mais seguras, melhora
a qualidade de vida ao permitir uma maior interacgdtre a populacdo, bem como a realizacdo de
actividades de lazer, cultura e comércio; redugdocdngestionamento; reducdo do numero de
acidentes rodoviérios e da sua gravidade; redugdmldicdo sonora e ambiental; redu¢do do nimero
de sinais verticais, que por vezes sdo excessivoenfisos sendo considerados poluicdo visual;
conservacao de recursos e incremento das areasyerckeducao da dependéncia automével.

A acalmia de trafego apresenta, no entanto, algdesgantagens. Destacam-se as seguintes: possivel
prejuizo dos servigcos de emergéncia, redireccioneomgo trafego para outras vias locais criando
novos problemas, impacto na vida pessoal dos m@adia zona em questdo (nomeadamente, na
duracdo das suas deslocacdes de automovel), g&iatamanutencdo muito dispendiosa, problemas
de ruido e de vibracdo nas habitacBes devido agisn@atos e as alteracdes nos alinhamentos
verticais, dificuldades na realizacdo da drenagerentual perda de area de estacionamento, pode
criar deficientes visuais aos automobilistas, detsga danos nos veiculos, frustracdo dos condutores
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levando-os a efectuar uma mudanca de residéndgacios visuais e sensoriais de desconforto no
condutor.

2.3.1. DIMINUICAO DO VOLUME DE TRAFEGO

Uma reducédo da utilizacdo do automovel tornou-geanaondicdo necessaria para garantir uma boa
mobilidade dos automoéveis e a manutencao da aiielssile aos principais centros de actividade e de
interesse nas cidades. A diminuicdo do volume di&edp traz beneficios para os municipios e
municipes, que estdo essencialmente ligados adgqdalide vida e a qualidade do ambiente. Com a
diminuicdo do volume de trafego, promove-se umairdiigdo directa dos congestionamentos,
contribuindo para a fluidez do trdfego que, por sea, melhora o desempenho dos transportes
publicos e aumenta o poder de atraccdo destega@sportes publicos passam a ser sinénimo de
viagens de menor duracao, fazendo com que alguomabilistas optem por deixar o automével em
casa e adiram ao transporte publico. Assim, defameaa indirecta, promove-se uma nova diminuigao
do volume de trafego, retirando-se uma maior réidade dos investimentos em transportes publicos
e desenvolvendo uma mobilidade mais sustentdvemarendo a inclusdo e a acessibilidade para a
parte da populacdo que ndo possui automdével préprio

Com a diminuicdo do volume de trafego, promovemaios tipos de economia:

- A economia de espaco, pelo facto de menos auteisi@recisarem de menos espaco para
circular e para estacionar;

- A economia financeira, diminuindo as despesasrdao publico, ao reduzir o investimento na
manutencdo das vias j4 existentes, na construcadmodas vias e novos parques de
estacionamento;

- As economias locais, com a revitalizacéo e reac@ip dos centros das cidades como espacgos
de trocas e convivio, reconhecendo a importanci@alsalas ruas e dos quarteirdes e
promovendo a habitagdo, o comércio, a culturaazer

- A economia das empresas, que também tém a gaohar a diminuicdo dos
congestionamentos, homeadamente porque 0s selecddores, 0os seus distribuidores e,
sobretudo, os seus funcionarios deixam de perdév tampo no transito e por causa deste,
com beneficios directos ao nivel da producéo.

A Confederagéo da Industria Britanica calculou quepngestionamento na regido de Londres custa
mais de 10 mil milh&es de euros por ano em termaqeaducéo e tempo perdidos.

2.3.2. DIMINUIGAO DA VELOCIDADE DE CIRCULAGAO DO TRAFEGO

De entre todos os utilizadores das vias, os auttistas sdo, sem dulvida, os que estdo melhor
protegidos e sdo, sobretudo, os mais perigoso®l@cidade dos veiculos automdveis é a principal

causa de mortes em meio urbano, apesar das ligeglhsrias que se tém verificado nos ultimos anos.
A violéncia do choque entre um veiculo automoévelne pedo cresce em funcdo do quadrado da
velocidade do veiculo; enquanto que quando as idaldes de colisdo sdo baixas, a probabilidade de
lesBes cronicas é baixa. Este facto explica-se fimtivilidade e elasticidade que o corpo humano

tem. A medida que a velocidade de colisio aumemtgrau de gravidade do acidente dispara

rapidamente, devido ao facto da energia cinéticacatoo ser proporcional ao quadrado da sua
velocidade. Para uma velocidade de 50 km/h, o aimntnrisco de morte é quase oito vezes superior
qguando comparada com uma velocidade de 30 km/ w=2es superior quando comparada com uma
velocidade de 40 km/h. Quando a velocidade dedmksccede os 70/80 km/h, a taxa de crescimento
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da gravidade do acidente comeca a estabilizarosgnase certa a morte do pedo. Para velocidades
superiores a estas a morte do pedo € praticanmavitaivel.

A reducéo de velocidade em 5 km/h em zona urbangilsoira para a diminuicdo da sinistralidade
nas vias de circulacdo. A reducao, no que diz itespeolisbes entre automoveis, estima-se na ordem
dos 30 %:
- Em 10 % dos casos, as colisdes podem ser evitadas
- e em 20 % dos casos, as colisbes ndo seriars,fatano aconteceria antes da reducéo de
velocidade em 5 km/h.

Uma em cada trés mortes na estrada € causadagemsexde velocidade. Quanto mais elevada for a
velocidade, mais a capacidade de percepc¢ao visualud; o campo visual fica reduzido e o risco de
erro aumenta. Por outro lado, a aderéncia dos pmeysso vai diminuindo com a velocidade e a
fadiga surge com mais facilidade.

O tempo de reaccdo do condutor também se tornar,nsmimentando a distancia de paragem do
automovel. A distancia necesséria para parar uondel varia conforme a velocidade a que este
circula:

- A uma velocidade de 30 km/h, é necessaria untantis: é de 13,5 metros;

- A uma velocidade de 40 km/h, é necessaria uniantis: de 20 metros;

- A uma velocidade de 50 km/ h, a velocidade lingggal dentro das localidades, a distancia
percorrida pelo automaovel até parar € de 33m, spod@ezes esta uma extensdo demasiado
elevada para evitar acidentes com pedes. Com efeiteducdo da velocidade maxima
autorizada afecta apenas muito ligeiramente a ielde média mas melhora mesmo a fluidez
do trafego.

Uma velocidade de 30 km/h é compativel com as ptaftifuncées que se sobrepbem na cidade. Nos
trajectos urbanos as desaceleragbes sdo numegesaaforos, prioridades de direita, manobras de
estacionamento de outros automobilistas, traveskigsedes, paragens em segunda fila, autocarros
que recolhem ou deixam passageiros sdo algumamaddss que obrigam a reduzir a velocidade,
fazendo com que as ocasifes para atingir picoeheigade sejam limitadas. A circulagdo a uma
velocidade maxima de 30 km/h é apenas ligeirammatie lenta do que a que se obteria a 50 km/h.
Sendo vejamos: sdo necessarios quatro minutop@ararrer 2 km a 30 km/h sem obstaculos contra 3
minutos a 40 km/h e 2,30 minutos a 50 km/h paraeanma distancia. Acresce ainda que, com a
diminuicdo da velocidade, o nivel do ruido baixasideravelmente. Os automobilistas tém uma
melhor percepcdo do seu ambiente e podem reaginomelos imprevistos. A limitacdo das
velocidades exerce um efeito bastante sensivelsplee a percepcdo do espaco urbano pelos pedes e
pelos ciclistas. O trafego lento é menos stresgantais seguro para o condutor que o trafego rapido
A velocidade a que os automoveis circulam € detexda pela sensacdo de seguranca que o
automobilista sente, sendo que este € influen@addiversos factores:

- As caracteristicas das vias: tracado em perfigitadinal, tracado em perfil transversal,
tracado em planta, existéncia ou ndo de separadotrat passeios, estacionamento,
passadeiras;

- As caracteristicas do trafego: volume de traf@ggesenca de pedes e de ciclistas, procura de
estacionamento;

- O tipo de pavimento e seu estado de conservacao;

- O modo de exploracdo de via: velocidade limitgale sinalizacdo vertical, horizontal e
luminosa, iluminacéo publica.
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Em Portugal, verifica-se que os parametros estatéstdas velocidades praticadas nas diferentes
classes de estradas, por veiculos ligeiros e pgsageesentam valores excessivos face aos limites
legais fixados. Particularmente grave é a situadgtectada em estradas com atravessamento de
localidades.

2.4. CRITERIOS DE IMPLEMENTACAO

Grande parte da populacédo prefere viver numa wguelada do que numa via de atravessamento de
povoacdes que permite tempos de viagens mais @irtehores condicdes de circulacdo. A acalmia
de trafego proporciona o melhor dos dois mundos tede viaria com boas condi¢des de circulagéo,
mas com moderado volume de trafego e baixas veldegl A circulacdo a pé é trés vezes mais
comum numa comunidade com boas condi¢cdes de ajfsula pé do que numa comunidade sem
condicbes minimas de circulacdo a pé. Passeiosslakgas para pedes, vias para bicicletas séo
exemplos dessas condi¢des. Na aplicacdo de methdasalmia de trafego, mesmo que seja de temer
reaccdes por parte dos grupos de pressdo de alilistasbé talvez mais arriscado ignorar a maioria
silenciosa, que ndo se exprime por meio de grupoprdssdo mas defende uma mobilidade mais
equilibrada entre os automoveis particulares asspartes publicos pefes e ciclistas sempre que é
convidada a participar em inquéritos a populacéoespoliticas de mobilidade.

Diversos inquéritos mediram especificamente a @gididade das medidas propostas tendo em vista
reduzir a utilizagdo do automovel, revelando quawdarcas e 0s técnicos sdo 0s que emitem maiores
reservas de entre todos os grupos de pessoasidagjencluindo os automobilistas. Talvez assim
aconteca porque confundem as suas proprias neadsside mobilidade com as dos cidadaos. Pode-
se afirmar que os cidaddos se encontram disponpees uma mudanca de atitude por parte dos
poderes publicos e séo estes que se encontransatsfaem relacdo a opinido publica. Na Europa, de
acordo com as sondagens de opinido efectuadastelar&emana Europeia da Mobilidade, a maioria
dos cidadaos quer promover modos de transporteanmagos do ambiente e sdo muitos os que estédo
preocupados com a qualidade do ar que respiraamdevos a colocar a poluicdo atmosférica no topo
da sua lista de prioridades ambientais. A maioten#ém favoravel a que se consagre mais espaco a
corredores verdes e a zonas pedonais, em detrirderricas para automoveis, a fim de se reconstruir
um sentido comum de vizinhanca e de comunidadé éoda resolver os problemas da qualidade do ar
e da poluicdo sonora. Um inquérito recente efectjacto dos automobilistas de Estrasburgo revela
que 63 por cento consideram que o automovel naeidata ultrapassado e 80 por cento consideram
gue para melhorar a circulacdo na cidade é neaefigditar a utilizacdo do automével.

O plano de seleccdo de uma alternativa de entrasoigtm de ter em conta diversos indicadores. Deve
avaliar o que ira mudar depois da implementacaoetdida a seleccionar e procurar respostas para as
seguintes perguntas:

- Em relacdo ao volume de trafego: Quais as rexfugfiie irdo ocorrer nos arruamentos
protegidos? Serdo suficientes para resolver o @nads? Para onde ira o trafego? Quais serdo
0s incrementos nos arruamentos paralelos? Serdadminovos problemas?

- Em relacédo a velocidade de trafego: Sera regisitlglima alteracéo significativa?

- Em relacdo a composicdo de trafego: O problemdiptdogia de veiculos, nas vias em
questao, seré resolvido?

- Em relacdo a seguranca: Quais 0s ganhos e aaspgedseguranca que serdo observados na
zona em questdo e em arruamentos paralelos?

- Ao nivel do ruido: Quais serdo as diferencasmdesis de ruido na zona em questdo e em
arruamentos paralelos?

- Em relacdo a qualidade visual: Quais as areaguenserdo necessarios melhoramentos?
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- Em relacdo as acessibilidades: Quais serdo aesagldes ao nivel de acessibilidades? Cria
problemas de acessibilidades e circulacdo aos lesiale emergéncia e de transportes
publicos?

- Em relacédo ao estacionamento: Quais serdo aages verificadas ao nivel da oferta e da
procura de estacionamento, para os residentea@oagsidentes?

- Ao nivel de violagbes esperadas: Qual sera ol mdeendo cumprimento das medidas
implementadas?

- Ao nivel de impactos nos ciclistas: Que modiftes; serdo necessarias de forma a melhorar e
preservar a continuidade das vias de ciclistas®r@ocas medidas implementadas obstruir a
passagem de ciclistas em determinados locais @a via

- Ao nivel dos impactos nos pedes: Serdo reduzis@nflitos entre pedes e os automaoveis, ou
serd apenas transferido o problema para outraidacab? Que efeito a medida tera na
melhoria da visibilidade de pedes e condutoresumlg das medidas implementadas sera
encorajadora de préticas inseguras por parte diespem especial das criancas?

- Em relag&o aos custos de construcdo e manuteQg@is serdo 0s custos de construcéo e de
manutencao?

A abordagem tradicional seguida nos ultimos 30 grava tentar fazer face ao problema do trafego
cada vez mais congestionado nas cidades, devidaraero crescente de automoveis particulares, ou
seja, ao trafego adicional, passou por proporcioapacidade viaria adicional com a criagdo de novas
ruas e o alargamento das ja existentes. Esta ajgrdmadicional de fazer com que a oferta responda
a procura ja ndo é adequada. Neste momento, é eengido pelos engenheiros de trafego que os
beneficios que advém da criacdo de capacidade dditional ndo sdo tao significativos como antes
se supunha. Em casos extremos, a criacdo de rigagéds viarias leva mesmo ao incremento dos
problemas de congestionamento, isto ocorre atrdeéam processo conhecido por “inducéo” do
trafego. Em 1994, o relatério Sactra, encomendadio governo britanico, forneceu provas de que o
impacto da construcdo de novas estradas (criacamabecapacidade viaria) nos niveis de trafego na
area envolvente pode, na realidade, aumentar. d&@pmao oferecem fiabilidade da extensdo deste
aumento de trafego, mas os estudos de caso sugaeegeralmente rondam os 10 por cento no curto
prazo e os 20 por cento no longo prazo.

Nas nossas cidades, ha uma outra razdo para csstalsaconsiderarem problematico o aumento da
capacidade viaria: o facto de haver falta de espaca o concretizar. Nalgumas cidades em que ha
espaco suficiente, pode ser possivel promover sutiados de transporte que ndo o automovel, por
exemplo, através da criagdo de ruas pedonais odicotmmando o trafego de automodveis ao de
autocarros, bicicletas e taxis, sem afectar o espg@ponivel para este. E possivel considerar estas
opcbes sempre que o congestionamento de trafegsej@agrave e sempre que retirar espaco ao
trafego automovel ndo afecte demasiado o fluxa&dego nas horas de ponta.

Contudo, o maior desafio que se coloca as cidadescéntrar formas de utilizar o espaco viario
existente de forma mais eficiente. H4 um reconhewiocrescente de que isso pode implicar uma
prioridade mais elevada a modos de transporte snatentaveis (figura 2.2). O maior desafio coloca-
se as cidades ou as zonas urbanas em que as esngigbja de congestionamento, particularmente
durante as horas de ponta. Nesses casos, a Unita d@ se conseguir mais espaco para modos de
transporte mais sustentaveis é retirando espago @és automoveis, de forma permanente, 24 h/dia,
ou de forma temporaria, por “turnos”.
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Fig.2.2 — Comparacéo entre 0 espago necessario para o transporte do mesmo nimero de pessoas por carro,
autocarro e bicicleta (fonte: http://revenda-theria.servidorpt.com/crp/textos/3.pdf)

Retirar capacidade viaria ao utilizador predomieaatautomével particular, € uma decisao que requer
muita coragem a qualquer autarca. E 16gico queeseetirar capacidade a uma rede que ja esta
congestionada a situagdo s6 poderd piorar. As ypegdes do publico centram-se geralmente nas
previsdes de caos rodoviario e nos impactos ecaodmiegativos e, face a tal reaccdo, o mais
habitual é urbanistas e politicos perderem a carage@bandonarem as propostas de reafectacdo do
espaco viario. O aparecimento de novas ideiasctai® 0 conceito de evaporagéo de trafego (que
desafia o0 conceito de que o congestionamento degtrdra necessariamente piorar se reduzir a
capacidade viaria), pode dar um apoio valioso &wgd de solucbes de gestao criativa do trafego.
Indirectamente, encontrar-se-a apoio ao conceitevdporacao de trafego no fendbmeno semelhante
mas oposto conhecido por inducao de trafego, ena@ezacdo de trdfego ocorre como resposta a um
novo aumento de espago viario. Embora este congeitosi s6 ndo constitua prova de que a
evaporacao de trafego resultara sempre da redecé@apécidade viaria, também a inducao de trafego
depende da complexidade e da adaptabilidade dastasdo condutor as alteracdes ocorridas nas
condi¢cbes dos arruamentos.

Construir mais e mais infra-estruturas viarias pasolver o problema do trafego e da seguranca
rodoviaria € como tentar apagar o fogo com gasofinaecessario investir em transportes publicos e
devolver os centros urbanos aos pedes. Diversoslasstdemonstram que as cidades com maior
vitalidade economica da Europa foram as cidadegigeem, em devido tempo, e continuam a ter,
uma estratégia continuada de reconquista do espse®utrora foi atribuido ao automdvel. Tomar
uma decisao politica de reduzir o espaco atribatdautomdvel, tanto no que diz respeito a circalaca
como ao estacionamento, para criar vias para tesliexige uma certa habilidade, explicagbes a
populacdo e uma aplicacdo progressiva. Numa logiceecta, os poderes publicos devem, pelo
menos, procurar ndo desfavorecer um meio de traespm relacdo a outro. Por exemplo, se a
bicicleta representa 1 por cento das deslocac@ées Iégico atribuir-lhe 1 por cento do total das
despesas consagradas aos transportes e o investiemerinfra-estruturas rodoviarias ser em prol da
bicicleta. Deste modo, deixaria de se desfavoraoemeio de transporte que, melhor tomado em
consideracédo, conquistaria maior nimero de adeptos.
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2.5. PRINCIPIOS METODOLOGICOS NA CONCEPCAO E INTERVENCAO

2.5.1 Concepcéo

A remodelagdo do espago viario deve ser vista cama das componentes de uma estratégia
integrada. Quando se retira espaco aos conduteregje se estar preparado para dar algo em troca,
por exemplo, requalificacdo do espaco publico, oredlervico de transportes publicos ou melhoria de
condi¢cdes para a utilizagdo da bicicleta. A remagB do espaco viario néo significa dificultar davi
aos condutores, significa sim melhorar as opcdenatglidade e a qualidade de vida nas cidades para
todos.

Durante a fase de concepc¢éo, deverd medir-se eampai a zona ou arruamento que se identifica
como problematica, tendo em conta parametros cturod de trafego, qualidade do ar e estatisticas
de vendas do comércio. Assegurar que 0s mesma@siagitsdo aplicados imediatamente apds a
implementagéo do projecto de remodelacdo do esgago e regularmente depois disso, permitird
obter a informacdo necessaria para fazer provartddio sucesso ou insucesso do projecto.

Por outro lado, a modelacdo computorizada podeasjid ganhar adeptos para o projecto,
particularmente no que toca aos técnicos de tratespque se ocupam das questdes de trafego. As
previsdes fornecidas pelos modelos poderdo iguadrandar a modificar detalhes do projecto. Para
conseguir mais apoiantes ao projecto, designadanagentes socioeconémicos que nao sejam peritos
em trafego motorizado, podera construir-se uma etaqia proposta.

Apbs a consulta, devera haver flexibilidade pavare efeito adaptacdes, mas ndo se deve permitir
que os objectivos sejam adulterados. Por exempl@ltarar ligeiramente o direito de acesso dos
residentes a zona, pode conseguir-se um aumeniéicgiivo do apoio do publico ao projecto.

A engenharia € aqui entendida como o estudo e e&eale mudancas fisicas, de forma a forcar a
reducdo de velocidade e a deter trafego desneitess@n exemplos dessas mudancas fisicas a criacao
de estacionamento, a construcdo de obstaculoshrigeiem os condutores a mudar a sua trajectoria,
estrangulamentos, lombas, gincanas, mini-rotursitaalizacdo vertical e marca¢des no pavimento.

A participacao publica € muito importante na faseedtudo e na selec¢do da medida de acalmia de
trafego a implementar, visto que a populagéo regdé quem melhor conhece os problemas da zona.
A populacao é também quem melhor pode avaliar oidnamento da medida depois de instalada,
para o caso da necessidade de esta ter de sedaete ndo funcionar como o0 esperado. Se a
intervencao for de ambito local e numa area residéra populac@o a consultar devera ser a afectada
pelas intervencdes. Se a area afectada for maiguelawma rua, deve ser desencadeado um processo
de sucessivas sessdes publicas. O objectivo paineip exposicao clara e concisa dos objectivase d
caracteristicas de implementacdo da medida, focaatidtagens e desvantagens. As formas de
introduzir a participacdo publica sdo varias, ddeemiciar-se 0 processo o mais cedo possivel.
Devem ser divulgadas comunicacbes elaboradas patasquias locais, pelos jornais locais e em
exibicGes publicas do projecto. Os inquéritos castava caracterizagdo e necessidades da populacao
devem ser abertos ao publico em geral.

As técnicas usadas mais frequentemente para entobll@ a comunidade, desde os lideres politicos
locais aos cidaddos com participacdo civica actpassando pela maioria dos cidaddos que
normalmente sdo designados de cidadaos silencis&osprogramas de informacao publica; centros
de distribuicdo de informacéo; servicos de linledesfénicas informativos; assembleias e reunifes de
informagéo aberta; estudos de representacdo ddagépuy audices publicas; intervencdo de um
oficial imparcial e independente, mediador entreidadaos e o0 governo; centros de planeamento da

15



Medidas de Acalmia de Trafego em Zonas Residenciais

comunidade; técnicas de planeamento na computpgdiigipacdo baseada na interactividade, pela
televiséo; reunides entre diferentes bairros.

O estabelecimento de parcerias geralmente comrosrc@antes, que S&0 0 grupo com preocupacdes
mais directas fazendo com que facilmente levanternzaem oposicdo a este tipo de projectos, é

fundamental. O objectivo € compreender as necefesddos lojistas afectados e encontrar solucdes
gue minimizem quaisquer impactos negativos no sgdcio. Um bom exemplo para resolver esta

guestdo é o estabelecimento de uma associacaatto de uma cidade com 0s comerciantes como
parceiros, com 0 objectivo de reabilitar o cenfdatro exemplo é o de uma autarquia local que,

promovendo um marketing tdo activo e eficaz a fertel um centro da cidade pedonal, consegue o
apoio incondicional dos comerciantes.

Uma outra possibilidade € a nomeacdo de um "camdigrojecto, que estabeleca e garanta a
necesséria ligagdo entre os residentes locaismércod e as transportadoras. Esta opgéo tem dado
bons resultados comprovados.

Deve estabelecer-sama estratégia de comunicacao e de consulta almtangkado que a reafectacao
de espaco viario pode dar azo a muitas oposic@EsTos casos de estudo analisados implicaram
processos de consulta publica com todas as pategessadas, incluindo reunides publicas e reunides
dirigidas a grupos alvo tais como residentes e cciarges.

E muito importante fornecer ao publico informac@iequada em todas as fases do processo. Uma
opcao a considerar serd a nomeacdo de um respbpsfaeomunicacdo do projecto, que podera
funcionar como ponte e assegurar que as relacdes gaiblico se mantém no nivel desejado.

E fundamental um apoio politico forte ao projedbem como o seu acompanhamento desde o
principio até ao fim. Sera Gtil demonstrar que bedivos do projecto de reafectacdo do espaco
viario se enquadram nas politicas nacionais e citarias de desenvolvimento sustentavel.

E essencial trabalhar em estreita ligacdo com g&o&rde comunicagio social. Reduzir o espaco
disponivel para os carros pode provocar cabecalkegsativos e sensacionalistas nos jornais e a
publicidade adversa pode ser muito dificil de rebatornecer & comunicagdo social, logo desde o
inicio do projecto, toda a informacdo possivel gobr@-la, mantendo-a ao corrente de todos os
beneficios do projecto, mas também de todos osngaie problemas que podem surgir,
especialmente no inicio do mesmo. Se conseguir temunicacao social do lado do projecto, grande
parte da batalha estar4 ganha.

E importanteafectar recursos suficientes para promover umatégia de marketing eficaz. Usar
diversos meios tais como folhetos, cartazes, réutial, televisdo e sitios na Internet, de modo a
manter todos os publicos informados.

Criar uma marca ou imagem para 0 projecto podevaetajoso. Ja tém sido usadas com sucesso
mascotes, cuja imagem pode, por exemplo, oriestaioadutores enquanto os trabalhos decorrem e
manter o publico a par dos avancos do projecto. bui boa solugdo € a criagdo de um slogan que
dé uma imagem positiva do projecto.

Devem-se tirar-se fotografias que mostrem bem wagio antes da implementacdo do projecto e,
sempre que possivel, repetir esse exercicio exantanmo mesmo local durante as obras e no final,
depois de concluido o projecto. A memoria publieacdmo eram os problemas com o trafego antes
da implementacdo do projecto é curta, pelo quepdiitante documentar o processo de modo a que
imagens possam claramente mostrar as melhoriascaltas, conseguindo-se assim o apoio das
populacdes a projectos futuros.
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2.5.2 INTERVENGAO

As diferentes op¢des de implementacdo devem sdoragps pormenorizadamente. As abordagens
podem ser muitas: projecto faseado por varios adeterminacdo de um periodo experimental
primeiro e sé depois a implementacéao, ou, puraplesmente, criacdo de uma ou mais ruas pedonais
de um dia para o outro. Todas as abordagens t&mw mérito, que depende das especificidades locais,
contribuindo para o sucesso do projecto. Duranfgiawiras fases de planeamento, deve estabelecer-
se uma estratégia de longo prazo para o cumprin@amtoovas restricbes ao trafego motorizado.
Existe uma gama variada de opc¢des, que ja forarazefiente implementadas, como é o caso dos
pilaretes electronicos (retracteis) para condigioaaentrada de trafego ndo autorizado numa
determinada zona ou patrulhas da policia que aincwle bicicleta em zonas sem trafego automével
no centro da cidade.

Um projecto de acalmia de trafego pode ser detgms: reactivo, quando surge como uma resposta
as queixas dos residentes, ou pré-activo, quaretipa técnica do Municipio em questao identifica

0s problemas e inicia uma accdo antecipada as apuaibos residentes, acidentes e outras
consequéncias negativas do trafego ao longo dmbair

Em determinados paises, o pedido de projectosalmiacde trafego excedem claramente 0s recursos
disponiveis, ao contrario do que acontece em Palrt@ financiamento das ac¢cbes € um problema
guando 0s recursos S&0 escassos e as tarefas it@® @Auorgcamento deve ser criterioso e aplicado
onde é prioritario intervir, o que pressupbe unudstglobal e um programa de investimentos
hierarquizado em funcéo da importancia estratédas intervencdes, pelo que ha que estabelecer
critérios de selecgdo de projectos. Assim, a plaoke € dada a: bairros com um evidente problema de
trafego; areas com um elevado numero de acidentedvendo pedes, bicicletas e veiculos; projectos
em que o problema das velocidades dos veiculosvelomes de trafego é severo; problemas com
grande proximidade de escolas, hospitais ou pamdgiestacionamento; areas com um grande volume
de trafego de pedes e bicicletas.

Uma vez recebido um pedido por parte de moradaneseativer detectado um problema, a equipa
projectista faz um estudo da situacéo, analisanigjaoade trafego da zona, o registo de acidentes e
existéncia de trafego de atravessamento e recothalaplos acerca da velocidade praticada.
Consequentemente, é feita uma selec¢édo dos prejgetacordo com os critérios supra referidos. Sao
realizadas reunides entre a equipa projectista residentes afectados da zona, de forma que estes
facam sugestbes e de forma a equipa educar ogmesssdacerca do funcionamento da acalmia de
trafego. As equipas de engenharia de trafego estwasituacdes possiveis, baseando-se no seu
conhecimento de sucessos de implementagdes amtents executadas, tendo em conta: custo da
construcdo e manutencao, viabilidade técnica, agigé de espaco, de geometria, de drenagem e de
paisagismo, acessos dos servi¢cos de emergéncizaeton na mobilidade dos residentes, no presente
e no futuro.

O projecto €, entdo, revisto em nova reunido comesislentes, de forma a chegar a um consenso. A
equipa projectista pode decidir testar, toda otepaa estratégia, durante seis dias. A notificalfio
teste é enviada a todos os residentes e comesidateona. O resultado dos testes é, posteriormente
posto a disposicao do publico. No caso de ndo seemssarios testes, a equipa projectista apresenta
a estratégia de implementacéao final. A constru¢amidmplementacdo comeca logo que a proposta
seja aprovada pelos técnicos de engenharia dgdrdtecidade. Passados 60 dias, a equipa pragectist
envia um inquérito aos residentes de forma a avaliaua satisfacdo com o projecto de forma a
conduzir um estudo de trafego de modo a avaliattesacdes verificadas na zona. Os resultados sao
enviados aos residentes. Se a performance vedficdd € a desejada, a equipa projectista actua de
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forma a alterar a solucdo implementada e promowugides com os residentes de modo a discutir
medidas adicionais necessérias. A medida de acaknieafego permanece no local por um periodo
de pelo menos 18 meses, periodo este em que saeoujectista avalia a eficiéncia da mesma,
baseada em opinides dos residentes e da comuredaderal e com uma monitorizacdo de eficacia
das solu¢des adoptadas.

2.6. ASPECTOS GERAIS DE IMPLEMENTACAO

N&o hé razbes para o desenho urbano privilegisansicamente o automaovel obrigando sempre o
pedo a descer do passeio cada vez que este quarsaar uma rua, tornando a subir para continuar o
seu percurso. Em muitos casos, € mais apropriactintsario: obrigar o automovel a subir para a
altura do passeio cada vez que intercepta um perpadonal.

Redesenhar o espaco urbano, dando-lhe mais céstctey de sala de estar em vez dos actuais
corredores, potencia as actividades de convividdidan detrimento da utilizagdo como passagem.

E necessario apostar na aplicacédo de medidas eiade trafego nos bairros, em torno das escolas e
em muitas das estradas. Ndo é através da segrefpmcada entre modos de transportes que se
conseguird uma verdadeira cultura de segurangeisenc. Em muitas circunstancias, a aposta deve
ser dirigida a convivialidade do espaco publicositmacdes de coexisténcia devidamente ponderadas
e desenhadas. E importante que esta nova aproxiraagdesenho urbano seja feita com competéncia

e legitimada pelo cédigo da estrada, a exemplowassem passeios com prioridade a pedes.

De acordo com os objectivos pretendidos, a graeidizd medidas deve estar associada de uma forma
gradual com a hierarquia viaria, devendo utilizarreedidas cada vez mais restritivas a medida que se
passa de vias distribuidoras principais para Mstsilslidoras locais e destas para vias de acesst |

E preciso ter em conta que quanto menos restritorasn as medidas, mais vulneraveis se tornam os
pedes e ciclistas.

Tanto o novo codigo da estrada, como a educacd gaseguranca ou o desenho urbano e a
engenharia de trafego, devem incluir o principicabda prudéncia e impor e garantir o respeito do

mais forte em relacdo ao mais vulneravel. Tal cemomuitos dos cédigos da estrada europeus, 0
codigo portugués deverd estipular que o condutorpo@le pér em perigo os utentes da via publica

mais fracos onde a sua presenca seja previsivahddma forma que um condutor de pesados deve
ter um comportamento que ndo cause nenhum pengo automével, assim se devera comportar o

automoével em relacdo aos ciclistas e este em ks pedes. A civilizagdo europeia exige que a lei

e a actuacao das forgas policiais tornem bem dlaeogualquer comportamento agressivo em espaco
publico ndo pode ser tolerado. O desenho urbane wevomo fim a realizacdo plena da urbanidade,

a fruicdo do espaco e o fomento da participacamdeitica dos cidadéos.

A acalmia de trdfego € um tema que incentiva osicfpias a readaptarem o espaco viario ao trafego
nao motorizado e que acentua a necessidade de rarebnayualidade do ar a nivel local, o que

representa uma das grandes preocupagdes da Umdpetau Por outro lado, pode incentivar novas

solucBes de transporte.

A acalmia de trafego baseia-se muito na informac@ducacao, que € o processo de chamar a atencdo
dos condutores para a velocidade a que circulamdifagentes zonas da hierarquia viaria. Os
moradores devem reduzir a sua propria velocidddeemtivar os seus familiares a fazerem o0 mesmo.
Tal atitude leva ao didlogo entre a vizinhanca. dvoacdo bem como a mudanca de atitudes e
comportamentos leva tempo. As campanhas publicasddeac@o levam, normalmente, 3 anos a
mudar os comportamentos. No primeiro ano verifeadsn aumento de atencdo e cuidado na
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conducdo; no segundo, h4 uma mudanca de atitudestenceiro, alteram-se finalmente os
comportamentos.

A adequada fiscalizacdo da velocidade de circulaédam dos instrumentos de combate a
sinistralidade rodoviaria susceptivel de produesuitados a curto prazo. As vias onde a vigilancia
deve ser reforcada devem ser seleccionadas enofdogdimero e gravidade dos acidentes que nelas
tenham ocorrido, devendo ser dada prioridade &s gige evidenciem zonas de acumulagdo de
acidentes. No conjunto de estradas e ruas, o exdesglocidade origina 300 000 autos policiais, po
ano, em Portugal (PRP).

Ha varios factores a ter em conta quando se faz amadise das condi¢cbes de aplicabilidade de
medidas de acalmia de trafego, nomeadamente: oratital de acidentes; o nimero de acidentes
que resultaram do excesso de velocidade; a retatt@® o risco apercebido e a exposicao ao tratego;
volume de trafego de atravessamento; a classificaig@ia; a percentagem de veiculos pesados; as
velocidades de circulagdo; os fluxos de pebeseosupsos dos transportes publicos e localizacdo de
paragens; os percursos dos veiculos de emergéacjara da via; o alinhamento; os raios; a
inclinagdo; a drenagem; a existéncia de passe®sjias reservadas para ciclistas ou pedes; a
existéncia de estacionamento; o numero de moradawesesidentes afectados; a distancia das
habitacbes a via;, os beneficios e desvantagensmgidermmentacdo da medida; os custos da
implementacdo da medida; os segmentos do arruareentpue os problemas existem; a altura do dia
em que o problema ocorre; as possiveis causaobiepra; os potenciais perigos para pedes, ciclistas
e residentes, resultantes do problema; os contdowmoradores queixosos da zona; a mortalidade e
sinistralidade rodoviaria da zona; os geradorestrdfego da zona, como escolas, parques de
estacionamento, centros comerciais, hospitais; esepgca de medidas de acalmia de trafego; o
comportamento dos condutores na via, tendo em @ntanportamento estabelecido para cada tipo
de via da hierarquia viéaria.

Para a implantacdo de medidas de acalmia de trdflieyem-se considerar os seguintes valores de
referéncia:
- Nas distribuidoras principais, quando o volumerdéego é superior a 8000 veic/dia ou 800
veic/hora, atravessam mais de 100 pedes por harandmero de acidentes ano é superior a 6;
- Nas distribuidoras locais, quando o volume déeg¢@ € superior a 4000 veic/dia ou 400
veic/hora, atravessam mais de 50 pedes por hayandmero de acidentes ano é superior a 6;
- Nas vias de acesso local, quando o volume degwaé superior a 1000 veic/dia ou 100
veic/hora, atravessam mais de 25 pedes por havandmero de acidentes ano é superior a 3.

Independentemente do tipo de via justifica-se ddmpcao de medidas de acalmia de tr&fego sempre
que o percentil 85 de velocidade for superior erkrifh relativamente a velocidade limite legal.

2.7. ESTUDOS DE CASO

Este capitulo apresenta as experiéncias de uma déricidades europeias onde os planeadores
urbanos, com a sustentacdo politica de lideress|otteeram a visdo e a coragem de fazer uma
remodelacdo de ruas ocupadas pelo transito coogadti, em zonas residenciais, centrais e centros
histéricos. Em cada estudo de caso, apds um peiriailal, o trafego perdido numa via é transferido

para outra, mas muito do trafego ndo € contabilizath nenhuma das vias o que significa,
simplesmente, que se evaporou.
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Os estudos de caso apresentados descrevem algéenas$ que algumas autoridades locais e os
politicos estdo a fazer nas cidades na Europa mmwelver o problema crescente do trafego
motorizado.

O projecto de remodelacdo do espaco de uma cidadpafte de uma estratégia integrada com um
namero de elementos complementares, inclusive mattentos ao transporte publico, aos trajectos

pedonais e de bicicleta. Os estudos de caso gaté@seatados de forma a ilustrar os seguintes temas:
Oportunidades para a reconversdo dos centros whdbidacdo de espagco para 0 transporte

sustentavel e Diminuicdo da poluicdo nos centrbangs de forma a torna-los mais atractivos.

Em alguns casos, os protestos foram muitos. Emwaddos exemplos, foram empreendidas, durante
um periodo de longa consulta, as vezes varios aaoganhas extensivas de comunicacgéo. O alvo foi
melhorar a qualidade de vida daqueles que vistianalham ou vivem na cidade.

2.7.1 Dinamarca: cidade de Copenhaga

Na cidade de Copenhaga, até 1962, todas as rusentro de cidade medieval eram percorridas por
automoveis e todos os quarteirbes eram usados pamaes de estacionamento. Enquanto o trafego
automovel aumentava, as condi¢cdes para os pebmgamsta deteriorar-se rapidamente. Em 17
Novembro de 1962, Strgget, uma rua principal dee@baga foi transformada numa rua pedonal. Esta
conversédo foi muito debatida naquela época. A gl discutiu a rua pedonal e afirmou que nao
trabalharia nessa rua. Entretanto, embora a cagéesfosse elevada, o novo ambiente livre do carro
transformou-se extremamente popular entre os mgsisidocais. Hoje, a cidade de Copenhaga tem 96
000 m2 livres de carros, dos quais 33 por centorgdae 67 por cento sdo quarteirdes da cidade.
Durante os meses do verdo, muitas das ruas pedmstads cheias de gente que se envolve em muitas
actividades sociais e culturais ao ar livre (fig@rd). Nos meses de inverno, as atraccdes incluem
festivais e patinagem no gelo ao ar livre.

Fig.2.3 — Antes e apds a intervencao (fonte: http://ec.europa.eu/environment/pubs/pdf/streets_people.pdf)

A autoridade da cidade adoptou uma estratégiaradagle gestédo do trafego para o centro de cidade,
gue passava pelas seguintes medidas: limitacddrdero de espacos do estacionamento; reducdo do
namero vias em diversas rotas principais na ciéads do espaco para vias bus; restricdo do trafego
desenvolvimento de redes suburbanas de transypuitdisos e de bicicletas. No centro de cidade, 80
por cento de todas as viagens sao feitas a péerlekento em bicicleta. O trafego do carro no raicle
da cidade foi reduzido e o congestionamento naanéptoblema. A chave do sucesso destas
transformacfes na cidade de Copenhaga €, indulbitante, a maneira como foram gradualmente
encetadas. Esta aproximagdo incremental deu aaiemg=s a oportunidade de se adaptarem a
mudanca, de estacionarem 0s seus carros, passasanabicicleta e o transporte publico.
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2.7.2 Finlandia: cidade de Kajaani

Este estudo de caso envolveu o encerramento deuantejjido principal e de uma secc¢ao da rua
principal em Kajaani, como uma resposta integradacmgestionamento do trafego e ao declinio da
cidade.

Antes da requalificacdo da estrada, aproximadam&Bte€D00 veiculos por dia circulavam no
guarteirdo. Agora, ndo ha nenhum trafego autom@gelra 2.4). O fluxo de trdfego nas ruas junto ao
quarteirdo aumentou de 1 000 para 6 500 veiculosdi@ em outras ruas ndo houve qualquer
mudanca nos fluxos de trafego. Algum trafego evapse e mais deslocacbes no centro de cidade
séo feitas agora a pé.

Fig.2.4 — Antes e ap6s a intervengao (fonte: http://ec.europa.eu/environment/pubs/pdf/streets_people.pdf)

A cidade de Kajaani data do século XVII e é o aeptrtural, industrial, administrativo e comercial
de sua regido. Durante os anos 90, o centro deecida Kajaani estava em declinio devido a uma
combinacdo dos seguintes factores: congestionandentifego na rua, problemas de poluicdo do ar
e de ruido associados a esse congestionament@gdigda populacdo do centro da cidade para a
periferia; grande numero de iméveis devolutos, aamtlo & deterioragdo urbana.

A estratégia adoptada, em 1996, passou por reigaald centro de cidade, uma tarefa levada a cabo
pela autoridade local, com o apoio e financiameio® ministérios do Ambiente, do Transporte e do

Comeércio. O objectivo central era transformar uraac8o da rua congestionada e do quarteirdo
principal da cidade em zona pedonal até 1998. Ausdo do trafego automével do quarteirdo

principal tinha sido assunto de debate duranteri2.aEm 1996, foi finalmente possivel, com a

sustentagcdo de uma alianca da autoridade locatotahoradores, comércio e residentes.

A area do projecto tem sido, desde entédo, promogidaea inteira foi pavimentada com pedra, foram
plantadas arvores novas, colocados bancos e unte fanestratégia integrada incluiu também o
marketing activo no centro de cidade, o desenv@uibm de zonas novas de comércio, construgao ou
reabilitacdo de residéncias por cima das lojasoagd da rua principal, promoc¢édo de servicos de
transporte puablico, algum estacionamento fora da pedonal.

Inicialmente, o congestionamento do trafego na doeprojecto aumentou, mas esta tendéncia nao se
manteve por muito tempo. Algum trafego parece tsagarecido ou ter-se evaporado. Houve um
aumento das viagens a pé dentro do centro de cidade

Um inquérito de opinido recente estabeleceu quesidentes locais sentem que o centro de cidade é
agora mais bonito, mais confortavel e mais segorqué era antes. O quarteirdo principal é agora o
lugar que mostram aos visitantes e do qual se meotgulhosos. A populacdo pensa agora que a
melhor maneira de melhorar o centro de cidade dianaparea pedonal.
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As parcerias, a formacdo de um grupo de coorderagiouma associacdo do centro da cidade que
representa as partes interessadas, as autoridadeslaboradores, o comércio e os moradores foram
factores-chave para o sucesso do projecto de ordg;@ona pedonal.

A visdo e o compromisso politicos resolveram odlernas de congestionamento do trafego e do
declinio urbano, sobretudo pela decisao dificitldeprioridade ao projecto na hora de financiaralm
estratégia integrada de regeneracéo incluiu a relagib da estrada, a melhoria do ambiente urbano e
uma estratégia do marketing para a cidade.

2.7.3 Inglaterra: cidade de Wolverhampton

Este estudo de caso refere-se a uma resposta easantrafego, aos problemas ambientais e ao
declinio da actividade econémica em Wolverhampique vinha perdendo competitividade em
relacéo a outros centros.

Em 1986, a autoridade local concluiu que constroéis estradas ndo resolveria os problemas
crescentes do transporte. Uma estratégia maizgiassaria por dar prioridade ao transporte publico
e énfase ao melhoramento do ambiente urbano, oriamdespaco fisico atractivo.

A imagem publica da cidade como um centro de alztdeés comerciais estava em declinio. Os
exames identificaram o congestionamento do trageg® problemas de acessibilidade como tendo um
impacto prejudicial significativo no comércio aalé na cidade.

A resposta foi uma estratégia central que apostoremocdo de aproximadamente 8 000 carros por
dia do centro de cidade. Uma percentagem sigriifecato trafego parece ter desaparecido do centro
de cidade, um resultado que ndo pode unicamenéxglicado pela transferéncia para outras artérias.

Entre 1987 e 1991, uma estratégia de transporiatfoduzida com o objectivo de promover o futuro
de Wolverhampton como um centro regional sustehtd®e trafego automovel foi removido
gradualmente, fechando as ruas centrais do centtbstuindo as artérias principais da cidade,
racionalizando a circulagdo dentro do centro dadgdrestringindo a vias bus, pedonais e de biaicle
e abrindo excepcdes restritas ao trafego de servigiocriado estacionamento para os comerciantes
com lojas na rua.

Em 1991, foi levada a cabo a quarta fase do pmjegte removeu o trafego do centro de cidade.
Apesar de ter sido a chave do sucesso desta giirpt¥a o centro da cidade, esta fase foi também a
mais contestada. Enquanto se preparavam as mudantdsngo e extenso processo de consulta foi
empreendido. A firmeza politica foi vital para aftassar as criticas.

Apoés a quarta fase, em que todo o trafego foi résmodo centro de cidade, os dados sugeriram que o
trafego interno no centro caiu 14 %. Entre 199®@61 parece nao se ter transferido ao exterior do
anel que cerca o centro da cidade.

A medida que foi sendo cumprida cada uma das tsestratégia para Wolverhampton, a confianca
no transporte publico foi aumentando. O uso dosprarte publico aumentou de 23 por cento, em
1994, para 26 por cento, em 2000.

O projecto foi um sucesso e teve efeitos no nurderoportunidades que surgiram posteriormente ao
nivel do transporte publico. As reaccdes negaiivagis dos meios locais e de alguns grupos locais
tornaram-se mais favoraveis quando foram percaptio® beneficios da intervencdo: um ar mais
limpo, maior seguranca e uma cidade mais atractwamelhores acessibilidades para todos.
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3

DESCRICAO DE MEDIDAS DE
ACALMIA DE TRAFEGO

3.1. Alteragbes nos alinhamentos horizontais

A alteracdo dos alinhamentos horizontais, ou sajgabmetria do perfil transversal da via, consiste
em estreitar a via ou criar obstaculos para obégdteracéo da trajectoria. Para que haja uma&edu

de velocidade satisfatoria, a largura da faixaodiagem devera estar compreendida entre 2,75 e 3,20
metros.

3.1.1. Estrangulamentos

Os estrangulamentos sdo definidos por reducemglard transversal da via, reduzindo a largurd tota
da faixa de rodagem. Podem servir para informarcasdutores que estdo a entrar numa via
hierarquicamente diferente.

Os estrangulamentos sdo indicados para areasnesiidee centrais, com a velocidade maxima entre
40 km/h e 50 km/h. Podem ser implementados emdigsbuidoras locais e vias de acesso local.
Deve ter-se em atencdo que ndo devem ser aplieadozurvas e em zonas com necessidades de
estacionamento elevado.

O seu funcionamento tem maior impacto quando caamoloincom outras medidas de acalmia de
trafego, como por exemplo: lombas, interseccbegadls e pavimento de textura diferente. E de
salientar o facto que apés a implementacdo doangstiamentos, h4 uma reducdo significativa do
namero de acidentes, ao contrario do que seriaghra devido a presenca dos mesmos, sendo que a
diminuicdo da velocidade ndo € muito significatiPar vezes, os residentes pedem a remoc¢éo dos
estrangulamentos, devido a dificuldade de entrarsu@s propriedades. Esta medida deve ter uma
atencao especial com a sinalizacdo das prioriddéegjo a desentendimentos que pode provocar em
caso de cedéncias de passagem mal sinalizadasspoonméio sinalizadas. Quando aplicado junto a
travessias pedonais, para protec¢cdo dos pedesraogedamento promove a reducdo de velocidade
dos veiculos, diminui a distancia de atravessanwrggedes (figura 3.1).

23



Medidas de Acalmia de Trafego em Zonas Residenciais

Fig.3.1 — Estrangulamento (fonte: http://www.trafficcalming.org)

Este tipo de medida tem como virtudes a reducaweettridade dos veiculos entre 4 % eld %, a
reducdo do volume de trafego em 15 a 30 %, men@nsXo de atravessamento para os pedes e
aumento da visibilidade dos pefes. O estrangulamantbém desencoraja a circulacdo de veiculos
pesados. Esta medida de acalmia de trafego toreamvalvente mais atractiva e bonita. Em
cruzamentos, previne o estacionamento ilegal admtrPor fim, o estrangulamento tem um impacto
minimo para veiculos de emergéncia.

Os estrangulamentos tém como inconvenientes: elgéim de alguns lugares de estacionamento,
possivel restricdo de acesso a propriedades ewag@o de veiculos pesados, aumento de conflitos
entre veiculos a circular em sentidos opostos e sstrangulamento levar a reducao da faixa de
rodagem de duas vias para s6 uma via, possiveibleptas de drenagem e aumento de
congestionamentos de trafego.

Nos casos em que a largura da via s6 permite aagess de um sentido de cada vez, os
estrangulamentos devem ser sinalizados com cedé&mcipassagem. Existem duas formas de
concretizar as restricdes de largura: apenas nunladios da faixa de rodagem ou nos dois lados,
sendo uma redug&o assimétrica ou simétrica. Qumeafé a reducdo com refugio.

3.1.2. Estreitamento das entradas das intersec¢fes

O estreitamento a entrada de uma interseccéo &f@d2) consiste num conjunto de estrangulamentos
provocados pela extensdo dos passeios, reduzilagguaa transversal da via a entrada da interseccao
e induzindo o condutor a reduzir a velocidade aajeeila. A intersec¢do diminuiu as distancias de
atravessamento. H4 uma reconstru¢do do cruzameanholg se usam raios menores.

Fig.3.2 — Estrangulamento das entradas das interseccdes (fonte: http://www.pps.org/topics/wtc_site/test)
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Este tipo de medidas € indicado para zonas resadgnzonas centrais e vias de atravessamento de
povoacdes, com a velocidade maxima entre 40 kn¥d kem/h e com grande fluxo de pedes. Estas
zonas devem ter um volume de trafego inferior aaliga 20000 veiculos/dia. Esta medida substitui
medidas de deflex&o vertical em zonas onde estasa@ admitidas - zonas com baixo volume de
trafego de veiculos pesados.

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducaeetteridade dos veiculos, principalmente os que
efectuam uma mudanca de direccdo de aproximadantkmeh; a reducdo da distancia de

atravessamento para os pedes, prevenindo o esta@ato ilegal junto da interseccado; oportunidade
de embelezamento paisagistico, possibilidade dacéed do volume de trafego e aumento da
visibilidade entre pedes e veiculos.

O estreitamento a entrada de uma interseccao tam owonvenientes: a possibilidade de provocar
atraso para os veiculos de emergéncia, eventugitepras de drenagem, problemas na execucéo de
manobras de veiculos pesados, eventual divergdadig@fego para arruamentos paralelos, a reducéo
de alguns lugares de estacionamento junto da étigie e diminuicdo das condicbes de seguranca
para a circulacdo de bicicletas na via - h4 questeratencdo que, ao implementar a medida de
acalmia, esta circulacédo ndo deve ser afectada.

3.1.3. Interseccdo em T modificada

Uma interseccdo em T modificada consiste muna nuadae alinhamentos, que transforma uma
interseccdo em T em arruamentos curvados que satesnm em angulos rectos (figura 3.3). Poucas
vezes utilizada, esta medida é uma das poucasadatica entroncamentos. Os condutores s&o
obrigados a abrandar de modo a “negociar” o traje&tvia sem prioridade que termina em T, é
controlada por sinalizacéo vertical de paragengabdria (STOP).

Il B:

&

Fig.3.3 — Interseccdo em T modificada (fonte: EWING. R(1999))
Este tipo de medidas é indicado para entroncamentos, vias de acesso locais e distribuidoras locais.

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducawetiecidade dos veiculos em movimentos de
viragem, refor¢co da nogéo das prioridades de umgaia a outra, possivel reducdo do volume de
trafego e do trafego de atravessamento.

Uma intersecgdo em T modificada tem como inconveé@ge o risco de ser criar um percurso perigoso
para os veiculos, nomeadamente se as prioridadgsres inadequadamente ou incorrectamente
designadas, e a dificuldade na execucédo de manddsagiculos pesados.

25



Medidas de Acalmia de Trafego em Zonas Residenciais

3.1.4. Gincanas

As gincanas sdo uma série de obstaculos que, aitbsnde um lado da via para outro, formam

percursos sinuosos (figura 3.4). Podem ser usatasegtacionamento de um lado da via e como via
do outro lado e reduzem a distancia de atravessarderpedes. Através de estacionamento na via de
forma alternada, arranjos paisagisticos com plaotae vegetacdo ou outras medidas fisicas de um
lado da via para o outro, o condutor ndo vé unerrimpcdo de um lado da via, mantendo-se largura
suficiente para o cruzamento de dois veiculos,rppétlevado a reduzir a velocidade devido & iluséo
de estreitamento. Esta intervencdo pode ser paeyisindo se elabora o projecto do arruamento, em
funcdo do papel que este vai desempenhar no contiéxio, isto €, de acordo com a hierarquia vijaria

ou desenvolvido a posteriori, remodelando uma&iexstente, tentando adapta-la a uma funcdo que
exija uma préatica de velocidades diferente da exist O objectivo é reduzir a extingdo 0s tro¢os

rectos da via que dao origem a velocidades mavadds. Deste modo, o condutor efectua manobras
de mudanca de direc¢do, que exigem velocidadeasleat dada a largura reduzida da via, tera de
obrigatoriamente ceder a prioridade de passagemveigcsllos em sentido contrario, parando se

necessario. As gincanas podem ser concebidas npasan@ntos com dois sentidos ou com um sentido
apenas, dependendo da largura que é conferideaad@irodagem.

Fig.3.4 — Gincanas (fonte: apontamentos da disciplina de circulacdo e transporte 2 FEUP)

As gincanas séo indicadas para areas residendieisti®is, vias distribuidoras locais e vias dessae
local com volume de trafego inferior a 5000 veisldia e vias de atravessamento de povoagdes com
velocidade méxima de 40 km/h. Esta medida de aaatteitrafego funciona melhor em casos de
volumes de trafego semelhantes nos dois sentidiBoedeve ser aplicada em locais com grande
procura de estacionamento, de grande volume dgytréfe pesados, e em arruamentos com inclinagéo
superior a 5 %. As gincanas nao sdo apropriadasypaideterminado tipo de curvas.

A experiéncia sueca demonstrou que os resultaddkcgs de um deslocamento simples e de uma
lomba s&o idénticos, ou seja, que se consegue abteducdo de velocidade pretendida, quer com
uma, quer com outra solugdo. Quando a solucaorgncam deslocamento duplo, demonstrou-se que
representa menores inconvenientes para o utentgiramto, conseguindo melhores resultados, no que
se refere a redugcdo de velocidade, quando comparado a alternativa lomba. Contudo, o
deslocamento duplo representa grande inconvernpanéeos veiculos pesados.

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducaehieidade dos veiculos em aproximadamente 25
km/h, a reducdo da distancia de atravessamentoedespa reducdo do volume de trdfego em
aproximadamente 30 %, a possivel diminuicdo daigimusonora, devido a redugcdo de volume de
trafego e de velocidade de circulacéo.

As gincanas tém como inconvenientes: a possivelgincia de trafego para arruamentos paralelos, a
perda significativa de lugares de estacionamentgossibilidade de origem de problemas de
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drenagem, eventuais situa¢des de conducdo perigasasspecial para ciclistas, a necessidade de
muito espaco, eventuais impactos severos paraiosle® de emergéncia e os elevados custos de
implementagéo.

Para a criacdo de gincanas, a largura efectivaaddestinada a passagem de um veiculo devera estar
entre 2,75 m e 3,20 m. No caso de sentido Unitargara minima admitida serd de 3,0 m. Para dois
sentidos, a largura a adoptar devera ser, no mjrdmd,5 m. O tipo de obstéaculo a implementar tem
muito a ver com a envolvente urbana e é importgn&endo se constitua uma solucdo visualmente
desenquadrada. Os obstaculos devem, todavia, wriarimpressao de estreitamento maior do que
aquele que na realidade existe. O uso de vegetagAwadamente de arvores, torna estes obstaculos
mais visiveis e reforca a no¢ao da existéncia gedimento sobre a faixa de rodagem. A vegetacao e
a sinalizacdo complementar desempenham, assim, ap®l fundamental. O angulo de desvio a
suportar, para vias de atravessamento de povoai®esA ser 1:40 para delimitacdes em lancil e de
1:20 para delimitacdes em tinta. Para vias digttidmas locais e para acessos locais, é aconselbavel
angulo de 1:10.

3.1.5. Estacionamento ao longo da via

O estacionamento ao longo da via (figura 3.5) diméndistancia entre quem se desloca para visitar e
o visitado. O estacionamento alternado, ora de aduo,lora do outro lado da via, cria o efeito de
gincana. Quando o estacionamento é feito na didgoneondutor circula com menor velocidade,
devido a possibilidade de, a qualquer momentorerataeiculos a sair do estacionamento de marcha-
atras. O estacionamento em espinha proporcionaaoliéées entre veiculos a sair do estacionamento
e veiculos em circulacdo do que o estacionamengiti@inal. Os veiculos ao estacionarem na via
publica, de uma forma legal ou ilegal, influem mdogidade de circulagdo e na seguranca rodoviaria,
favoravelmente no primeiro caso, devido a redugitadyura da faixa de rodagem e as perturbacdes
gue causam pela procura de lugares disponiveitas penobras praticadas, e desfavoravelmente no
segundo caso, pela limitacdo a visibilidade questitorem para os pedes e condutores

Fig.3.5 — Estacionamento ao longo da via (fonte: http://www.pps.org/topics/wtc_site/test)
O estacionamento alternado € indicado para viastdigloras principais e locais.

Estas medidas tem como impacto esperado o factalgims condutores ficarem com receio de

estacionar na via e de seu veiculo ser danificddm medidas auxiliares, como plantio de vegetacao
e as restricbes de largura no cruzamento, € pbgsbteger o estacionamento na via e proporcionar
visibilidade entre pedes e condutores.

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducaeettidade dos veiculos, a redugéo efectiva da
largura da via, a reducdo da distancia de atrawvesga para os pedes, a promo¢ao da actividade
pedonal na zona, 0s custos baixos, a eficiénaiaiagdo de uma barreira de proteccdo e seguranca
entre veiculos e pedes nos passeios.
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O estacionamento tem como inconvenientes: a redegé@otual de visibilidade entre pebes e
condutores, o possivel aumento do volume de trafegmecialmente em areas onde anteriormente a
procura de estacionamento era elevada relativangeoferta, a possivel ineficiéncia da medida de
acalmia de trafego se o estacionamento na via &brutilizado, a eventual restricdo de movimentos
para os ciclistas, um aumento do risco de colipdea condutores e ciclistas, quando as portas dos
veiculos estacionados se abrem repentinamente.

z

Para que a velocidade média decresca é necessavier lum aumento da densidade de
estacionamento. Este ndo deve ser proibido em zes#@enciais, a ndo ser que seja necessario. Em
vias distribuidoras principais, o estacionamentdesée ser permitido desde que um minimo de 2,40 m
esteja disponivel para estacionamento na via,@dcede um minimo de 3,50 m de via de circulacao,
para cada sentido.

3.1.6. Refligios de pdes

Os reflgios de pedes sdo também conhecidos perdérdrais: sado ilhas sobrelevadas, localizadas no
centro da via (figura 3.6), que tém como objectiarotec¢do do atravessamento de pedes, a reducao
de velocidade e a divisdo dos sentidos trafeganiRen que o pedo se preocupe com um sentido de
trafego de cada vez, o que anula o perigo de, gameals situacdes, o pedo ficar parado no meio da via
a espera de poder atravessar a segunda parte destan permitir o0 acesso e atravessamento de
bicicletas. Quando implementadas em vias distridmaisl locais, evitam as entradas nas zonas
residenciais através de viragens a esquerda, duittambém a passagem de uma zona residencial
para outra sem antes ter de entrar na via distivbailocal.

A
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Fig.3.6 — Reflgios de pedes (fonte: http://www.andit.org.br/coninfra_files/Artigos/01-67R.pdf)

Os refagios de pedes sao indicados para ligac@es was distribuidoras locais e vias distribuidora
principais, em que o trafego de atravessamento prablema e em que as mudancas de direc¢éo séo
inseguras, em zonas com volume de trafego inferidgual a 20000 veiculos/dia e em vias de dificil
atravessamento para pedes.

Este tipo de medida tem como virtudes: uma maigurssca para o0 atravessamento de pedes, a
reducdo da velocidade dos veiculos de aproximadamié@nkm/h, a divisdo dos sentidos de trafego, a
reducéo de trafego de atravessamento, o impedindentaudancas de direc¢éo perigosas, um grande
valor estético, a permissdo de passagem de pdiiegletas nos movimentos proibidos para outros
tipos de veiculos, a possivel diminuicdo da potuigdnora, a possibilidade de utilizacdo em curvas
(de forma a evitar que o veiculo a alta velocidaaese para a faixa de sentido contrério) e a reduca
dos volumes de tréfego numa via de atravessamergovbacdes entre de 20 a 70 %.
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Os refugios de pedes tém como inconvenientes: aibilitade de fazer divergir trafego para
arruamentos paralelos, o dificil acesso a detehamapropriedades, a perda de lugares de
estacionamento ao longo da via.

3.1.7. Desvios de trafego diagonais/canalizacfes

Os desvios de trafego sdo extensfes das curvaar@irés diagonais, implementadas na intersecgéo,
que impedem um sentido ou direccdo para um detedoiarruamento, de uma forma esteticamente
mais integrada do que a proibicdo através de sawdlo vertical. Criam dois arruamentos em L,
reduzem as distadncias de atravessamento para es pefermitem a passagem de veiculos de
emergéncia, no sentido ou direccdo impedidos. Ailbtas e os pebes também tém usualmente
permissdo de acesso nos sentidos ou direccdes idtopeds desvios de trafego proibem certos
movimentos em determinadas sec¢des da via (figia t8m como principal objectivo dificultar a
viagem ao longo da zona residencial, reduzindolunwe de trafego.

Fig.3.7 — Desvios (fontes: City of Encinitas (2003) ;USDOT & FHA (1980))

A canalizacdo consiste num conjunto de barreisasal instaladas de forma a prevenir determinados
movimentos de viragem numa interseccao (figura E83as barreiras obrigam, geralmente, a virar a
direita. Constituem aquilo a que também se chahe dle viragem forcada. Este elemento pode
tornar-se esteticamente agradavel, se tiver uaniextto paisagistico.

.

Fig.3.8 — Canalizagéo (fonte: EWING. R (1999); USDOT & FHA (1980))

Os desvios de trafego de pedes sao indicadosypasdocais, vias com volume de trafego entre 500 a
5000 veiculos/dia, em ligagdes de vias distribuddocais a vias distribuidoras principais, emajue
trafego de atravessamento nas vias locais € untepnabem vias distribuidoras principais em que as
viragens a esquerda ou o atravessamento da viagadiisdo problematicos.

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducéwmtione de trafego de aproximadamente entre 20

a 60 %, a reducdo e eventual eliminacdo do trafimaatravessamento, a possivel reducdo da
velocidade dos veiculos, boa funcionalidade, a ge&o de viragens indesejaveis, a reducdo do
numero de conflitos de trafego, a separagdo degwafa possivel reducdo de atravessamento para
pedes se os separadores forem materializados,isudio da poluicdo sonora, a possiyetmissao

de passagem a pedes e bicicletas, o impacto maandg comparado a um encerramento total de via.
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Os desvios de trafego tém como inconvenientesvexgincia de trafego para outras vias adjacentes
em aproximadamente 20 %, a restricdo de acesguasalesidentes, o aumento do tempo de viagem
para alguns residentes e veiculos de emergénciscade alguns condutores sobreporem a ilha de
desvio de trdfego dependendo do tipo de materi@dia a possivel perda de lugares de
estacionamento, a necessidade de significativéizEipdo de precaucdo, a possibilidade de criacdo de
mas condig¢des de visibilidade e a possivel origemprdblemas de drenagem da via.

3.1.8. Rotundas

As rotundas sdo uma intersec¢cdo giratéria, um omaméo caracterizado pela convergéncia de
diversos ramos de sentido Unico ou duplo, numaapzantral de forma geralmente circular, em torno
da qual é estabelecido um sentido Unico de ciréolaga direc¢do inversa a dos ponteiros do relogio,
considerado prioritario em relagéo aos fluxos deada. O didmetro da ilha central da rotunda tem de
ser superior a 4 m e o didmetro do circulo insd€l) tem de ser superior a 28 m (figura 3.9),
construidas no centro de intersec¢des, obrigandmmdutores a reduzirem a velocidade de forma a
poderem ceder a prioridade. Uma menor taxa dersilidgde e reducdes drasticas da gravidade dos
acidentes, devido a acentuada reducdo dos pontosnfléo e a eliminacdo dos conflitos secantes,
gue sao responsaveis pelos acidentes mais graeeduas das vantagens das rotundas.

SONNG, s gty - I T

Fig.3.9 — Rotundas (fonte: http://www.cylex.pt/mapa/mapa-porto.html)

As rotundas s@o indicadas para: vias com grandeneolde trdfego e com historial de acidentes,
interseccdes com geometria de aproximacao irregut@mplexa, vias com pequeno fluxo de pedes e
de pesados e zonas com volume de trafego infeniagual a 20000 veiculos/dia. Permitem o bom
funcionamento na transicdo de uma via distribuigwiacipal para uma via distribuidora local e séo
ideais para a implementacdo em locais com boailidsile e com pouca inclinacdo. Em zonas com
fluxos consideraveis de pedes, ndo se recomengédicac@o de rotundas, devido a imposicdo de
contornos obrigatérios e extensos percursos. Péeaseccdes de vias em que as vias tenham um
volume de trafego equilibrado.

Este tipo de medida, além de ter uma instalacadontiispendiosa, provoca grandes alteracées nos
trajectos e habitos dos condutores, pelo que daviestalada temporariamente em fase de teste antes
de se proceder a sua instalacdo definitiva, dedoanavaliar as vantagens e desvantagens da sua
implementagao.

Este tipo de medida tem como virtudes: reducaoettzcidade dos veiculos de aproximadamente 20
%, reducdo do volume de trafego de aproximadamemte reducdo do nimero de conflitos entre
veiculos nas intersecc¢des na ordem dos 50 a 9@o¥hppao de equidade de acesso a intersecgdo para
todos os condutores, possibilidade de os pebfeseasarem um sentido de trafego de cada vez,
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através de reflugios a entrada da rotunda, refaigooddo de que o condutor deve ceder a prioridade
ao pedo a entrada da rotunda e melhoramento denafEestética e paisagistica do arruamento.

As rotundas tém como inconvenientes: 0 aumentodpedvdo tempo de resposta de veiculos de
emergéncia, a necessidade de ocupacao de espag@zesde dificil disponibilizacdo, o impedimento
de estabelecer hierarquias viarias, a necessidadéndlizacdo vertical adicional (5 sinais em cada
entrada) e marcagdo rodoviaria, a possibilidadeawteento de conflitos entre pedes, ciclistas e
automoveis, percursos pedonais mais extensospjlinsgie de necessidade de iluminacéo adicional,
possibilidade de eliminacdo de alguns lugares daciemamento na via, possibilidade de fazer
divergir trafego para arruamentos paralelos e eaenproblemas de drenagem da via.

A iluminacdo publica deve ser sempre considerad@matidria, de forma a reduzir a sinistralidade
nocturna. E importante que o arranjo paisagistieo rdtunda permita a visibilidade entre
condutores/condutores e condutores/pedes.

3.1.9.Mini-Rotundas

As mini-rotundas séo caracterizadas pela existédeiauma ilha central galgavel, com diametro
inferior a 4 m e o didmetro do circulo inscrito ([P@evera estar entre 14 e 28 m (figura 3.10), aend
que o trafego que circula em torno da ilha ceneal prioridade em relacdo ao trafego que aflui ao
mesmo. A ilha central pode ser materializada eracé&d ao anel de circulagdo ou simplesmente
demarcada no pavimento e totalmente recobertargarliranca reflectora ou ainda pela demarcacéo
de anéis concéntricos. As mini-rotundas actuam eficacia na reducéo de velocidade na transicao de
uma via distribuidora local para uma via de acdesal ou entre vias de acesso local e podem
substituir semaforos e colocacdo de sinalizacaticabrde paragem obrigatéria em interseccgoes.
Apenas funcionam como medida de acalmia de tra$egexistir um elemento fisico implantado,
limitando o espaco fisico existente. Consideransgmissivel a implantacdo de qualquer dispositivo
no seu interior, como, por exemplo, sinalizacastemde iluminacao publica ou mobiliario urbano.
_-ﬂ LL ™ E—

Fig.3.10 — Mni-rotundas (fonte: http://www.pps.org/topics/wtc_site/test)

As mini-rotundas séo indicadas para &reas resaenei centrais, com trafego de pesados pouco
significativo, locais com limitac&do de espaco, naasicdo de uma via distribuidora local para unaa vi
de acesso local ou entre vias de acesso locabaaisicom reduzido fluxo de trafego e onde o volume
de viragens a esquerda e de inversdo de marchpagja significativo. O volume de trafego de cada
um dos arruamentos que confluem na mini-rotundade&e exceder 5000 veiculos/dia e a velocidade
de circulacao é limitada a 50km/h.

De forma a garantir a necesséria deflexdo de maotoee devem ser tomadas medidas
complementares, tais como implantacdo de ilhéuedefes e restabelecimento de acessos. Estas
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medidas reduzem os acidentes rodoviarios em ce&r@0d6, em comparacdo com a colocacédo de
sinalizacéo vertical de paragem obrigatéria. Hstersa obriga a reducéo da velocidade.

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducéeelteidade dos veiculos na ordem dos 40 %, a
reducao do volume de trafego em aproximadamente Bgmtro % e a reducéo de pontos de conflito e
de colisdes de trafego em aproximadamente 80 %.

As mini-rotundas tém como inconvenientes: um sestibm de inseguranca por parte dos ciclistas,
eventual reducdo do namero de lugares de estac@marao longo da via, necessidade de iluminacéo
adicional e dificuldades de circulacéo para osulegcpesados.

O centro da ilha deve apresentar uma altura maxiompreendida entre 10 e 15cm, radialmente
disfarcada até atingir um mini degrau de 0,6 a5

3.2. Altera¢Bes nos alinhamentos verticais

Este tipo de medidas consiste em alterar os aliehtoa verticais, ou seja, em impor elevacdes no
pavimento, que levam a um desconforto no condufoe, por sua vez, leva a uma reducdo da
velocidade.

3.2.1. Pré-avisos (bandas sonoras e bandas crométicas)

O pré-aviso consiste na aplicagdo de uma sériaunidals transversais sobre a via, com distancias entr
bandas que vao diminuindo progressivamente a meglidase aproxima a zona de perigo (figura
3.11). Desta forma, os veiculos que se aproximameftgida zona vao reduzindo a sua velocidade
conforme vai aumentando o desconforto provocadaspébracdes e ruidos, que avisam o condutor
da existéncia de perigo. E preferivel o uso de &motbmaticas em relacdo as bandas sanoras

Fig.3.11 — Gincanas (fonte: apontamentos da disciplina de circulacéo e transporte 2 FEUP)

Os pré-avisos sao indicados para zonas centraideneiais e de atravessamento de povoacoes, para
zonas envolventes de escolas, na aproximacao dasconuito pronunciadas ou em cruzamentos em
que se solicita uma paragem ou uma cedéncia didade por parte do condutor.

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducaweettzcidade dos veiculos, os baixos custos de
implementacao e a simplicidade de aplicacao.

Os pré-avisos tém como inconvenientes: a necesstladma elevada manutencgéo, a contestagéo por
parte dos condutores, que receiam eventuais dasogeficulos, a contestacdo dos moradores da zona
por causa do ruido provocado e o facto da reduedeetbcidade dos veiculos sé se verificar nos
primeiros tempos apoés a aplicagdo da medida.
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Os pré-avisos sdo executados em conjuntos de digedas paralelas entre si, de cor branca, com a
largura de 0,50 m, afastadas de 0,30 m uma da ewtr®,20 m das guias ou passeios e/ ou linhas
axiais. As barras simples ndo devem ser usadasgparado exista qualquer associagdo com uma
linha de paragem. As bandas cromaticas tém 7 mnhafAdas sonoras, produzindo diferentes niveis
de vibracéo e ruido a passagem do veiculo, podeatéinos 30 mm. A tinta empregue é do tipo
plastico a frio de dois componentes, consideradaia resistente ao trdfego, com incorporacao de
pérolas de vidro para dotar a banda de propriedatiesreflectoras, com a particularidade de que as
faces verticais dos ressaltos proporcionam um éndie retrorreflexdo mais elevado do que as
horizontais das marcas viarias, além de menor desdastas faces verticais a accao dos pneumaticos.

3.2.2. Lombas (curtas e alongadas)

Uma lomba é uma seccdo elevada da faixa de rodagestruida em toda a largura desta,
dimensionada com o objectivo de causar desconfoetecente nos ocupantes dos veiculos durante a
sua transposicdo, desconforto esse que aument® @umento da velocidade. Tal efeito ndo pode,
porém, ser significativo para velocidades de viagoal ou inferior ao recomendado, ou seja, ndo deve
provocar qualquer dano nos veiculos. Esta é umanddglas de acalmia de trafego mais utilizadas e
mais eficazes na reducdo da velocidade dos veicQlogerfil de uma lomba pode ser circular,
parabolico ou sinusoidal. As lombas podem aindaamegas (figura 3.12), curtas ou até invertidas
(figura 3.13). Bumps séo lombas curtas e altasOdeni de altura por comprimentos até 1 m, que
provocam danos nos veiculos e perda de controlodguitanspostas a velocidades elevadas. Humps
sao lombas mais alongadas possuindo cerca de Zong®imento por 10 a 12 cm de altura, podendo
ser de formato circular ou trapezoidal. Existemit@ém lombas mais compridas, com cerca de 9 m, de
modo a facilitar a passagem de transportes pubdicogias distribuidoras locais de zonas centrais.

Fig.3.13 — Lombas: invertida, curta (fonte: EWING. R (1999))

As lombas séo indicadas para vias com limite decighde menor ou igual a 50 km/h e com
inclinacdo menor ou igual a 10%, em zonas residenctentrais e acessos locais, em zonas com
volume de trafego compreendido entre 400 veicubb& 000 veiculos/dia. Ndo devem ser aplicadas
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nos seguintes locais: em vias distribuidoras ppatisi em atravessamento de povoacdes, em trajectos
usuais de servicos de emergéncia, dentro dos $idéaima passagem de nivel ou a menos de 20 m de
distancia de qualquer ponto da mesma, em vias ssgejps que permitam ao condutor contornar a
lomba, em locais sem iluminacao publica e em looams uma distancia inferior a 30 m ou superior a
150m de uma passagem de pedes, a uma distanciariaf®0 m de um cruzamento (de forma a ndo
perturbar o funcionamento do cruzamento).

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducaehieidade dos veiculos em aproximadamente 25
%, a reducao do volume de trafego em aproximadan®hes, a reducdo do nimero de colisbes em
aproximadamente 40 %, o facto de ndo ser necessdrair os lugares de estacionamento, a auséncia
de problemas para os ciclistas, a reducdo da deldeidos veiculos entre 8 e 16 km/h no caso das
lombas curtas e entre 32 e 40 km/h no caso daskwalbngadas.

As lombas tém como inconvenientes: a ndo discrigdioalas classes dos veiculos, em algumas das
tipologias, podendo tornar-se impopular junto dpsradores de transporte publico; a dificuldade de
operacdo de veiculos de emergéncia; o risco deopaosm dor no condutor ou nos ocupantes da
viatura com problemas de saude; o aumento da polug ar e sonora, especialmente em vias com
grande afluéncia de veiculos pesados (os moradquesnicialmente solicitam a implementacéo das
lombas, sdo os primeiros a pedir a sua remocaayneento dos custos de manutencdo, eventuais
problemas de drenagem; possibilidade de fazer gliverdfego para arruamentos paralelos e efeito
inestético.

Para estradas com um limite de velocidade mendgual a 50 km/h, as lombas de borracha devem
possuir as seguintes caracteristicas: largura denb@ altura de 3 cm. Em estradas com limite de
velocidade menor ou igual a 40 km/h, as lombasodebha devem medir 33 cm de largura e 5cm de
altura. Uma lomba devera respeitar 0s seguintesisitmp: ndo causar danos ha viatura nem
incomodidade no condutor e nos restantes ocupagiesido se utiliza a velocidade imposta ou
recomendada; ndo provocar aumento de ruido ougdbsano interior de edificios proximos; ndo
permitir que os rodados dos veiculos escapem acs efeitos, para isso recorrendo a desvios de
percurso dentro da faixa de rodagem ou até mesraadfeda; permitir a drenagem superficial; distar
entre 35 e 85 m das lombas mais proximas; situareseaso de ser a primeira de uma série de lombas
sucessivas, numa zona do arruamento em que hagppép e possibilidade de abrandar a velocidade,
para que o condutor ndo seja apanhado de surpresa.

3.2.3. Plataformas, interseccdes, travessias de pedes sobreelevada e vias ao nivel do passeio

As plataformas sobreelevadas sdo uma espécie deasomlongadas com o centro plano e as
extremidades em rampa (figura 3.14), normalmente @is de 9 m, que tornam possivel o uso das
vias em seguranca por parte de todos os utilizaddte interior da intersec¢éo, deve ser usado um
material diferente do usado na secc¢éo corrente.
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Fig.3.14 — Plataformas sobreelevadas (fonte: http://www.trafficcalming.org/centerislandnarrowrings.html)

A travessia de pefes sobreelevada acontece quamdotea plana da plataforma sobreelevada é
utilizada para travessia de pedes (figura 3.15)ddaum aspecto de continuidade ao territério dos
pedes, fazendo com que seja o veiculo a sentia gavessia sobreelevada representa um passeio que
tem de ser galgado e transposto. Assim, ndo s&aebapasseio a cota de faixa de rodagem, mas
eleva-se a faixa de rodagem a cota do passeiobfealevacao da faixa de rodagem, ao obrigar o
condutor a galgar este elemento, representa umageam adicional. Com a implementacdo de
travessias de pedes sobreelevadas, a percentagatrogelamentos é reduzida significativamente.
Uma via ao nivel do passeio é semelhante as platasoe intersec¢cdes sobrelevadas, mas estende-se
por uma area maior, criando uma superficie degoafeisto de pedes e veiculos, de modo que a
prioridade seja dada aos pedes em zonas resideauiai de prioridade entre os pedes e veiculos seja
equivalente nas zonas centrais.

Fig.3.15 — Travessias para pedes sobreelevadas (fonte: apontamentos da disciplina de circulacéo e transporte 2
FEUP)

Estas medidas sdo indicadas: em areas residendiginas; em vias distribuidoras locais e vias de
acesso local, com velocidade recomendada entren80 & 40 km/h e com intenso fluxo pedonal; em

zonas com volume de trafego inferior ou igual a0D0@eiculos/dia. Nao é apropriada a sua aplicacao
em vias arteriais ou em vias utilizadas frequentgengoor transportes publicos e veiculos de

emergéncia.

Este tipo de medidas tem como virtudes: uma redudao velocidade dos veiculos em
aproximadamente 30 %, uma reducao do volume degtva#m aproximadamente 12 %, uma reducao
do numero de colises em cerca de 45 %, o factoddeser prejudicial para os ciclistas, a grande
flexibilidade de uso em varias situacbes de trgfemocolocacdo em evidéncia da intersecgao
sobrelevada, maior suavidade em comparacado coomdiasé (especialmente para veiculos pesados) e
0 aumento da visibilidade entre pedes e veiculos.
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Esta medida de acalmia de trafego tem como incéents: a ndo discriminacdo das classes dos
veiculos podendo tornar-se impopular junto dos agmes de transporte publico; um aumento da
poluicdo do ar e sonora, eventuais problemas deadesn; custos muito elevados de construcdo e
manutencdo, dependendo do tipo de material usaderda de lugares de estacionamento; um
aumento da dificuldade de efectuar mudancas decdioe efeito inestético, se nao forem utilizados
materiais decorativos; e dificuldade de operacaeedmilos de emergéncia.

As caracteristicas a conferir a estes elementosndepn da composicdo do trafego, ou seja, da
incidéncia de veiculos pesados e de duas rodaa\efevada €, geralmente, texturada e acentuada
noutra cor, de forma a aumentar a rugosidade @marha atencdo para a reducéo de velocidade. As
marcas rodoviarias sdo especialmente Uteis padereiar plataformas sobrelevadas. Embora néo
esteja particularmente definido o tipo de marcdilzar, considera-se que se deve sugerir 0 uso de
uma quadricula com 0,50 m de malha. E aceitavelinoimacio de rampa de 1:8 ou 1:10 para vias
de acesso local e vias distribuidoras locais. A%edisdes e o perfil das deflexdes verticais dependem
principalmente da velocidade alvo maxima e, poo,istevem ser escolhidos de acordo com a
velocidade desejada. Para uma determinada velecalad, a eficacia depende de trés factores: altura
do dispositivo, gradiente da rampa e distancieeanerdidas.

3.3. Outras medidas
3.3.1. Portbes

Portdo é a combinacéo de sinalizacdo e porticasahiliario urbano (figura 3.16), estrangulamentos,

e gincanas, que, em conjunto, anunciam a entracia zona residencial. Nas zonas residenciais, o
portdo pode ser constituido por um cruzamento knla@o e pelo prolongamento dos passeios,
criando diversos estrangulamentos. Em vias de edsavnento de povoacdes, o portdo pode ser
materializado através de bandas crométicas, esteangnto progressivo e plantio de vegetacao.
Outra forma de delimitar o portdo é através datcag@&o de um elemento fisico construido.

Fig.3.16 — Portbes (fonte: apontamentos da disciplina de circulacéo e transporte 2 FEUP)

Os portdes sao indicados para vias distribuidoriasipais, vias distribuidoras locais e vias desaoe
local.

Os portdes tém um efeito, psicolégico no comportdmeos condutores, que faz com que estes se
sintam como convidados e tenham algumas reservasongportamento que nao tém noutros
arruamentos.

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducdeetlacidade dos veiculos, a criacdo de uma
identidade do bairro, a boa funcionalidade, a @oage areas para paisagismo ou implementacédo de
monumentos, o possivel desencorajamento de eratregiaulos pesados, a oportunidade de colocacao
de sinalizacdo vertical num cone de visdo do camdotais proximo, o énfase da mudanca de
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ambiente de uma via arterial para uma via locauséncia de impactos negativos nos veiculos de
emergéncia e a diminuicdo da poluicdo sonora.

Os portdes tém como inconvenientes: uma possisilg&o de acesso &s propriedades que tém o seu ,
uma possivel perda de lugares de estacionameptissivel aumento da poluicdo sonora (no caso de

serem utilizados pavimentos texturados), eventmais condi¢cdes de visibilidade e elevados custos de

manutencéo.

3.3.2. Encerramentos parciais da via

Ao implementar uma postura de transito em querseve um sentido/movimento de trafego, além de
diminuir o volume de trafego da zona, pode-se, ®admente, também diminuir o excesso de
velocidade, mediante o tipo de medidas associ@laacerramento parcial (figura 3.17) pode ser feito
pela construcdo de uma barreira fisica na entradbaitro. As restricdes de viragem podem ser
permanentes ou em determinadas horas do dia, cenlwras de ponta, quando o trafego de
atravessamento se torna mais intenso. Para gestesdes de viragem sejam cumpridas e respeitadas
€ necessério policiamento. De forma a reduzir ataghes a restricdo, pode ser aumentado o
comprimento do encerramento parcial.

Fig.3.17 — Enceramento parcial da via (fonte: EWING. R (1999))

O encerramento parcial da via € indicado paradéaatravessamento de povoacgdes, vias locais, zonas
com volume de trafego superior ou igual a 1000utefédia e zonas com problemas de trafego de
atravessamento. Esta medida funciona melhor quarglma aplicacdo € feita em interseccdes entre
vias locais e vias colectoras. Nao deve ser ag@iead vias que servem de acesso aos geradores de
trafego dos bairros, como igrejas, escolas, palguestacionamento e centros comerciais.

A proibicdo de viragem pode ser chamada de medidaltimo recurso, devido ao seu impacto
negativo junto dos residentes, que véem 0 seu tafepeiagem aumentar, e dos que pretendiam
“cortar caminho” através do arruamento. Os conéstmi@o cortam caminho pelas vias residenciais e
locais sem que tenham uma razdo para o fazer. Eegs@ é, na maior parte das vezes, 0
congestionamento existente nas vias colectorastigbdidoras adjacentes. Por vezes, o encerramento
parcial de via pode causar dificuldades aos cdjsievido ao facto de estarem estacionados veiculo
junto a restricdo de largura da via, tornando ilifigpassagem de bicicletas no cruzamento. Par isto
devem ser previstos canais de passagem paraistasicl

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducatrafego de atravessamento, sem restringir o
acesso de pedes e ciclistas, a reducao do volumnéfdgo em cerca de 50 %; a reducédo de velocidade
dos veiculos em aproximadamente 20 %; a reducaaichero de acidentes; descongestionamento da
via; a boa funcionalidade; a permisséo de passdgemedes e bicicletas nos movimentos proibidos, a
diminuicdo da poluicdo sonora; a possibilidadead®lucdo de problemas em apenas certos periodos
do dia e a reducéo de distancia de atravessamara@g pedes.
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O encerramento parcial da via apresenta os seguirtenvenientes: o facto de alguns moradores nao
obedecerem e fazerem manobras ilegais, cheganitma as 50 % quando néo existe policiamento;
a perda de lugares de estacionamento; a possi@lida fazer divergir tradfego para arruamentos
paralelos; o aumento da velocidade devido a existirsentido Unico (devido a certeza de que ndo
vem trafego em sentido contrario).

3.3.3. Encerramentos totais da via

O encerramento total de via consiste num bloquetinfésico em determinada direccao de trafego
(figura 3.18), deixando a zona apenas aberta &mtrdocal. Entre as varias medidas de acalmia de
trafego, o encerramento total de via é a mais aepeoibe todos os movimentos numa certa seccdo da
via.

Fig.3.18 — Enceramento parcial da via (fonte: Papel das Autarquias na Gestdo da Mobilidade (2006))

O encerramento total de via é indicado para looais problemas extremos de volumes de trafego de
atravessamento, em que nenhuma outra medida dmiacdé trafego foi bem sucedida, em vias
locais, em zonas com volume de trafego superiagaal a 3000 veiculos/dia. Ndo deve ser aplicado
em vias que servem de acesso aos geradores dptdife bairros, como igrejas, escolas, parques de
estacionamento, centros comerciais, entre outros.

O encerramento total de via ndo é encarado postooimo sendo uma medida de acalmia de trafego,
por implicar o encaminhamento directo do trafegmapautras vias. As dificuldades associadas ao
encerramento total de via sdo maiores do que amddilas de acalmia de trafego mais restritivas,
devido a controvérsia que causa.

Este tipo de medida tem como virtudes: a eliminaliiitrafego de atravessamento, a possibilidade de
permissdo de acesso de bicicletas e pedes, a ifonda poluicdo sonora, a melhoria da seguranca
para todos os utilizadores da via e a possibilidideso para parque infantil.

O encerramento total da via tem como inconvenieuatesdireccionamento do trafego, directamente,
para outras vias; a restricdo de acesso totaliagdcr de dificuldades extremas para os servigos de
emergéncia; um aumento do tempo de viagem dosergei] eventuais problemas de drenagem; a
perda de lugares de estacionamento; a eliminacé@médesntrada no bairro; a possivel necessidade de
aquisicao de terreno, de modo a providenciar espafjtiente para execucao de inversdo de marcha;
eventuais dificuldades nos acessos a propriedaniggmpe dos moradores.
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3.3.4. Semaforos de controlo de velocidade

Os seméforos de controlo de velocidade tém comectbps a deteccdo e sinalizagdo de viaturas em
excesso de velocidade (figura 3.19). O tipo deesiat mais utilizado esté estruturado da seguinte
forma:

- Dois sinais de pré-aviso, distanciados de 50m;

- Um bloco de espiras electromagnéticas para dordevelocidade;

- E um semaforo com lampadas vermelha, amarelede ve

velocidade
controlada g8

Fig.3.19 — Semaforos de controlo de velocidade

O funcionamento do equipamento € o seguinte: quaddohd trafego, o semaforo esta verde, ou,
como opc¢ao, acende a lampada amarela intermitantes dos sensores, existem dois sinais de pré-
aviso, que alertam o condutor para a entrada numa zom limitacdo de velocidade; a passagem
pelos sensores, o equipamento efectua uma compadag@mica entre a velocidade instantdnea da
viatura e a velocidade estabelecida para o treghocausa. Este sistema permite controlar
separadamente qualquer sentido de transito, impedijoe sejam penalizados condutores que nao
infringiram a lei. Os veiculos séo detectados a wistancia de 300 m e estdo sobre a accdo do
sistema até passarem o detector. Se o veiculdasinta zona de intervencdo a uma velocidade igual
ou inferior a autorizada, o semaforo continua etadesnormal, permitindo a passagem do veiculo.
Em funcionamento, se o veiculo circula a velocidaegeessiva, 0 semaforo passard de imediato a
amarelo fixo e depois a vermelho, detendo assigiculo que ultrapassou a velocidade autorizada. O
seméaforo de controlo de velocidade é aconselhawueVias distribuidoras principais com fluxo de
pedes muito elevado, com o objectivo de fazer msitdo das velocidades praticadas nas vias
colectoras para as velocidades praticadas nasl@iasesso local. Esta medida de acalmia de trafego
ndo é aconselhavel em vias colectoras, onde ha&sidade de garantir bons niveis de fluidez ao
trdfego e onde os atravessamentos pedonais deserddesnivelados. Da mesma forma, ndo se
aconselha a sua aplicacdo em vias distribuidocagdo

O semaforo de controlo de velocidade tem como wmmientes: a manutencdo dispendiosa, 0 ndo
cumprimento por parte de alguns condutores, alpbdade de um condutor “enganar” o sistema (se
reduzir a velocidade na altura dos sensores edogseguida comecar a acelerar, consegue passar o
seméaforo verde ou amarelo intermitente, por tesegnido com que o mesmo nao fosse accionado);
retencdo de veiculos que passam no sensor a umeidaele igual ou inferior & estipulada mas
acabam por ser penalizados por causa do carreegue & sua frente. Este Gltimo inconveniente deve-
se ao facto de a distancia entre os sensoresean@dm®os ser de cerca de 150 m e o tempo de amarelo
ser de, normalmente, 3 segundos. Um veiculo qualeia uma velocidade superior a permitida, mas
que siga a frente de um veiculo dentro do limieh& o seméaforo, fazendo com que o segundo fique
retido. Os veiculos respeitadores da velocidadéemdela para o local acabam por ser os mais
penalizados, pois 0s outros na maioria das vezesapaa uma velocidade tal que ainda conseguem
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passar o semaforo no amarelo, ou entdo no verms#imolo um incentivo ao ndo cumprimento da
velocidade imposta.

3.3.5. Radares

Um radar é um sistema electrénico que imite onddi®y é usado para localizar veiculos e determinar
a sua distancia. Indica a velocidade e direccamaamento e € utilizado para detectar condutores em
excesso de velocidade. O sistema de radar tranemidées a uma determinada frequéncia na direccéo
do veiculo. As ondas reflectidas retornam ao radan uma frequéncia diferente, dependendo da
velocidade a que vai o veiculo. Um aparelho tipgaracompara a frequéncia transmitida com a
frequéncia recebida para determinar a velocidadeediculo, conhecido como o efeito Dopller. O
radar é o mais versatil equipamento para fiscalizagtectronica de velocidade existente ho mercado.
Para uma velocidade de 100 km/h, apresenta umadesutimo de leitura de 2 km/h. O radar fixo é
um equipamento electronico computorizado, que wisaitorizar um determinado ponto da via ou a
sua totalidade, estabelecendo uma rotina de fiscgio, com o0 objectivo de reduzir, nas estatisticas
namero de acidentes com vitimas fatais nas viasaplinar a curto e médio prazo o condutor, no
gue se refere ao controlo de velocidade. O radagfafico fixo é um equipamento que opera de
forma totalmente automatica (figura 3.20), semririecdo humana. O sistema pode ser instalado em
postes e porticos, fiscalizando a via 24 horasijzor

Fig.3.20 — Radar fotogréafico fixo

Este tipo de medida tem as seguintes virtudes: ducé® da velocidade dos veiculos em
aproximadamente 30 a 50 %, a reducdo da sinisicdi@ mortalidade rodoviaria, a diminuigdo de
custos socio econdmicos, a diminuicdo de meios hasdas entidades fiscalizadoras dos servigos, a
rapida deteccédo de veiculos infractores, a seizsiblo dos condutores para os limites de velocidade
de educacao civica, uma maior seguranca para es,@odbtencdo de dados para a gestéo do transito,
a punicdo dos infractores e a gestdo de trafegm @aras vantagens para uma gestao precisa, no
momento).

A inconstancia de comportamento por parte dos donelsl e 0 eventual congestionamento sdo 0s
principais inconvenientes dos radares.

3.4. Medidas complementares

As medidas complementares deverao ser implementiedasa forma cuidada, de maneira a reforcar
as medidas de acalmia de trafego. Devem ter tantdo@émo objectivos: a proteccdo aos pebdes e dos
veiculos estacionados, a criacdo de caracterigddwaga que permitam a mobilidade de pebes com
necessidades motoras especiais e a correcta ag@dizios obstaculos. Estas medidas poderdo ser
conseguidas com a implantacdo de mobiliario urlzamao, por exemplo, bancos, quiosques, marcos
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de correio, caixotes de lixo, pavimentos de texwfraou cores diferentes, iluminacdo, arbustos e
arvores.

3.4.1. Arranjos viarios e paisagisticos

Os arranjos viarios e paisagisticos conseguemaiiasdo de estreitamento e necessidade de reducao
de velocidade.

As medidas de engenharia de trafego, em geralnppsde classificadas conforme aumenta o nivel de
sensacao de restricao:

- Nas medidas de natureza informativa, os condsitedie alertados para o facto de se esperar
um particular tipo de comportamento de sua parteeefeito é limitado;

- Nas medidas de natureza sugestiva, os condgaoesubconscientemente, levados a adoptar
um certo tipo de comportamento, com o aviso degé&uaue velocidade. O efeito sugestivo
pode ser acompanhado de uma restricdo de rotassargaor realcar a area residencial através
de pavimentos especiais;

- Nas medidas de natureza persuasiva, o condufaramente influenciado a comportar-se de
determinada maneira, através de alteracdes verticai

- Nas medidas de natureza obstrutiva, um comportemespecifico é fisicamente imposto ao
condutor, tornando impossivel que este circuleaadgs velocidades tornam-se impossiveis.
E-lhe imposta uma rota especifica que deve sefainbém pode ser criado um mecanismo
de bloqueamento causado pelo trafego que se a@@tmsentido oposto.

O plantio de arvores, a fazer a separacao ente pégseios, tem inUmeras vantagens, nomeadamente:
separacdo e definicdo de barreiras entre as aestimatias aos pedes e as areas destinadas aos
veiculos, criacdo de tranquilidade na via, melhdoam bem-estar de pedes e condutores; existéncia de
sombra no verdo, quando as copas das arvoresfemtdosas, e sol no inverno, quando as arvores
estdo desfolhadas; incentivo a reducéo de velogidadlido a ilusdo de parede; reducdo da poluicdo
do ar e sonora; criacdo de uma identidade da ameacepcdo e absorcao parcial da chuva, evitando a
aquaplanagem.

Quanto ao plantio de vegetacdo, ha que ter emaiange tira a visibilidade entre pebes e veiculos,
atrai a atencdo do condutor em rotundas, induzindohegociar a intersec¢cdo giratéria a baixa
velocidade, e bloqueia a iluminacdo publica. Olldexe ser visitado & noite, de forma a analisgr es
problema e a estudar as sombras.

Este tipo de medida tem como virtudes: a reducagetbeidade dos veiculos, o efeito estético muito
positivo, a boa funcionalidade, 0 aumento da segardos pedes, 0 aumento da qualidade de vida do
bairro, a auséncia de impactos negativos nos servilg emergéncia, a facil implementacédo e
alteracéo.

S&o inconvenientes desta medida: a manutencao eraente, a criagdo de condi¢cdes de fraca
visibilidade no caso de grande densidade de vefyetacos custos elevados de implementacdo e
manutencao.
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3.4.2. lluminacao atrtificial

A iluminacdo publica chama a atencdo do condutoa pafacto de estar a entrar numa zona com
caracteristicas residenciais, alertando-o paracassalade de reduzir a velocidade. A iluminagao
publica deve tornar toda a zona iluminada completdenperceptivel e ndo ser apenas luz de presenca
(figura 3.21).

Fig.3.21 — lluminacao artificial antes e depois

E importante a existéncia de iluminacdo publicagdelidade e eficiente, especialmente em zonas
onde foram implementadas medidas de acalmia degtratle forma a garantir que estas continuem a
funcionar durante os periodos de fraca luminosidadduminacéo artificial deve ser planeada em
conjunto com todos os elementos do espaco urb@amolosque deve ser dada especial atencdo a
aspectos como a classe de iluminacdo, a naturaltara dos postes e a distancia entre 0s mesmos.
Estas consideragfes tém a ver com tipos de viassad de velocidades, natureza do espaco urbano,
tipos de utilizadores e caracteristicas da arquitadocal.

Esta medida aplica-se em vias de acesso local, ditgbuidoras locais e vias distribuidoras
principais, dos dois lados do arruamento e em zamoeas grande actividade pedonal, como as
envolventes de escolas, igrejas, parques de esamoento, centros comerciais e espagos de lazer.
Aplica-se ainda em zonas de mudancas bruscasntiaimientos verticais e/ou horizontais.

Este tipo de medida leva a reducéo da velocidagdeeiculos, oferece maior seguranca as populacées
e incentiva as pessoas a fazerem passeios noct#nasninagéo artificial confere maior, maior
atractividade e uma estética mais cuidada ao baNm entanto, este tipo de medida tem o
inconveniente de ter custos de exploracdo e magddezievados.

3.4.3. Marcac®es e tratamentos do pavimento

Fazer marcacgOes através de diferentes tipos denpatd, para diferentes tipos de utilizagdo, como
sendo pistas de pedes ou ciclistas (figura 3.28)yoggsa um estreitamento da via, e obriga 0s
condutores a diminuir a velocidade. Este tipo dalidze transmite maior seguranca aos outros
utilizadores da via. Os tratamentos especificopalomento sdo importantes, tanto na via como no
passeio, de forma a acentuar a fungéo da via dreraeo seu aspecto estético.
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Fig.3.22 — Tratamentos do pavimento (fonte: http://www.trafficcalming.org/chokers.html)

Este tipo de medida apresenta as seguintes virtadesdugcdo de velocidade dos veiculos, valor
estético acrescido, boa funcionalidade, o aumeateegjuranca dos pedes e ciclistas, 0 aumento da
qualidade de vida no bairro, auséncia ou insiginifita de impacto para os veiculos de emergéncia.

S&o inconvenientes deste tipo de medida: a evenifialldade de percepc¢do total da via se a

marcacao rodoviaria for muito densa, o desgastessik®m dos pneus, 0 aumento do ruido e vibracao
para o condutor, uma manutencdo exigente e reguldependendo do tipo de materiais usados, 0s
custos elevados de implementagao.

3.4.3.1. Safegrip

O Safegrip surgiu em 1992, em Inglaterra, € umatéubia anti-derrapante composta por uma resina
termopléstica que agrega particulas de bauxitdneala, a que posteriormente se acrescenta um
pigmento de cor, para aplicacdo em tapetes betswsnconseguindo-se uma travagem mais eficaz e
em menor extensdo. Esta medida permite reduzirsi@mdia de travagem a 60 km/h, sendo os
desgastes evidentes a velocidades superiores.

z

O objectivo do Safegrip € combater os excessosetiecidade e, consequentemente, promover a
diminuicdo do risco de acidentes por atropelamea passagens de pedes. O Safegrip tem muitas
conotacdes negativas devido ao desgaste excessmvpngus quando nao € respeitada a velocidade
permitida, sendo aplicado apenas em zonas de patdnoem elevada qualidade e vias com uma
largura grande e onde, por serem um “convite” eutar a grande velocidade, se verifica um grande
namero de acidentes.

Na Gra-Bretanha, onde surgiu o produto, o indicatdepelamentos em passagens de pedes baixou
em 40 %. Uma das vantagens deste sistema € que @ode ser aberta ao transito entre 15 e 20

minutos apos a colocacdo do material, ndo sendess&dta a renovacdo antes de trés anos. A sua
aplicacdo é muito rapida, podendo aplicar-se 50@om€uadrados por dia. Se um automovel vier a

velocidade méaxima permitida na zona em causa, ppss®e para metade quando atinge o tapete, sem
accionar qualquer mecanismo de travagem, uma veosjypneus aderem com facilidade ao piso em

causa.

3.4.3.2. Rippeprint

A maior parte dos tratamentos superficiais origimafdo e inconveniéncia, ndo sé para os condutores
gue circulam a elevadas velocidades mas tambémasapedes e residentes da zona. De forma a
resolver este problema, foi desenvolvido um tratémesuperficial designado de Rippleprint, que
origina ruido e vibracdo para o condutor do veicakndo virtualmente silencioso para os outros
utilizadores da via com um aumento de ruido exténi@rior a 1dB. E criado um aumento de ruido
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entre 3 a 12 dB quando comparado com a circulagipayimento standard. O aumento de vibracéo
criado é entre 1 e 4 m/s/s, quando comparado ctinswdacdo em pavimento standard. O Rippleprint
consiste numa camada de polimero sintético modiicecorporada de elastomeros graduados,
agregados de granito e pigmento e reforcada caowmsfib

O comprimento da onda é de aproximadamente 35amnaplitude maxima é de 6,5 mm. O material

esta disponivel numa variada gama de cores, imduirermelho, verde, amarelo e castanho. A
temperatura do ambiente de trabalho deve ser ninmite 4°C e 0 material deve ser aplicado a uma
temperatura entre 190°C e 225°C.

Depois da aplicacdo do Rippleprint, h4 uma redugid6 % no nimero de condutores em excesso de
velocidade.Noventa e sete por cento dos residedtesotaram qualquer aumento de ruido dentro das
suas casas e 83 % nao notaram qualquer aument@deguando circulavam nos passeios.

Os tratamentos superficiais aplicam-se em viagrdeessamento de povoacoes.

3.5. Solucdes integradas

As solugdes integradas de medidas de acalmia fdgdarédo a aplicacdo de mais do que uma medida
de acalmia, ou seja, a combinacdo de medidas. @otes@ variacdo que se pretenda obter da
velocidade e do volume de veiculos, essa combinpgée ser mais ou menos restritiva e mais ou

menos protectora para os pedes e ciclistas. Ag@dlntegradas permitem multiplas combinagdes de
medidas, de modo que criam desenhos urbanos in@gdo

Em caso de aplicacdo em pontos sucessivos ao mgona rua, a distancia entre os pontos onde
estdo implementadas diferentes medidas pode \emtee 30 e 80 m. A variacdo recomendada esta
compreendida entre 40 e 60 m, de forma a obteredgcdes pretendidas e, sobretudo, impedir
aceleracoes exageradas depois da transposicacedmenida de acalmia de trafego.

E possivel considerar-se um conjunto de zonas elxms viarios onde se justifica a implantacdo de
determinadas tipologias integradas de solucBescdbmm de trafego, com base na experiéncia
acumulada em varios paises.

3.5.1. Woonerf zone ou zona pétio

As zonas woonerf foram criadas na Alemanha, em, 199 &equéncia de experiéncias com projectos
de um novo tipo de vias, em que ndo existia segéegantre veiculos motorizados e veiculos ndo
motorizados e em que os pedes tinham prioridaddana area do arruamento (figura 3.23). Assim,
a palavra woonerf expressa a intencdo de reordenaras numa vizinhanca residencial, em que a
povoacao se sinta, e realmente esteja, tao segum@mo seu quintal.

l | ?I.

Fig.3.23 — Woonerf zone (fonte: apontamentos da disciplina de circulago e transporte 2 FEUP)
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Numa zona woonerf todos os utilizadores da via podtiza-la em conjunto, assim, ndo pode haver,
neste zona, uma separacao fisica entre a via &seipamas os dois tornam-se um s4. Nestas zanas, a
vias sdo desenhadas principalmente para pedestasckendo os veiculos tratados como convidados,
em gue o0s seus condutores sdo residentes ou tgsitan

As zonas patio caracterizam-se pela implementagiioolbtaculos fisicos a normal circulacédo
automovel, de modo a provocar velocidades reduzedpsla atribuicdo de prioridade aos pefes sobre
os veiculos motorizados. E usado um Unico tipo aléngento de fachada, actuando como restricdo
fisica e accdo psicolégica. Deve haver uma adegladaacdo publica da via, de forma a tornar o
funcionamento da zona perceptivel. Nestas zonatdizado um sinal de transito especifico, que aind
nao esta regulamentado em Portugal.

Estas zonas ndo podem ser aplicadas em vias ceatdelgolume de trafego de atravessamento, nem
se aconselham para volumes de trd&fego em hora di& pwperiores a 100 veic/h em zonas
residenciais e 300 veic/h em zonas centrais. Araplementacdo deve evitar os centros das cidades e
as zonas comerciais, sendo que nestes locais @dade de circulacdo é de 15 km/h. As zonas patio
devem, antes, ser aplicadas em vias locais.

Este tipo de solugdo tem como virtudes: a reduedgetbcidade dos veiculos para uma média de 13 a
25 km/h, a diminuicdo de trafego de atravessamemtaproximadamente 33 %, a reducdo do nimero
de colisbes em aproximadamente 50 %, a criacAdondespaco partilhado por todos os utilizadores da
via, uma maior seguranca, uma flexibilidade decgmtamento na via e melhores condi¢des de vida
em areas residenciais.

O facto do custo de tornar uma zona ja existentegaraona woonerf poder ser muito elevado constitui
o inconveniente deste tipo de solucao.

3.5.2. Silent roads ou ruas silenciosas

As ruas silenciosas, vulgarmente designadas ot sibads, tiveram a sua origem na Dinamarca, nos
anos 80.Este tipo de solucao é indicado para azbmaglocidade limite entre 30 e 40 km/h, em vias

distribuidoras locais e em algumas vias distribtadoprincipais em zonas residenciais ou centrais.
Neste tipo de espaco, € promovida uma igualdaddirdéos entre pedes e condutores, sendo o0s
atravessamentos pedonais protegidos por medidasatteia de trafego.

As medidas de acalmia de trdfego sdo menos reagiitisendo as combinacdes de lombas e
estrangulamentos as mais utilizadas.

O volume de trafego em hora de ponta ndo deve exosd®200 veic./h no local onde se implementa a
medida, nem os 400 veic./h nas zonas vizinhas.

3.5.2. Zonas de velocidade inferior a 30 km/h

As zonas com velocidade entre 15 e 30 km/h loaaliga em vias distribuidoras locais e vias de
acesso local, situadas em zonas centrais e remE@er®do vias que ja desempenham uma funcao de
circulacdo, embora a sua principal funcéo sejaasdgilidade.

A prioridade deve continuar a ser atribuida ao peéora de forma mais pontual, especialmente em
pontos onde se anule a distingdo entre a faixadBgem e 0s passeios.
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Esta medida ndo é aconselhavel em zonas residemcai volumes de trafego na hora de ponta
superiores a 100 veic./h e superiores a 300 va&m/honas centrais.

3.5.3. Atravessamento de povoacdes

Os atravessamentos de povoacbes, € um tipo dedsolye tem como objectivo a reducédo de
velocidade dos veiculos automdéveis em vias disttdyas principais e com elevado numero de
conflitos entre os pedes e os veiculos no atranes#a da povoacao, quando ndo existe uma variante
(figura 3.24). Os atravessamentos sao indicad@szmaras de velocidade limite entre 40 e 50 km/h.

Fig.3.24 — Tratamentos do pavimento (fonte: http://www.trafficcalming.org/chokers.html)

As medidas de acalmia de trafego devem ser antleg@or portdes, sendo as medidas indicadas as
rotundas e os estrangulamentos a partir do ceatrngal por ilhéus centrais, de forma a permitir o
atravessamento de pedes em duas fases.

Podem ser aplicadas em vias com fluxo diario dé®@Q@ic/dia, devendo existir uma segregacao de
transito diferenciada e correctamente assinalada.

46



Medidas de Acalmia de Trafego em Zonas Residenciais

A

ESTUDO DE CASO: SOLUCOES DE
ACALMIA DE TRAFEGO NUMA
ZONA RESIDENCIAL

4.1.CARACTERIZAGCAO E JUSTIFICAGAO DA ZONA RESIDENCIAL SELECCION ADA
4.1.1.CARATERIZAGAO DA ZONA RESIDENCIAL

A zona residencial seleccionada para desenvolpeesente projecto é a Avenida do Marechal Gomes
da Costa, que se situa na cidade do Porto, pendnce duas freguesias, Lordelo do Ouro e Foz do
Douro. Esta artéria faz ligacdo entre a Avenid@davista e a Praca do Império (figuras 4.1 e 4.2) e
caracteriza-se como sendo uma das zonas residennes nobres da cidade, constituida por
habitacdo predominantemente unifamiliar, com a p@&e de uma bomba de gasolina, alguns
escritérios de sedes de empresas, consultérioslassarimarias e pré-primarias e pela Fundacéo de
Serralves, que engloba os jardins, a bibliotecavkigeu de Serralves. Nas ruas adjacentes a Avenida
do Marechal Gomes da Costa, existe comércio, geegscolas de varios graus de ensino.

Fig.4.1 — Mapa da cidade do Porto e localizag&o da Avenida do Marechal Gomes da Costa ( fonte: Google Maps)
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Fig.4.2 — Mapas da Avenida do Marechal Gomes da Costa (fonte: Google Maps)

No que diz respeito as caracteristicas geométenaplanta, este arruamento tem uma extensdo de
aproximadamente 1593 m, sendo constituida em plaotaluas rectas com extensdes de 276 m e
1317 m. Em perfil longitudinal apresenta trés matides. Quem segue na Avenida do Marechal
Gomes da Costa, no sentido da Avenida da Boavesta @ Praga do Império, percorre o trainel
ascendente de 276 m com a inclinacdo de 4%, deptisinel descendente de 990 m com uma
inclinacdo de 1% e, por fim, o Gltimo trainel dewbente de 327 m com uma inclinacao de 7% (figura
4.3).

Av. Boavista
Trainel com 7% Trainel com 1% Trainel com 4%
- ' p
- .\ | /
[\/ I X I K K
badll Y
Praca do
Império

Fig.4.3 — A identificac&@o dos traines e da respectiva inclinagdo da Avenida do Marechal Gomes da Costa

O perfil transversal é constituido por duas faixgsa em cada sentido, constituidas por duas vi8s de
m cada e separadas por um separador central.dastemn média, 12,85 m. O estacionamento ocupa,
a direita de cada uma das faixas, 2 m de largusapdseios ocupam uma largura semelhante, a
excepc¢do dos locais onde ndo existe estacionanmanidbtém 4 m de largura. No total, a avenida tem
um perfil transversal tipo de 32,85 m (figura 4@)piso € constituido por um tapete betuminoso em
bom estado de conservacgao

Os lugares de estacionamento séo suficientes pairgebde procura. O limite de velocidade é de 50
km/h. A avenida é percorrida por apenas duas lida&Sociedade de Transportes Colectivos do Porto
(as linhas 203 e 207).
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32,85

Fig.4.4 — Perfil transversal tipo da Avenida do Marechal Gomes da Costa

4.1.2.JUSTIFICAGAO DA ZONA SELECCIONADA

A Avenida do Marechal Gomes da Costa foi selecdanpelo facto de ser predominantemente
residencial, por ter uma extensdo em planta de M98m que se pode considerar uma Unica recta
uma vez que os alinhamentos que a constituem téadeftexdo entre si de 8 graus, por apresentar o
perfil transversal ja descrito e pelo facto de &éte sinalizacéo luminosa nas proximidades da&ra
do Império e da Avenida da Boavista, permitindo, qum facilidade, os condutores ultrapassem o
limite de velocidade.

Por ser uma avenida essencialmente residencialsgroa principal via de acesso a Fundagédo de

Serralves e ter mas suas imediacdes alguns estiafemtos de ensino, esta artéria apresenta um
consideravel fluxo de pedes. Em toda a extens@weaida do Marechal Gomes da Costa existem 15

travessias para pedes (passadeiras) e 19 arruanaetieentes (figura 5), dos quais 15 déo acesso a
avenida (os restantes sO permitem a circulacdemtads de saida da avenida).

O separador central da Avenida do Marechal GomeSadta permite que os automobilistas fagcam
inversdo de marcha e acedam aos arruamentos admaervice-versa. Para o efeito, existem 20
interrupcdes ao longo do separador central (figuB para permitem as viragens a esquerda e 0s
atravessamentos de automdveis, 0 que constituiopahd conflito entre os automobilistas, onde
podem ocorrer acidentes, por vezes graves, dewdsxeesso de velocidade. De acordo com dados
recolhidos junto do Comando Metropolitano da P.8d?Porto, entre os dias 1 de Janeiro e 11 de
Junho de 2008, em toda a extensdo da Avenida deckiar Gomes da Costa, foram registados: um
acidente com atropelamento, do qual resultou urddegrave e um morto; dois despistes, dos quais
resultou um ferido ligeiro; e vinte e nove acidergem gravidade, apenas com danos materiais.
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Fig.4.5 — Desenho da Avenida do Marechal Gomes da Costa assinalando as travessias para pedes e 0s
arruamentos e as interrup¢des do separador central
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4.2. DESCRICAO DOS METODOS DE RECOLHA DE DADOS
4.2.1.DESCRICAO DO METODO DE CONTAGEM DO VOLUME DE TRAFEGO

Para a caracterizagédo do volume de trafego, fofaatuadas contagens a maneira classica (contagens
in situ), durante periodos de 25 minutos em cada das secc¢des da avenida seleccionadas para o
efeito, e os valores foram, posteriormente, extesfus para 60 minutos. As contagens foram
efectuadas em horas de ponta e fora das horastks pde modo a ter nocéo da diferenca de volume
de trafego nos diferentes periodos monitorizadp®sAima primeira visita ao terreno para verificar a
condicbes de contagem, verificou-se ser possieetdr a contagem dos veiculos que circulavam nos
dois sentidos de circulacdo do trafego ao mesm@desnpor um s6 observador. Uma vez que sO
existia um observador para todo o levantamentaniatefinidas quatro sec¢des de observacéo (figura
4.6), de modo a caracterizar os varios volumegéaledgo que se observam ao longo da Avenida do
Marechal Gomes da Costa
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Fig.4.6 — Desenho da Avenida do Marechal Gomes da Costa, identificando as sec¢des de contagem de veiculos

O facto de ao longo da avenida existirem ruas qerenipem a saida e/ou entrada de veiculos
automoveis e pela necessidade de o observad@nteotpara se deslocar entre as diferentes secc¢des
de contagem, optou-se por efectuar contagens dar2ios por sec¢éo, de modo a obter dados num
mesmo dia e no mesmo periodo de ponta de trafegeeriodo de ponta de trdfego considerado na
Avenida do Marechal Gomes da Costa foi 0 da tandiee as 17 horas e 30 minutos e as 19 horas e 30
minutos, para as quatro secg¢des. Nas mesmas secgdesnesmos dias, foram efectuadas contagens
fora do periodo de ponta de trafego durante a terttee as 14 horas e 30 minutos e as 16 horas e 30
minutos, com contagens igualmente de 25 minutosama seccdo. SO fora efectuadas contagens em
periodo diurno pelo facto do periodo nocturno smicp relevante para o volume de trafego que
caracteriza a avenida. Em cada contagem de 25 asinfdram contabilizados apenas os veiculos
ligeiros e pesados, sem distincdo entre eles peto fle os veiculos pesados circularem nestaaartéri
em numero reduzido (séo essencialmente autocarvartsporte publico da S.T.C.P., que operam nas
linhas 203 e 207). Verificou-se que a presencaatecitlos € praticamente inexistente
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4.2.2.DESCRICAO DO METODO DE RESISTO DE VELOCIDADES

Para a caracterizacdo das velocidades dos veidaiagjlizado um radar portatil tipo pistola de 12
volts que pode ser ligado ao isqueiro do carro ama bateria (figura 4.7). O radar para detectar as
velocidades dos veiculos utiliza a teoria do mowitneondulatério (Efeito Doppler), que consiste
numa fonte e num receptor de ondas: sabendo aéfiegua que é emitido uma onda e com que
frequéncia este é recebido no receptor, aposdersflectido num objecto em movimento, determina-
se, pela diferenca de frequéncias, a velocidadeeambjecto se movimenta. Neste caso, 0s objectos
em movimento sdo os automéveis e o radar deteranitiamaticamente as velocidades, aparecendo de
imediato no visor a velocidade expressa em km/ha Rarificar o correcto funcionamento do radar,
testou-se o aparelho, com recurso a um diapasaerguisponibilizado com o equipamento: mete-se
o diapasao a vibrar a frente do radar e este tamdd=r 110 km/h

Fig.4.7 — Foto do radar utilizado para medir as velocidades dos automéveis

Para caracterizar a velocidade dos veiculos auteimda Avenida do Marechal Gomes da Costa,
foram seleccionadas trés seccoes (figura 4.8)gfacduar as medicdes, a alguma distancia do iricio
do fim da avenida, uma vez que nesses pontos aidatte é influenciada pela sinalizacdo luminosa
existente
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Fig.4.8 — Desenho da Avenida do Marechal Gomes da Costa, identificando as sec¢des de recolha de velocidades

Em cada seccao, foram efectuadas leituras em eadade rodagem separadamente. Na recolha de
dados, o facto de existir apenas um observadortgdyalhar com o radar e apontar os resultados e o
facto de os automoveis por vezes se deslocaremsjumts dos outros houve dificuldades acrescidas,
pelo que s6 se pode efectuar uma recolha, ou Sejmi possivel considerar-se a passagem de um
unico automével. As velocidades recolhidas forabrestodos os tipos de veiculos motorizados, desde
motociclos a veiculos ligeiros, passando por vegylesados. Nado foi feita a distingdo entre as
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diferentes categorias de veiculos no tratamentalddss. As velocidades recolhidas foram registadas
por intervalos de velocidades do seguinte modawes que circulavam com velocidade menor que
30 km/h; veiculos que circulavam com velocidade mremndida entre 30 km/h e 40 km/h; veiculos
gue circulavam com velocidade compreendida entrend® e 50 km/h, sendo este o limite maximo
legal permitido por lei para a Avenida do MarecBaimes da Costa; veiculos que circulavam com
velocidade compreendida entre 50 km/h e 60 km/hcul@s que circulavam com velocidade
compreendida entre 60 km/h e 70 km/h; veiculosaijeailavam com velocidade compreendida entre
70 km/h e 80 km/h; e por ultimo veiculos que ciazalm a mais de 80 km/h.

4.3. ANALISE DOS VALORES DE VOLUME DE TRAFEGO E DA VELOCIDADE

Para efectuar o registo do volume de trafego e \@dgcidades, além das seccbes definidas
anteriormente para a realizagéo das contagensiedasgdforam definidos dois sentidos de circulagao:
o sentido 1, para quem circula no sentido Avena®davista - Praca do Império; e o sentido 2, para
guem circula no sentido oposto (figura 4.9).
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Fig.4.9 — Desenho da Avenida do Marechal Gomes da Costa a identificar os sentidos de circulagédo
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4.3.1.VOLUME DE TRAFEGO

O quadro 1 mostra o volume de trafego obtido ena cat¢do, em cada sentido e para intervalos 25

minutos, nas trés campanhas de recolha de dados.

Quadro 1 — Veiculos contados no periodo de 25 minutos

5 A / N O\ / | \
Av. Boavista
Seccdo A Dia5de Dial1l6de Dia19de N Seccdo A Dia5de Dia1l6de Dia19de
Sentido 1 Maio Maio Maio \\\\Qﬁl\\\\ Sentido 2 Maio Maio Maio
A
Fora de hora 312 369 296 \ Fora de hora 335 432 372
de ponta de ponta
Hora de ponta 355 347 357 Hora de ponta 458 ars 544
il
Seccéo B Dia5de Dia1l6de Dia19de B\\\\\\ Seccéo B Dia5de Dial6de Dia1l9de
Sentido 1 Maio Maio Maio - Sentido 2 Maio Maio Maio
Fora de hora Fora de hora
de ponta 343 422 307 de ponta 290 407 373
Hora de ponta 368 404 459 L Hora de ponta 352 418 494
—m_
Seccédo C Dia5de Dia 16 de Dia 19 de == Seccao C Dia5de Dial1l6de Dia 19 de
Sentido 1 Maio Maio Maio m Sentido 2 Maio Maio Maio
Fora de hora 303 329 284 Fora de hora 292 332 284
de ponta m de ponta
Hora de ponta 372 449 351 m Hora de ponta 418 414 338
e
Secgédo D Dia5de Dial6de Dia19de m Secc¢édo D Dia5de Dial6de Dia19de
Sentido 1 Maio Maio Maio Sentido 2 Maio Maio Maio
Fora de hora 288 282 282 m Fora de hora 315 302 730
de ponta - de ponta
Hora de ponta 350 342 251 m Hora de ponta 360 337 845
—

Império
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O quadro 2 exibe o valor do volume de trafego exiiedo para os 60 minutos, a partir dos valores
constantes no quadro 1, e a respectiva média.

Quadro 2 — Valores extrapolados para um periodo de 60 minutos

Av. BoavisTa

Seccdo A Dia5de Dial6de Dia19de Media do&; E Secgdo A Dia5de Dial6de Dia19de Mediados
Sentido 1 Maio Maio Maio 3 dias \ Sentido 2 Maio Maio Maio 3 dias
Foradehora  7q 886 710 781 Foradehora g5, 1037 893 011
de ponta de ponta
Hora de ponta 852 833 857 847 Hora de ponta 1100 1147 1306 1184
\ =
/ M
0]
NSNS
Secgdo B Dia5de Dia1l6de Dia19de Mediados Seccédo B Dia5de Dial6de Dial19de Mediados
Sentido 1 Maio Maio Maio 3dias —|] Sentido 2 Maio Maio Maio 3 dias
Foradehora g5, 1013 737 858 Foradehora  gqq 977 895 856
de ponta de ponta
Hora de ponta 884 970 1102 985 1l Hora de ponta 844 1003 1186 1011
AN
=i>=
Secgéo C Dia5de Dia1l6de Dia1l9de Mediados Secgdo C Dia5de Dial6de Dial19de Mediados
Sentido 1 Maio Maio Maio 3 dias Sentido 2 Maio Maio Maio 3 dias
Foradehora  ;,g 790 682 733 Foradehora 44, 797 682 726
de ponta de ponta
Hora de ponta 892 1078 842 937 ‘m‘ Hora de ponta 1004 994 811 936
m__
Seccéo D Dia5de Dia1l6de Dia19 de Mediados m Secgdo D Dia5de Dia16de Dial1l9de Mediados
Sentido 1 Maio Maio Maio 3 dias m Sentido 2 Maio Maio Maio 3 dias
Foradehora g4, 677 677 682 Foradehora ;54 725 677 719
de ponta | deponta
Hora de ponta 840 821 602 754 mr/ Hora de ponta 864 809 845 839
juam
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Com as condi¢des de trabalho possiveis, seria cmadpl a determinacdo do factor de ponta de 15
minutos, pelo que se optou por comecar as contagarseccoes diferentes a cada dia, naturalmente
no inicio das horas de ponta, ou seja, as 19 &%k minutos. Verificou-se que, mesmo assim, no
mesmo intervalo de tempo, que correspondia as tagaponta, existiam algumas flutuagdes no
volume de trafego. Os arruamentos que permitemtradene saida da avenida também tém a sua
influéncia na variagdo do volume de trdfego queutdr na avenida, o que significa que muito trafego
é trafego local, pois a avenida é hierarquicamsuaperior (distribuidora local) em relacdo aos autro
arruamentos (acesso local).

4.3.2.VELOCIDADE

No quadro 3, estdo representadas as trés secgiedois sentidos da avenida, através da soma dos
veiculos das duas campanhas de recolha de velecifiad cada intervalo de velocidades, o nimero
identifica os veiculos que foram registados peldaracom uma velocidade dentro do respectivo
intervalo e a percentagem de veiculos que foransteslps pelo radar em cada intervalo de
velocidade. Recorde-se que, por vezes, pelo fagt@sdautomoveis passarem em grupo, sO era
possivel fazer uma leitura.
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Quadro 3 — Valores das velocidades

Av, Boavista

NI

Velocidades  Secgéo VA sentido 1 Velocidades  Seccéo VA sentido 2
em kh/h em kh/h
veiculos % veiculos %
Menor que 30 9 1,9 Menor que 30 3,0 0,6
Entre 30 e 40 30 6,2 Entre 30 e 40 34,0 6,7
Entre 40 e 50 151 31,3 m Entre 40 e 50 168,0 33,3
Entre 50 e 60 170 35,2 Entre 50 e 60 187,0 37,1
Entre 60 e 70 94 19,5 i Entre 60 e 70 86,0 17,1
Entre 70 e 80 24 5,0 mh\ Entre 70 e 80 20,0 4,0
Maior que 80 5 1,0 Maior que 80 6,0 1,2
Velocidades  Secgdo VB sentido 1 —Ju Velocidades  Secgéo VB sentido 2
kh/h kh/h
em veiculos % ﬂ?7 em veiculos %
Menor que 30 1,0 0,2 Menor que 30 7,0 1,3
Entre30e40 28,0 6.1 IR Entre30e40 68,0 12,9
7
N
Entre 40 e 5Q 155,0 33,7 1 Entre 40 e 50 206,0 39,2
Entre 50 e 60 171,0 37,2 m Entre 50 e 60 190,0 36,1
Entre 60 e 70 85,0 18,5 J Entre 60 e 70 50,0 9,5
Entre 70 e 80 17,0 3,7 :m. Entre 70 e 80 3,0 0,6
Maior que 80 3,0 0,7 Maior que 80 2,0 0,4
Velocidades  Seccéo VC sentido 1 } Velocidades  Seccéo VC sentido 2
em kh/h = em kh/h
veiculos % ) veiculos %
Menor que 30 1,0 0,2 m Menor que 30 0,0 0,0
Entre 30 e 40 26,0 6,4 HJ Entre 30 e 40 37,0 9,3
Entre 40 e 50 146,0 35,7 'm' Entre 40 e 50 158,0 39,6
—
Entre 50 e 60 162,0 39,6 m Entre 50 e 60 155,0 38,8
Entre 60 e 70 60,0 14,7 ;m Entre 60 e 70 42,0 10,5
Entre 70 e 80 10,0 2,4 Entre 70 e 80 6,0 15
Maior que 80 4,0 1,0 Maior que 80 1,0 0,3

Proacoa oo Império
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Analisando os dados obtidos, verifica-se que mais@% dos veiculos circulam em excesso de
velocidade. A margem de erro associada ao facipoderezes os veiculos passarem pelo radar em

grupo néo afecta significativamente o resultadalfiA velocidade média dos veiculos monitorizados
foi de 53 km/h.

4.4 PROBLEMAS OBSERVADOS NA AVENIDA DO MARECHAL GOMES DA COSTA

Visto que o volume de trafego maximo obtido em thdegonta foi de 1306 veiculos por hora e que a
avenida tem duas faixas, uma para cada sentiddeewraa com duas vias, em condi¢cbes éptimas, o
volume de trafego de uma via anda por volta de ¥&d€ulos por hora, dependendo da inclinagdo e

do numero de pontos de conflito do trafego (cruzdo® passagens para pedes), o que significa que
uma s6 via por sentido seria suficiente para omelde trafego registado.

Nesta via verificou-se que o problema mais gravsoexcesso de velocidade. Tratando-se de uma
zona residencial, deve procurar-se uma maior segarpara 0s habitantes da zona, promovendo a
reducdo da velocidade. Entre as velocidades maxiggistadas, sdo de destacar, por excederem
claramente o limite legal estabelecido: a veloaddd uma carrinha de transporte de criangas a 67

km/h, a de um autocarro a 63 km/h e as de quataorgweis ligeiros a 119 km/h, 101 km/h, 93 km/h
e 91 km/h.

Na zona de transi¢do do tainel de 1% de inclinpgdia o tainel de 7% de inclinagéo, logo a seguir ao
cruzamento da Avenida do Marechal Gomes da Costaadrua de Jodo de Lisboa, existe uma
passadeira que (figura 4.10), devido ao seu posioiento, ndo € bem visivel pelos automobilistas

(figura 4.11), sendo que o observador que efectwavavantamento no terreno assistiu a um
atropelamento nesta passadeira embora sem grayidedala vitima.

i

TR

1,
| w{ | )

Fig.4.10 — Desenho com a identificacdo da passadeira cuja localizagdo se pretende alterar
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Fig.4.11 — Fotos que evidenciam a ma percepgao da passadeira

A nova localizacdo da travessia para pedes queopégdista 36 m da actual, no sentido Avenida da
Boavista - Praca do Império, de forma a melhoraeguranca dos pedes, sem que estes tenham de
alterar significativamente o seu percurso (figuf2}
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Fig.4.12 — Identificac@o da localizacdo proposta para a travessia para pedes

A circulacdo de ciclistas juntamente com o trafagtomovel na avenida, tal qual esta desenhada, é
dificil, sendo mesmo perigoso, uma vez que asddia duas vias de circulagdo com 3 m cada, o que

faz com que, se estiverem a circular automéveisdnas vias, 0 espacgo para o ciclista seja espacgo
exiguo (figura 4.13).

Fig.4.13 — Fotos de conflitos entre ciclistas e automoveis

No cruzamento da Avenida do Marechal Gomes da @osteas ruas de Antonio Galvao e de Jodo de
Barros, quem circula no sentido Praca do ImpéAeenida da Boavista (figura 4.14), depara-se, por
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vezes, com a via da esquerda obstruida por autésnque viram a esquerda para a rua de Anténio
Galvao (figura 4.15).

L I
3 1
- =
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;)\

Fig.4.14 — Identificagdo do cruzamento

Fig.4.15 — Fotos que identificam o problema de viragem a esquerda do cruzamento

4.5.SOLUCOES A ADOPTAR NA AVENIDA DO MARECHAL GOMES DA COSTA

Apbs analisar os problemas observados na averptiay-se por implementar medidas de acalmia de
trafego de modo a reduzir o excesso de velocideteyés de alteragcbes dos alinhamentos do tracado
desta artéria, que podem ser aplicadas de formeidodl, em conjunto ou, ainda, de uma forma
faseada. Nesta Ultima modalidade, deve existir wmogo de habituacdo dos automobilistas a
alteracdo implementada, apos o qual devem sesfegtudos para verificar 0 sucesso, ou insucesso,
da mesma, ou seja, se 0s objectivos desejados fiancados. Em caso de insucesso, deve ser
aplicada uma nova alteracdo, apos a qual deversagoi mesmo processo de habituacdo por parte
dos automobilistas e de monitorizacéo de trafegaifda assim ndo ocorrer a reducéo de velocidade
desejada, pode, e deve, aplicar-se a terceirairealititeracdo. As trés alteragbes propostas séo: a
criacdo de uma rotunda, a sobrelevacao de tragadsipedes e de uma interseccdo e a implementacéo
de ciclovias ao longo das faixas d rodagem. A ptapapresentada neste trabalho é no sentido de
proceder a uma implementacdo faseada. A opcaouar sltye ser a de implementar a rotunda, as
sobrelevac@es e as ciclovias, por esta ordem.

Esta sequéncia justifica-se pelo facto da rotuedaimia media menos gravosa, no que diz respeito ao
impacto junto dos automobilistas, que as travesigsedes sobrelevadas. A esta razdo, acresce que a
rotunda pode cumprir 0s objectivos propostos. @ssmnao aconteca, aplicam-se as sobreelevacdes
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nas travessias de pebdes e na interseccdo, quessidasmmais gravosas por provocar maior incomodo
aos automobilistas, obrigando-os a reduzir a vedat2. Por fim, a criacdo de ciclovias, que obriga a
eliminacdo de uma via em cada faixa para a cir@olagitomovel, leva os automobilistas a reduzir a
velocidade e ajuda a fomentar meios de transptigmativos. Havendo s6 uma via cada faixa, um
veiculo lento na corrente de trafego fara repareusiua velocidade aos outros veiculos que o seguem
e ndo tém forma de o ultrapassar - este fenomenalecido como onda de choque. Com a aplicacdo
destas medidas, para além da reducdo da velocidadera promover-se a reducdo do volume de
trafego, uma vez que o incobmodo provocado aos altitistas podera leva-los a procurar trajectos
alternativos, “libertando” a avenida para o trénbital.

Apds analisar os problemas observados na Aveniddagdechal Gomes da Costa, optou-se por alterar
a localizacdo da passadeira que se localiza prégonmruzamento da avenida com a Rua de Joao de
Lisboa.

4.5.1.ROTUNDA

A rotunda proposta deve localizar-se no cruzameéatdvenida do Marechal Gomes da Costa com as
ruas de Antonio Galvao e de Jodo de Barros, peto theste cruzamento se situar praticamente a meio
da avenida e pela geometria do cruzamento (figdtana pagina anterior). A rotunda, de forma
eliptica, deve ter um raio maior da ilha centrak8eam e o raio menor de 15 m, sendo que a faixa de
rodagem (com duas vias) deve ter 8 m de largugarréfi 4.16). A rotunda de forma eliptica ndo
permite aos automobilistas que circulam na avesédgir uma trajectéria recta, ou seja, obriga-os a
desviarem-se para contornar a rotunda. O formatmtimda proposto também aproveita melhor o
espaco publico disponivel: ndo retira espaco adegprem obriga a expropriacbes para aquisicdo de
terrenos para a sua construcdo. A rotunda de fetiptica pode ser implementada temporariamente,
de modo a verificar 0 seu impacto sobre a velogdadtomoével, e, se os resultados forem
satisfatérios, aplicada entdo de forma definitiva.

N

Fig.4.16 — Cruzamento a imagem da esquerda é a existente e a direita é a proposta de rotunda

Na implementacdo da rotunda, é de salientar a sidegle de introducéo de sinaliza¢do propria de
rotundas, como indica o Codigo da Estrada e asawda E.P. Estradas de Portugal.

A sinalizagdo vertical a introduzir € a seguintd58 m da rotunda, o sinal (B7) sinal de aproxirnaca
de rotunda, o sinal (C13) de proibicdo de excedeelacidade maxima de 40 km/h e o painel de
indicacdo de distancia modelo 12 - se existireravesida intersecgdes com outros arruamentos dentro
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dos 150 m, o sinal deve estar ap0s esse cruzamidato.proximidades da rotunda, devem ser
colocados os sinais de aproximacao de estrada dondade (B1) e de sentido obrigatoério giratorio
(D4), e, na ilha central, o sinal (06B) de baizdaional.

No que diz respeito a sinalizacdo horizontal, desemcolocadas, a entrada da rotunda, linhas de
cedéncia de passagem com simbolo triangular (M@apém designada LBTc). No interior da
rotunda, a separar as vias, deve ser pintada antradiescontinua (M2/LBT).

A iluminacdo nocturna devera ser tida em espetégicdo, de modo a garantir a seguranca de quem
circula na rotunda e a permitir gue quem se apraxienrotunda se aperceba da sua existéncia.

4.5.2. SOBREELEVAGAO DE TRAVESSIAS DE PEOES E DE UMA INTERSECGAO

Foi considerada a sobrelevacéo da faixa de rodagewhois tipos de situacdo distintos: nas travessias
para pedes e numa interseccéo.

A implementacdo de travessias sobrelevadas deveossiderada somente no tainel com 1% de
inclinacdo, pelo facto deste ser o tainel com mémdinacéo, o mais longo e central, ou seja, o que
propicia velocidades mais altas e até excessivas réstantes traineis, as travessias sobrelevadas n
devem ser uma op¢ao, uma vez que outras caractsista via nestes trocos ja “condicionam” a
velocidade dos veiculos como a sinalizacdo lumieagsente e a propria inclinacdo da via.

As travessias para pedes a sobrelevar séo as qguem®ram no tainel com 1% de inclinagéo e a uma
distancia de mais de 130 m do cruzamento da Avetodslarechal Gomes da Costa com as ruas de
Anténio Galvdo e de Jodo de Barros, onde se prapgigbstituicdo do cruzamento pela rotunda de
forma eliptica, medida que influencia a velocidddse automobilistas precisamente até uma distancia
de 130 m. A todo, propde-se a sobrelevacdo detrhuassias para pedes (figura 4.17).

Fig.4.17 — Identificacdo das travessias para pedes a sobrelevar

Foi descartada a possivel alteracdo na travessiappées junto a interseccdo com a Rua de Duarte
Pacheco Pereira, uma vez que a mesma se encomteaas de 100 m das passadeiras anterior e
posterior, encontrando-se na area de influéncitasles beneficiando da reducdo de velocidade que
estas induzem.

Na interseccdo da Avenida do Marechal Gomes dea@osh a Rua de Dom Jo&o de Castro, propde-
se a sobrelevacao da intersec¢do na sua totalifiguler 4.18) ao invés de apenas a sobrelevacéo das
travessias para pedes. A opcdo prende-se commdadastas travessias distarem de 70 m e por estar
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localizada nesta intersec¢éo a entrada princip&dut@acéo de Serralves, um pélo cultural da cidade
por onde passaram diariamente 1032 pessoas noimpriegmestre de 2008, de acordo com dados
fornecidos pela instituicdo, e que é muito visitpdocriancas e jovens.

Fig.4.18 — Identificagdo da interseccéo a sobrelevar

O material a utilizar nas sobrelevacdes de trazegsra pedes e da interseccdo devera ser ddtinto
material utilizado nas secc¢des correntes, que nanida do Marechal Gomes da Costa sao
constituidas por material betuminoso: para as laedes, é recomendado 0 uso de cubos de pedra.

De acordo com o Codigo da Estrada e as normasRi&Etradas de Portugal, para melhor identificar
as passagens para pebes sobrelevadas, deve cwosaralizacdo vertical a cerca de 50 m da
passagem: o sinal de lomba (A2a), sinal de passagepedes (Al6a) e o painel de indicacdo de
distancia (modelo 1a). Junto & passagem, devearedeco sinal de passagem para pedes (H4). A
sinalizacéo horizontal a utilizar deve compreender:

- Para identificar a passagem para pedes, bama® & m de largura (M11), paralelas ao eixo da via
e afastadas entre si 0,50m;

- Para uma melhor identificacdo da passagem pte das automobilistas, sinalizacdo das rampas que
permitem os veiculos transpor as passagens paga pebreelevadas com quadrados brancos, de 0,50
m de lado, afastados entre si 0,50 m (caso a raemb@ uma extensdo de 1 m ou mais, devem ser
colocadas duas filas de quadrados desfasados,resmmmendam as normas norte-americanas);

- Para que os veiculos possam circular a uma dadei de 50 km/h, e pensando que no futuro a
Avenida do Marechal Gomes da Costa podera seradtapara ciclovias, as rampas da passagem para
pedes sobreelevada devem ter um comprimento da,y8ncendo um desnivel de 10 cm de altura, e
a plataforma da passagem para pedes um comprithet® m e uma altura de 10 cm (figura 4 19).
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Fig.4.19 — Identificagdo a negro das zonas a sobreelevar, o exemplo de travessia para pedes e a intercepgao

Como se referiu a avenida é uma zona habitaciodal,tem grandes inclinacdes e, com o nivel de
seguranca sentido pela populacdo, propicia pasgeidenais ap0s o jantar, por exemplo. Para
melhorar a percep¢édo dos automobilistas da existélectravessias para pedes durante a noite, deve
ter-se uma especial atencdo com a iluminacao alessias de pedes.

4.5.3.CICLOVIAS

Reduzir as duas vias de cada faixa de rodagemapareas obriga a que os veiculos que circulam na
avenida passem a circular somente numa via e nedazaelocidade de circulacdo, mas também

aumenta o congestionamento, obrigando a procur@agealternativas ou a adopg¢do de meios de
transporte alternativos. Com a existéncia de sdparmentral, em caso de avaria de um automovel,
este poderia, com caracter de excepc¢do, esperarspebrro automoével na ciclovia, ao invés de

permanecer na via de circulacdo a bloquear o wafeg

A implementacdo de ciclovias fomenta a utilizac@otiansportes alternativos e mais amigos do
ambiente e permite uma utilizacdo mais segura eodanda via pelos ciclistas, diminuindo os
conflitos com os automobilistas

A ciclovia a considerar devera ter 2 m de largargue faz com as vias para a circulacdo automovel
passem a ter uma largura de 4 m, medida pensadafgudlitar o trafego dos automéveis pesados
(figura 4.20).
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Fig.4.20 — Parte exemplificativa da avenida do Marechal Gomes da Costa com ciclovia, Identificacdo a negro as
ciclovias

A proposta deste trabalho vai no sentido de seaecniaas ciclovias do lado direito das faixas de
rodagem, por ser esta a op¢do mais segura. Coseujue, se a ciclovia fosse implementada a
esquerda da faixa de rodagem, sempre que um awtgEaasse para permitir a entrada ou saida de
passageiros ou um automoével efectuasse uma madelastacionamento, os automoveis que se lhes
seguissem poderiam ter a tendéncia de transpalaviei para ultrapassar o obstaculo, uma vez que
esta se encontra ao mesmo nivel da faixa de rodagem

A implementacdo da ciclovia ao nivel da via deuacdo permite que 0s autocarros parem nas
paragens e que 0s automoveis efectuem manobrastatBoeamento e se imobilizem em caso de
avaria, transpondo o pavimento dedicado as bieglet

O pavimento da ciclovia deve distinguir-se do da #e circulacdo automoével, pelo menos, na
pigmentacdo da camada de desgaste, através deapatda utilizacdo de ligantes sintéticos Recofal,
gue sao aglomerantes com propriedades similaresbatsnes e distinguem-se pelo facto de
conferirem aos pavimentos asfalticos cores digtidtatradicional negro. Isto acontece porque se tra
“de um produto isento dos asfaltenos responsavela por negra dos betumes”, conforme
descreveram, recentemente, Hélio Nunes, Franciacad.e Anténio Paez Duefas nas VI Jornadas
Luso-Brasileiras de Pavimentos. “Obtém-se, destandp por combinacdo de resinas, Oleos e
polimeros, um produto translicido em pelicula fioam a possibilidade de ser pigmentado a cor
pretendida ou utilizado na producdo de misturasiltasfs sem incorporacdo de pigmentos,
ressalvando a cor do inerte”, concretizaram os asesdrepresentantes da REPSOL, empresa que
desenvolveu o produto.

De acordo com o Cdodigo da Estrada e as normasRi&Etradas de Portugal, a sinalizagéo vertical a
considerar nas ciclovias resume-se ao sinal da phetigatoria para velocipedes (D7a), que deve ser
colocado apés todos os cruzamentos. A sinalizagérdmtal compreende a utilizacdo, ao longo da
faixa, de: marca M7a, uma linha descontinua dediioita de corredor de circulagdo (LBT), para
delimitar a via de circulagcdo automovel e a cidovihnarca M10 nos cruzamentos para assinalar a
passagem para ciclistas; e simbolo do ciclistaréprip pavimento logo a seguir ao cruzamento.

Por fim, no que respeita a iluminagédo, ndo é nécdessnplementar novos equipamentos, uma vez
gue a iluminacéo existente nesta via urbana éienfic
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CONCLUSAO

No ambito deste projecto, percebeu-se que em Rbrédg praticamente inexistentes as medidas de
acalmia de trafego. As autarquias continuam a &oer o automovel em detrimento dos outros
utilizadores da via publica, apesar das velocidadesssivas praticadas pelos condutores nas cidades
(como confirmou este trabalho) estar na origemrda ginistralidade grave, muitas vezes mortal, e
por isso preocupante. Exemplos da negligénciaglevas edilidades neste capitulo séo os factos de,
na maioria das cidades, ndo existirem faixas dddgaao autocarro ou existirem em numero
insuficiente, de s6 agora comegarem a aparecerigis centros historicos fechados ao transito
automével e de, salvo raras excepgbes como Avagaiclovias serem pensadas para terem uma
funcao ludica e serem implementadas, na sua majarito as praias. Outro sinal de que o uso do
transporte alternativo ao automovel ndo € fomentado facto de, regra geral, ndo ser permitido
transportar bicicletas nos transportes publicos.

Por outro lado, € de salientar o facto destes enadb se tornarem mais graves nas zonas residenciais
Muitas vezes. as novas zonas residenciais forasegas para serem meros dormitérios: ndo existem
espacos envolventes que convidem a realizagaotistelades ludicas; as faixas de rodagem tém duas
ou mais vias em cada sentido, isolando os moradigesm lado e do outro da rua, e passeios
estreitos; os prédios em altura com varios aparttbed@solam os moradores que deixam de conhecer
0s vizinhos; o comércio de restaura¢do ndo é agekatn zonas com poluigdo do ar e sonora que 0s
carros provocam; nao existe espaco para esplar@pajs fecham as criancas em casa com medo da
insegurancga nas ruas e aguelas perdem uma apgamdiz@portante para o seu desenvolvimento.

Nas velhas zonas residenciais, situadas normalmesgecentros historicos, as habitacbes estdo
votadas ao abandono e a degradacéo, porque, entie mzdes, o desenho dos arruamentos nao atrai
novos moradores e afasta outros utilizadores @des &s ruas ndo tém passeios ou tém passeios muito
estreitos e/ou ocupados pelo mais diverso molaliérbano, dificultando a circulacdo de pedes. Os
veiculos estacionam a porta das habitacbes e @& loma vez que ndo existe estacionamento
suficiente para os utilizadores das vias; os magugicados sdo os moradores. Os proprios
arruamentos séo estreitos, potenciando congestemtamde trafego e prejudicando a sua utilizagéo
pelos transportes publicos. A degradacdo do pavorem espaco exiguo entre os edificios faz com
gue o barulho gerado pelo trafego automdvel sestamais audivel. A iluminagdo nocturna, fraca,

completa um quadro que afasta moradores e ouiliaadobres.

Na Avenida Marechal Gomes da Costa, o arruameiiidado no Ambito deste projecto, na sequéncia
do levantamento efectuado, verificou-se que exasteesso de velocidade em todas as seccgOes
monitorizadas, que esteve na origem da maior phr$e32 acidentes registados pelo comando da
P.S.P. do Porto no primeiro semestre de 2008. Qisos@ara este excesso de velocidade prendem-se
com o facto da avenida ser extensa, com 1596 nomeramento, larga, com duas faixas de rodagem
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gue ocupam 6 m de largura cada, e nao ter um etergele obrigue os automobilistas a reduzir a
velocidade, quebrando o ritmo acelerado com quer@pem.

O excesso de velocidade associado ao facto derexistnuitas travessias para pedes, significando
mais pontos de conflito entre automoéveis e pedesatesta avenida insegura para os pedes. Acresce
gue os automobilistas tém pouca visibilidade para dessas travessias para pedes.

A interseccdo da Avenida do Marechal Gomes da Gustaa Rua Dom Jodo de Castro, onde fica
situada a entrada principal da Fundacédo de Sesralvea instituicdo por onde passam diariamente
cerca de 1000 pessoas, deveria ter um tratamefarentiiado, ao contrario do que acontece. O
desenho da via de circulagdo nesta zona devergntezonta 0 nimero elevado de pessoas que por
aqui circulam a pé, nomeadamente criancas e jowemsdos publicos que mais frequenta os
diferentes espacos da Fundacéo.

Verificou-se ainda que h& uma utilizagéo da viagidistas que, na auséncia de uma pista dedicada a
bicicletas, circulam lado a lado com os automoéwvaisrrendo entre uns e outros conflitos.

Face aos problemas identificados, na Avenida doeblel Gomes da Costa, propbe-se a
implementacdo de cinco medidas de acalmia de tafega delas a implementar o mais rapido
possivel e as outras a implementar em trés fasdntds, de acordo com os resultados obtidos com
cada uma das medidas.

Entendeu-se que a deslocagéo da travessia pas gedéca proximo da interseccdo da avenida com
a Rua Jodo de Lisboa é incontornavel, uma vez gtee passadeira ndo € bem visivel para os
condutores que dela se aproximam no sentido AvaetadBoavista - Praca do Império, tornando-se
perigosa para os pebes.

Em relacdo as restantes medidas de acalmia degdrafe importante que, ainda antes da
implementacdo da primeira medida, se efectuem estuthis aprofundados com o objectivo de
caracterizar com maior exactiddo o trafego da aee(perfil dos condutores, se sdo moradores ou
usam a avenida como via de atravessamento; digtde&eiculos; recolha de dados com mais do que
um radar, de forma a obter uma contagem mais sgodos automdéveis) e uma consulta a populagéo
gue reside e trabalha na zona, uma vez que eS@hoaficou limitado por surgirem dificuldades
decorrentes do facto de haver um Unico observaatarqaracterizar toda a avenida.

N&o obstante a realizacao de outros estudos, psgpde

- A construcdo de uma rotunda no lugar onde hageeg cruzamento da avenida com as ruas de Jodo
de Barros e de Antonio Galvao;

- A sobrelevacdo de duas travessias para pedesima te 1% de inclinacdo e da intercepcao da
avenida com a Rua Dom Joéo de Castro, onde ficadsita Fundacédo de Serralves;

- E, por dltimo, a criacdo de duas ciclovias, umacasa sentido da avenida. A proposta € no sentido
de se implementarem estas medidas uma a uma eesdeymis de terem sido efectuados estudos de
acompanhamento & medida de acalmia de trafegoantente aplicada e no caso de se chegar a
conclusao de que os objectivos ndo foram atingidos.

Cada zona residencial tem especificidades propp@® que ndo se podem propor-se as mesmas
medidas de acalmia de trafego para diferentes zénmsportancia de uma estratégia de Acalmia de

Trafego para estas zonas das cidades é, no eritatisoutivel. As pessoas reclamam, cada vez mais,
por um maior conforto e uma maior seguranca. Desemefectuados estudos aprofundados dos locais
em causa e auscultada a opinido da populacdo &xahedidas devem inicialmente ser aplicadas de
forma temporaria, devem ser efectuadas campanhsandéilizacdo para a reducdo de velocidade e
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para o uso de transportes alternativos, para nEaim@ventuais ondas de protesto contra as medidas
de acalmia de trafego.

A nivel nacional, devem ser criados incentivos pam@ as autarquias promovam medidas de acalmia
de trafego, tais como o encerramento de certosragntos ao trafego, de forma permanente ou em
determinados periodos, abrindo excepcao para nrameéocomerciantes, a diminuicdo do niumero de
lugares de estacionamento, 0 aumento das tarifestdeionamento e o aumento da fiscalizagdo. As
autarquias devem também promover 0 uso do tramsgamiblico, através da criagdo de mais
corredores dedicados ao autocarro, explorando soatitarnativas como por exemplo o eléctrico,
criando plataformas intermodais, colocando autosaadequados as ruas estreitas das zonas histoéricas
das cidades e fazendo corresponder a oferta arprdéimalmente, o Estado devera criar legislacédo

prépria para regulamentar as medidas de acalntiafego.
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