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RESUMO

Os aglomerados urbanos sdo dotados de inimeras vias com diferentes caracteristicas, desempenhando
funcBes que, por vezes, sdo incompativeis entre si. Por outro lado, as caracteristicas geométricas
dessas vias ndo sdo, muitas vezes, as mais adequadas as funcdes respectivas e ndo potenciam a
gualidade da vida urbana.

Neste trabalho, pretende-se realizar o estudo integrado de vias urbanas, contribuindo com propostas de
intervencdo que possam potenciar uma melhor adequacdo das caracteristicas geométricas as funcdes
diferenciadas que essas vias tém que dar resposta. Pretende-se, ainda, que a via em estudo, ap6s uma
andlise as condigdes de funcionamento e as fungdes que desempenha, venha a ter capacidade de
satisfazer as exigéncias que Ihe competem.

A importancia destes estudos é justificada pelas diversas consequéncias associadas ao aumento de
veiculos motorizados e do uso do veiculo privado. Esta tendéncia tem implicacdes variadas,
nomeadamente, o agravamento do conflito ambiental e social e custos superiores para o sistema de
transportes (no seu conjunto).

Nos meios urbanos as solugdes passam, regra geral, por criar alteracBes no sentido de promover boas
praticas de circulagdo que, principalmente nas zonas residenciais e centrais, se reflectem na adopgao
de velocidades mais baixas por meio de uma série de restri¢cBes fisicas, que garantam o alcance dos
objectivos pretendidos, e de medidas que actuem ao nivel psicolégico, que proporcionem uma
percepcdo do risco por parte dos utentes influenciando o seu comportamento, procurando eliminar os
congestionamentos de trafego e, em simultdneo, aumentar a seguranca dos pedes e reforgar a sua
autonomia (criando bons acessos que satisfagcam as suas exigéncias e que contribuem para a sua
seguranca) bem como reduzir o ruido e a poluigdo do ar, criando um ambiente que propicie as relagdes
sociais em contexto urbano.

PALAVRAS-CHAVE: Acessibilidade, mobilidade, peGes, qualidade de vida, seguranca, vias urbanas
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ABSTRACT

Urban agglomerates are endowed with countless roads with different characteristics carrying out
functions which, sometimes, are discrepant among each other. On the other hand, their geometrical
characteristics are not, many times, the most suitable to their own functions and do not give them the
quality of an urban road.

With this work, it is intended to carry out the integrated study of urban roads, helping with proposals
of intervention which can give a better suitability of the geometrical characteristics to the
differentiated functions these roads have to answer to. It is also intended that the road being studied,
and after an analysis to the working conditions and to the functions it plays, can satisfy its demands.

The importance of these studies is justified by the diversity of consequences associated to the rise of
motorcycles and to the use of private vehicles. This tendency has various implications, such as the
worsening of the environmental and social conflict and high costs to the transport system (on its
whole).

In urban environments solutions, usually go through creating changes in order to promote good
circulation practices which, mainly in residential and central areas, are showed in lower speeds
adoption through some physical restrictions which guarantee to reach the wanted objectives and
through measures which act at the psychological level showing the users the perception of risks,
influencing their behaviour, trying to eliminate the traffic jams and, simultaneously, rising the safety
of pedestrians and strengthening their autonomy ( creating good accesses which can satisfy their
demands and which contribute for their safety ) as well as environment which favour social relations
in urban context.

KEYWORDS: Accessibility, mobility, pedestrians, life quality, security, urban roads
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INTRODUCAO

As vias de comunicacdo sdo um elemento fundamental no desenvolvimento das cidades, regides e
paises contribuindo, em principio, para o desenvolvimento sustentavel dos locais onde se localizam.
No entanto, os requisitos exigidos para as vias devem variar consoante as fungdes que desempenham e
que lhes conferem caracteristicas especificas. Por outro lado, muitas vezes as vias urbanas sdo
construidas para cumprirem determinadas exigéncias funcionais, que, fruto da evolucdo dos espacos
urbanos ao longo dos tempos, podem vir a ser alteradas de forma mais ou menos radical.

O presente trabalho tem como finalidade a analise de uma via inserida num meio urbano, tendo em
vista 0 estudo das medidas e/ou dispositivos necessarios para a habitabilidade do espaco em que vao
conviver as pessoas e o trafego.

O aparecimento do automdvel (inicio do séc. xx) trouxe inimeros beneficios entre os quais a melhoria
da mobilidade e a facilidade de acesso a bens e servigos, contribuindo para a melhoria da qualidade de
vida. Contudo, o aumento das exigéncias quanto ao numero de deslocacfes e condigdes com que séo
efectuadas, decorrente do desenvolvimento das sociedades, conduziu a um acréscimo excessivo do
numero de veiculos. Por outro lado, o aumento do trafego motorizado sem um acompanhamento da
evolucdo das infraestruturas deu origem a que, nos meios urbanos, a deslocacdo das pessoas e
mercadorias fosse cada vez mais complicada, tendo como consequéncias a perda de mobilidade e de
acessibilidade, o que conduz a uma deteorizagdo da qualidade de vida urbana verificando-se
congestionamentos, maiores niveis de poluicdo (atmosférica e sonora), aumento do ndmero de
acidentes (diminuindo a seguranca dos utentes), sendo cada vez mais fulcral uma gestdo cuidadosa do
sistema viario urbano.

Este assunto assume relevancia devido as crescentes exigéncias do trafego ao nivel do tempo e custos
de transportes, do conflito ambiental e social. Relativamente as consequéncias sociais, as
preocupacOes prendem-se com a segurancga pretendendo-se um espaco seguro e atractivo. A seguranca
(ou, em oposicao, o risco) é pressentida pelas pessoas e é a percepg¢ao, ou ndo, desta que determina o
seu comportamento, de tal forma que a perigosidade do trafego traduz-se, no limite, pela inibicdo dos
modos de transporte mais vulneraveis (pedes e ciclistas) conduzindo a uma perda de mobilidade e
acessibilidade que, por sua vez, pode levar a opgdo por um meio de transporte menos vulneravel mas
mais perigoso, contribuindo para a inibicdo de outros utentes, e assim sucessivamente...causando
“desequilibrios” no sistema de circulagdo pondo mesmo em causa a capacidade de deslocamento e
independéncia principalmente de criangas, idosos e pessoas com dificuldades de mobilidade (incluindo
neste grupo as pessoas com deficiéncias de visdo e audi¢do). Pretende-se ainda proporcionar um
ambiente que apele ao convivio e comunica¢do pois, numa situacao extrema, a perigosidade do trafego
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associada a uma perda da qualidade ambiental pode levar ao isolamento social com consequentes
repercussdes no bem-estar fisico, mental e social.

Perante os problemas que se manifestam nos meios urbanos ou, por outro lado, perante o objectivo de
alcancar um espaco mais atractivo e seguro, que potencie o desenrolar de inimeras actividades e o
convivio entre pessoas e trafego, é necessario recorrer a medidas que contemplem a relacéo entre as
varias entidades e actividades que co-habitam no mesmo espaco.

Ao longo deste estudo véo ser apresentadas medidas, retiradas de bibliografia especializada, e que
surgiram na tentativa de minimizar os impactes negativos que decorrem do trafego motorizado,
sofrendo um processo de evolugdo conforme os argumentos que a justificam foram mudando
(mediante o contexto ambiental, social e econdmico). Consoante a maior ou menor exigéncia dos
objectivos pretendidos verifica-se uma maior ou menor transformacdo do modelo de trafego e de
transportes e, consequentemente, do modelo da cidade, fazendo surgir novas caracteristicas que
convergem em novas necessidades que, por sua vez, serdo tema de debate e estardo na origem de
novas transformagGes nos modelos das cidades e das relagdes entre as vias, as pessoas e 0s edificios.

Trata-se, portanto, de um estudo revestido de elevada complexidade, com inimeras variaveis e
relagOes entre elas, sendo necessario planear uma estratégia que comeca por definir prioridades para 0s
demais requisitos, tentando encontrar uma solugdo para a via em questdo que nao prejudique a relagdo
desta com as outras vias da area.

Assim, estudar-se-80 medidas que satisfagam os principais objectivos, consoante a funcdo que a via
desempenha e as caracteristicas das actividades que se verificam na sua envolvente, aumentando a
seguranca e a qualidade de vida das pessoas. Estes conceitos (Seguranca e Qualidade de vida) estdo
relacionados com a velocidade e o nimero de veiculos na medida em que, de uma maneira geral, se
uma dada via (e sua envolvente) ndo reunir as caracteristicas para a qual foi concebida poderé
conduzir a um cendrio de inseguranca nos utentes, que pressentem o risco, e a uma diminui¢do da
qualidade de vida.

Espera-se melhorar a qualidade de vida urbana visto que a aplicacdo destas medidas pressupde
redesenhar o espago urbano conduzindo a uma requalificacdo urbanistica (criando um ambiente mais
agradavel para pedes e ciclistas), bem como tentar diminuir o nimero de acidentes registados e a sua
gravidade (aumentando a seguranga e a atractividade da via). N&o obstante, também se pretende uma
melhoria da qualidade ambiental conseguida através da reducdo da poluicdo sonora e da poluicdo do
ar.

Por ultimo, é importante referir que a adopcdo de determinadas medidas pode néo ter efeitos muito
significativos na capacidade de escoamento da via, contudo, verificam-se acentuadas melhorias na
qualidade de vida das cidades.

“A diminuic&o do perigo e do risco de circulagdo reflectem-se no florescimento do resto das fungdes
urbanas que pode acolher a via e, portanto, na reconstrugdo da convivencialidade e sociabilidade do
espaco urbano” (Calmar el Tréfico, 1996)

Relativamente a organizacdo deste trabalho, neste primeiro capitulo foram apresentados o0s assuntos
que irdo ser abordados bem como uma breve referéncia a importancia e objectivos destes estudos. O
capitulo 2, denominado por “Estado da Arte”, diz respeito as fungdes e caracteristicas das vias
urbanas, descricdo das especificidades dos meios urbanos, necessidades do trafego motorizado e néo
motorizado e respectivos elementos de dimensionamento. No capitulo seguinte, “Estudo de Caso”,
apos seleccdo de um trajecto e descricdo detalhada da area em andlise e dos problemas encontrados,
sdo propostas medidas de intervencdo que visam atenuar os conflitos existentes e aumentar a
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atractividade destes espacos proporcionando melhorias na qualidade de vida das pessoas. O capitulo 4
destina-se as “ConclusfGes” contendo uma sintese das prioridades que devem ser definidas, no
dimensionamento de uma via inserida em contexto urbano, e das medidas que efectivamente foram
adoptadas.
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ESTADO DA ARTE

2.1.FUNCOES DAS VIAS URBANAS

As vias urbanas sdo essenciais para o desenvolvimento das cidades e, quando em conformidade com
as fungbes para as quais foram concebidas, potenciam o seu desenvolvimento econdémico, social e
ambiental, desempenhando diferentes funcGes tendo em conta um conjunto de pardmetros
(velocidades praticadas, volumes de trafego motorizado, caracteristicas geométricas, grau de
interaccdo com os pedes, ...) que lhes conferem caracteristicas especificas.

Em funcgdo de critérios previamente definidos, que se prendem com questfes de caracter funcional,
administrativo, geométrico, volumes de trafego esperado, entre outras, diferentes autores propdem
diversas classificagfes para as vias urbanas.

Neste trabalho, optou-se pelo critério funcional que classifica as vias segundo as fungBes que
desempenham, nomeadamente: fungéo de circulacdo, em que se pretende a garantia de circulacdo do
trafego com elevados niveis de escoamento e rapidez em condic¢Ges seguras; funcdo de acessibilidade,
proporcionando facilidade no acesso aos diversos locais e actividades e garantia de uma circulacdo
segura com velocidades reduzidas; e ainda fun¢des de ambito social que dizem respeito ao trafego ndo
motorizado (pedes e ciclistas) e que visam assegurar a segurancga destes utentes estando estritamente
ligadas a volumes e velocidades dos veiculos baixas, sendo que, a funcéo de circulacdo é, em certa
medida, incompativel com as restantes fungbes aumentando o grau de incompatibilidade com o
aumento da velocidade de circulagéo e da intensidade de veiculos e, na maior parte dos casos, as vias
urbanas tém func@es de circulagdo e de acessibilidade (ainda que em proporg6es diferentes) ndo sendo
possivel associa-las a apenas uma funcéo.

As duas primeiras fun¢des constituem as designadas funcdes basicas rodoviarias estando na origem da
subdivisdo das vias em vias predominantemente destinadas a circulacdo (Estruturantes) e vias cuja
funcdo principal é a acessibilidade (Locais). Estas por sua vez dividem-se em vias colectoras (auto-
estradas e vias rapidas urbanas) e distribuidoras principais, no que diz respeito as vias estruturantes, e
as vias locais em distribuidoras locais e vias de acesso local, apresentando-se na figura 2.1. 0s
diferentes tipos de vias e a sua relacdo com as funcGes basicas rodoviarias.
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Fig. 2.1. - Pesos relativos das fun¢des de circulacéo e acesso em funcao da tipologia das vias.

(Apontamentos da disciplina de Circulagéo e Transportes 2)

Como se pode observar na figura, nas vias colectoras, cuja funcao principal € circulagdo, a fungdo de
acesso tem um peso muito pequeno em oposicao as vias de acesso local em que a fungao de circulagdo
é diminuta, nos restantes casos as percentagens das fungdes de circulagdo e acesso aproximam-se,
ainda que nas vias distribuidoras principais prevalece a funcao de circulacdo e nas distribuidoras locais
a de acesso.

No sentido de uniformizar os critérios relativos ao dimensionamento das vias sdo definidas
caracteristicas de referéncia, especificas de cada grupo, que devem ser tidas em conta apenas a titulo
indicativo, pois na maioria das vezes trata-se de intervengfes em vias ja existentes, sendo muito
complicado o respeito integral de todos os critérios.

Segundo esta classificagdo, as ligacbes de uma via deverdo ser efectuadas com outras do mesmo grupo
ou com outras dos grupos que a sucedem/antecedem, isto €, é indesejavel a ligacdo de dois grupos ndo
seguidos. A medida que se desce na hierarquia viaria, verificam-se menores exigéncias no que toca as
caracteristicas relacionadas com a circulagdo e o escoamento do trafego motorizado, mas maiores
requisitos associados as necessidades dos pedes devido a uma aproximagdo cada vez maior do meio
urbano, em particular, as larguras dos passeios que aumentam sucessivamente, em oposi¢éo, a largura
das vias que diminui.

Relativamente as vias estruturantes, devem ser assegurados niveis elevados de volumes de trafego e
facilidade de mobilidade em condigdes fluidas, rapidas e seguras, com velocidades de circulagdo
superiores a 80 km/h (vias colectoras) e na ordem de 50 km/h (distribuidoras principais), ao passo que
nas vias distribuidoras locais e de acesso local as preocupacdes prendem-se com a garantia de bons
niveis de seguranca e condi¢des razodveis ou minimas de fluidez, com velocidades proximas de 40 e
30 km/h, respectivamente, e volumes de trafego relativamente baixos. (Apontamentos da disciplina de
Circulaco e Transportes 1)

Nas vias colectoras € normalmente proibido o estacionamento e a circulacdo de tradfego ndo
motorizado, sendo o atravessamento pedonal realizado em solugbes desniveladas ou, no caso de se
admitir travessias pedonais de nivel, estas tém que obrigatoriamente estar equipadas com equipamento
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semafdrico. Nas vias distribuidoras principais o estacionamento, quando permitido, deve ser disposto
longitudinalmente a via e distanciado dos cruzamentos para que nao provoque perturbacBes na
circulagdo, o atravessamento das vias é realizado em travessias pedonais formais aceitando-se
atravessamentos de nivel mas em nimero limitado e muitas vezes recorrendo ao uso de sinais
luminosos. Em relacdo as vias locais ndo existem restricdes no estacionamento das viaturas, podendo
ser longitudinal ou em espinha, bem como no acesso aos terrenos adjacentes, 0s percursos pedonais
sdo formais e de nivel, nas distribuidoras locais, podendo néo se verificar travessias formais nas vias
de acesso local em que o pedo assume uma posicdo privilegiada tendo prioridade. Na figura 2.2.
apresenta-se o perfil transversal tipo para cada via tendo em conta as caracteristicas que as definem,
assunto que ira ser abordado no ponto 2.5.3..

\
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Fig. 2.2. — Perfis Transversais Tipo
(Apontamentos da disciplina de Circulagao e Transportes 1)
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2.2.TRAFEGO NAO MOTORIZADO

De todos os modos de transporte, o trafego ndo motorizado € aquele que suscita mais preocupacoes,
pois as consequéncias de eventuais incompatibilidades sdo mais graves, sendo um grupo de utentes
gue requer um especial cuidado aquando do dimensionamento de uma area urbana. As zonas urbanas
distinguem-se pelo seu dinamismo e heterogeneidade verificando-se a convivéncia de pessoas e
veiculos que partilham o mesmo espaco, carecendo normalmente de intervencBes na expectativa de
aumentar a seguranca, em particular, a dos utilizadores mais vulneraveis: os pedes e 0s ciclistas.

Os ciclistas requerem um vasto conjunto de medidas e a sua integracdo na envolvente urbana,
necessitando de solucdes que possibilitem a sua circulagdo em seguranga e em conformidade com os
restantes utentes. Tendo em conta os objectivos deste estudo, e dado que a bicicleta tem pouca
aderéncia em Portugal, optou-se por ndo desenvolver este tema, ainda que seja importante referir que é
um meio de transporte que ndo polui o ambiente e frequentemente adoptado em algumas cidades
europeias, devendo ser criadas condigdes favordveis a sua circulagdo e que promovam a sua utilizacéo.

No estudo do trafego de pedes, da-se especial atencdo a um grupo de utentes que, dadas as suas
caracteristicas e necessidades, sdo denominados por Utentes de Alto Risco: criangas, idosos e
deficientes.

Relativamente as criancas, este tipo de utentes justifica a sua importancia tanto pela dificuldade que
demonstram ao enfrentar a circulagcdo — devido ao facto de ainda ndo terem atingido a plenitude das
suas capacidades fisicas e mentais; sdo imaturos, inconstantes e imprevisiveis, demonstrando uma
percepcdo limitada (com visdo e audi¢do ainda em desenvolvimento) — como pela dificuldade que
oferecem a sua deteccdo pelos restantes utentes — sdo pedes com menor altura tornando-se menos
visiveis e mais vulneraveis.

No caso dos idosos, tém que ser salvaguardadas as suas necessidades especificas: normalmente,
dificuldades em caminhar (deslocando-se mais devagar) e capacidades de audicdo e visdo que ja ndo
estdo a 100%. E ainda de referir que, geralmente, em caso de acidente, as consequéncias s&0 mais
gravosas, pois sofrem lesbes mais graves que, estatisticamente, tendem a aumentar com a idade.

Nos utentes com deficiéncia estdo incluidas pessoas com dificuldade de mobilidade, com deficiéncias
permanentes de visdo ou ainda com deficiéncias de audicdo. Exigem infra-estruturas especificas e uma
outra forma de comunicacéo, que vdo de encontro as suas necessidades, com o fim de evitar que se
deparem com situac@es de trafego complicadas. Por vezes, a adopcao das medidas mais adequadas ndo
é uma escolha facil pois solucbes que sdo benéficas para uns podem constituir obstaculos para outros,
por exemplo, um determinado elemento pode ser um obstaculo para um utente com deficiéncias
motoras, mas servir de orientagdo a um invisual.

2.3.TRAFEGO MOTORIZADO

Primeiramente os meios urbanos eram concebidos apenas para os pebes. O aparecimento do
automovel (inicio do século XX) trouxe inimeros beneficios, entre os quais uma melhoria na
mobilidade das pessoas, contribuindo para uma melhor qualidade de vida.

N&do obstante, o seu aparecimento impds uma série de exigéncias e desafios associados a sua
circulagdo e permanéncia no espaco urbano pois, 0 aumento da taxa de motorizacdo conduziu ao
aumento do risco de acidente e dificuldades acrescidas no deslocamento de pedes e dos proprios
veiculos. Desde a origem do automdvel que se estabelecem diferentes politicas e medidas de gestao
para melhor adaptacdo as condi¢cGes de circulagdo em causa, verificando-se varios tipos de
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abordagens, conforme os conflitos e/ou necessidades em vigor, numa tentativa de moderar e controlar,
de uma maneira geral, o trafego urbano.

As primeiras tentativas que surgiram, nas primeiras décadas do século passado, designadas por “New
Town”, privilegiavam a circulagdo de veiculos, motorizados ou ndo, para facilitar e desenvolver o
comercio local em detrimento da circulacdo pedonal. Preconizaram-se politicas de gestdo de trafego
urbano que favoreciam a circulagdo motorizada, tentando simultaneamente proporcionar seguranca aos
pedes, planificando urbanisticamente o espaco, mas facilitando ao maximo o trafego motorizado.

No entanto, a contradicdo entre estes dois objectivos reflectiu-se num conjunto de problemas que
acarretava um numero elevado de acidentes além de uma grande indisciplina e descontrolo do trafego.
Os atractivos e comodidade exigidos pelo pedo ndo se reviam adequadamente com esta concepg¢édo
urbana, levando-a ao fracasso relativo.

Outra grande linha de gestdo de trafego urbano, com o objectivo de proteccdo de pees e disciplina e
controlo de trafego motorizado, denomina-se “Ruas/Avenidas Pedonais”, em que se verificava a
criacdo de espagos exclusivos para pedes em areas urbanas a partir de vias/espagos anteriormente
destinados a todo o tipo de trafego. Neste caso, a politica de gestdo de trafego favorecia a circulagdo
pedonal, sobretudo nos centros historicos, ruas e outros espacos urbanos, e impedia a circulagdo
motorizada, com o0 objectivo de desenvolver o comércio local, turismo e em simultaneo dar segurancga
ao pedo. Contudo, as enormes distancias a percorrer pelos pedes, sem o apoio do trafego motorizado, é
um dos inconvenientes desta linha de gestéo.

Por outro lado, no limiar do século passado, surge ainda o conceito de “Itinerario Pedonal” como um
conceito de gestdo de trafego que contempla um conjunto de diferentes tipos de vias com maior ou
menor proteccao e atractivo para o trafego pedonal, articulados com novas condigdes de acesso para 0s
restantes meios de transporte, dando simultaneamente maior protecgdo e comodidade ao pedo e mais
moderacdo e disciplina ao trafego motorizado, resultando numa maior socializacdo dessa zona/espaco
urbano.

Actualmente, sdo ainda definidas estratégias que visam minimizar os impactes negativos do trafego
(ao nivel ambiental, social e da seguranca), desencorajando o0 uso excessivo do veiculo privado.

O transporte colectivo é um meio de transporte alternativo ao automovel pretendendo-se fomentar o
seu uso a fim de uma menor intensidade de trafego, conduzindo a uma melhor circulacéo (de pedes e
veiculos) e em maior seguranca, e de um ambiente mais saudavel, pois contribui para a diminui¢cdo da
poluicdo gasosa e sonora. Verifica-se que quanto maior € a oferta de transporte colectivo (em
condigdes adequadas) menor é o uso do transporte individual.

Em relacdo ao transporte publico rodoviario de passageiros, tendo em conta os objectivos/beneficios
deste tipo de transporte, podem ser estabelecidas medidas que favorecam a sua utilizagao e incentivem
a sua escolha. Deve-se adoptar medidas que se apoiam num incentivo econdmico aos utentes
(intervindo no sistema tarifario), ou actuar ao nivel da rede de transportes colectivos, fornecendo
estacdes de transhbordo e paragens adequadas (seguras, confortaveis e limpas), bem como redes de
itinerarios que védo de encontro as necessidades, e que facilitem as mudancas entre os diferentes modos
de transporte.

Pode-se também proceder & implementacdo de solucBes que visem proteger o regime de circulacéo
destes veiculos, principalmente em vias com muita intensidade de trafego, garantindo a velocidade e a
frequéncia dos autocarros através da adopcéo vias exclusivas para o transporte publico e de medidas
que conferem prioridade a este meio de transporte.
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Existem outras medidas que ndo estdo relacionadas directamente com o sistema de transportes
publicos mas que influenciam o seu funcionamento, tais como restricbes na circulacdo e/ou
estacionamento dos restantes veiculos e o aumento dos custos associados ao automdvel (taxas e
impostos).

2.4. ELEMENTOS DE DIMENSIONAMENTO PARA PEOES

As &reas destinadas a circulacdo de pebes devem ser analisadas considerando varios parametros, no
entanto, o ponto de partida passa por definir o tipo de via em causa. Trata-se de um parédmetro fulcral,
pois sdo as caracteristicas geométricas da via, e consequentemente as velocidades que se praticam, que
determinam o comportamento dos condutores e dos pedes e é através desta distincdo que se estabelece
o tipo de medidas a adoptar, ou seja, consoante as funcBes que as vias desempenham sdo estudadas
diferentes medidas.

Apresentam-se, de seguida, varias solugdes que se podem aplicar para uma circulacdo de trafego de
pedes em boas condi¢fes e em seguranca. No geral, as solugdes desenvolvidas, ttm em comum a
tentativa de conduzir os pebes para determinados locais de atravessamento com o objectivo de
concentrar os pedes e alertar, mais facilmente, os condutores para a sua presenca.

2.4.1. PASSEIOS

Tendo em vista a concepcdo de um percurso para pedes que satisfaca os interesses dos diversos
grupos, a sua localizagdo num determinado meio urbano baseia-se num conjunto de principios gerais
gue viabilizam a sua concepcdo, nomeadamente, 0 percurso mais curto, a mobilidade, a orientacdo, as
condigdes atmosféricas e a poluigéo.

e Percurso mais curto:

No dimensionamento de um percurso para pedes para além de se garantir caminhos seguros, sem
conflitos com os demais veiculos, é também importante que seja um itinerario atractivo e eficaz para
assegurar a utilizacdo desses trajectos, pois, estudos realizados demonstram um comportamento
padrdo do pedo em adoptar o caminho mais curto, ainda que dependa da postura que cada um assume
perante 0 ambiente rodoviario.

E de referir que, em zonas com muito movimento de veiculos motorizados, 0s percursos destes utentes
ndo deverdo ser os mais atractivos, procurando conduzir o trafego de pedes para caminhos mais
afastados dos veiculos, diminuindo assim os confrontos entre ambos (aumentando a seguranca).

e Mobilidade:

Os trajectos de pedes devem ser planeados de modo a constituirem espacos seguros que permitam a
deslocacéo de todos os grupos de utilizadores em boas condices, estabelecendo uma série de medidas
gue visem atenuar a dificuldade das pessoas com mobilidade condicionada, promovendo a sua
deslocacéo.

A mobilidade dos pedes é definida por varios factores, entre os quais:

Articulacdo das diferentes vias que constituem a rede de percursos para pedes;
Volumes de pedes verificados;

Obstaculos que existam no caminho;

Condic0es e estado de conservacdo dos pavimentos;
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- Tempos de espera (nas zonas de atravessamento, nas paragens de autocarros...).
e Orientacdo:

A rede de percursos pedonais deve ser concebida e organizada de modo a ser um sistema claro e de
facil compreensdo para os utentes. A sinalizacdo de orientacdo evidencia a maior ou menor
complexidade do sistema viario dado que a sua intensidade e precisdo sdo funcdo das caracteristicas
do local em causa, quanto mais complexo for o local maior sera a necessidade de meios informativos e
mais detalhados. Deve conter informacdes relevantes e que sirvam de guia aos pedes, recorrendo a
mapas da rede de percursos, horarios e paragens dos transportes publicos, nimeros de policias,
informagdes sobre restrigoes ou facilidades para deficientes...

e Condicgdes atmosféricas:

Devem-se adoptar solucdes que minorem, dentro do possivel, os inconvenientes associados as
condi¢cbes atmosféricas, como por exemplo: evitar um percurso que se desenvolva ao longo da
direccdo do vento, introduzindo descontinuidades, para que isso ndo aconteca. Por outro lado, a
utilizacdo da vegetacdo, para além de reduzir a intensidade do vento, produz um efeito de resguardo,
pois diminui a intensidade da chuva.

Em zonas muito quentes, devem ser tomadas medidas que visem produzir sombra, utilizando arvores,
toldos ou aproveitando a localizagdo dos edificios.

e Poluicdo sonora e atmosférica:

Pretende-se proporcionar um espaco atractivo do ponto de vista da poluicdo, em que 0 pedo nao é
exposto a excessivas quantidades de emissdes gasosas nem a elevados valores de ruido decorrentes da
circulacdo de trafego motorizado. Como tal, as vias destinadas aos pedes devem situar-se, sempre que
possivel, afastadas de ruas com muito trafego automével, principalmente se for pesado.

Na auséncia de limites legais impostos para os valores admitidos de emissdes gasosas, pode-se
recorrer aos valores publicados pela Organizacdo Mundial de Salde (O.M.S.), apenas para 0
monodxido de carbono (figura 2.3.), que define a exposi¢do do pedo ao mondxido de carbono em
funcdo do volume de veiculos e da distancia ao centro da via, bem como o limite abaixo do qual o
pedo esta em risco de exposicao.

Distarnca a0
centro ca wvia (m)

Fig. 2.3. — Exposicdo do Pedo ao monoxido de carbono (Pebes, 1994)
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No que se refere a poluicdo sonora, o ruido provocado pelo trafego depende de varios factores, entre
0S quais: as caracteristicas do pavimento, o tipo e velocidade dos veiculos, a distancia da via em
relacdo aos prédios, etc.

A determinacdo dos niveis de ruido (geralmente em dBA) pode ser realizada por medicdo no local
(através de equipamentos apropriados) ou recorrendo a diagramas que possibilitam a sua estimativa
como o apresentado na figura 2.4., no qual o nivel de ruido (interior ou exterior) € obtido tendo em
conta a distancia ao centro da via e o volume de trafego motorizado que passa na mesma.

Fig. 2.4. — Ruido em fun¢&o da distancia & fonte emissora (Pefes, 1994)

Do ponto de vista funcional, os passeios tém sobre si diferentes fun¢des e recebem de maneira
diferente as actividades dos pedes.

Segundo alguns autores, 0 espago da via pedonal comporta 0s seguintes objectivos:
e [Faixa de separagdo da via:

Espaco entre os pedes e os veiculos para diminuir os conflitos entre ambos, possibilitando
cargas e descargas, abertura de portas...

Deve ser estabelecida uma largura minima de 0.5 m (Calmar el Trafico, 1996).

A zona destinada a implantacdo de arvores e mobiliario urbano pode sobrepor-se a faixa
de separagdo da via, apresentando-se na figura 2.5. algumas distancias que podem ser
adoptadas para diferentes elementos de mobiliario urbano.

12
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Fig. 2.5. — Dimensdes de referéncia de mobiliario urbano (Calmar el Tréafico, 1996)

¢ Faixa de separagéo da fachada:

Area compreendida entre os pedes que caminham no passeio e os que saem dos edificios
que lhes sdo adjacentes, em que € atribuida uma dimensdo minima de 0.5 m (Calmar el
Tréfico, 1996).

o Faixa de circulagdo pedonal:
Destina-se a circulacdo dos diversos tipos de pedes.

Em relacdo ao dimensionamento dos passeios, a sua largura esta relacionada com a densidade e tipo de
pedes que os utiliza, dando especial atengdo aos deficientes motores e invisuais, sendo que 0 espaco
disponivel que determina o desenho da via pedonal, condiciona as condicBes de circulacdo dos pedes,
pois 0s passeios ndo sao homogéneos, existindo uma infinidade de interrupcdes (rampas, escadas,
cruzamentos, acessos) que originam deslocamentos descontinuos com constantes paragens e/ou
mudangas de velocidade.

Na consideracdo das dimensdes, € necessario ter em conta o nivel de servico pedonal da via,
admitindo-se uma capacidade da via de 10 a 15 pessoas por metro de largura e por minuto, isto é, 60
pessoas por hora e por metro de largura (PeGes, 1994).

Tendo em conta os varios tipos de pedes, sdo definidos valores de referéncia para larguras minimas e
larguras correntemente usadas de passeios, apresentando-se alguns valores na figura 2.6.Fig. 2.2 € no
quadro 2.1..
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Legenda:

a=0,90 m estrangulamentos pontuais apertados

b =1,20 m estreitamentos locais curtos (5,00 a 10,00 m de extenséo)
¢ =150 m zonas estreitas, extensas ao longo de uma rua

d = altura livre de obstrucdes

Fig. 2.2. — Dimensdes (Pedes, 1994)

Quadro 2.1. — Largura de passeios (Apontamentos da disciplina de Circulagdo e Transportes 2)

Largura Desejavel Largura Aceitavel

[m] [m]

Tipo de Passeio

Passeio sem mobiliario

) 2,00 1,50
urbano, arvores ou montras
Passeio com filas de arvores 3.00 250
ou montras
Passeio com arvores e 4.00 3.50
montras

No entanto, o decreto-lei 163/2006 estabelece as dimensdes minimas que devem ser adoptadas. Os
passeios inseridos nas vias distribuidoras principais e locais devem ter, no minimo, 1,5 m de largura
livre de obstaculos. Sdo contudo admitidas larguras iguais (ou superiores) a 0,90 m, desde que o
comprimento do passeio seja inferior a 7 m.

De acordo com esta norma, 0s passeios devem ter uma largura livre de obstaculos (arvores, mobiliario
urbano, postes) ndo inferior a 1,20 m, podendo-se adoptar uma largura inferior em determinadas
circunstancias como se observa na figura 2.7., nomeadamente, a largura livre podera ser de 0,90 m se
0 comprimento do estreitamento (B) for menor que 1,50 m, sendo ainda admitida uma largura minima
de 0,80 m se este comprimento (B) ndo ultrapassar 0,60 m.
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Largura livre (quando B = 0,60 m)
— A = 0,80 m
D -

p—

o d

Largura livre (quando 0,60 << B = 1,50 m)

A = 0,90 m

Fig. 2.7. — Largura livre (Decreto-lei 163/2006)

Na definicdo destes valores, deve-se atender, para além dos dados antropométricos, as distancias
necessarias para as manobras, nas possibilidades de cruzamento dos utentes.

A legislacdo em vigor define as dimens@es que as designadas zonas de manobra devem possuir e que
se mostram nas figuras 2.8. e 2.9., distinguindo as mudancgas de direccdo de um pedo em cadeira de
rodas, com e sem deslocamento, sendo que os valores relativos & mudangas de direccdo com
deslocamento s&o mais elevados.

Rotagdo de 90°

IV
i
E]

A

7 T B > 075 m
ﬁ%} : 045 m
o
4

—

-~
[\

Rotagdo de 1802

1,20 m

e}

Roragio de 360°

A Z 1,30 m

e

Fig. 2.8. — Mudancas de direccao sem deslocamento (Decreto-lei 163/2006)
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Mudanca de direcgio de 907

Y == LEN ) m
%’// 1 B = 090 m
3 Lo = 090 m
i ; Z —I‘ (b} = 070 m
Mudanga de dircegio de 180°
A = 640 m
W' I B = 090 m
% 1 < = 090 m
T > = ZKN m
S E—— F< = 0,70 m
Mudanga de dircegao de 1807 em ™1™
i = 060 m
B = 0,90 m
[ = 0,90 m
> = 610 m

Fig. 2.9. — Mudancas de direc¢do com deslocamento (Decreto-lei 163/2006)

Na definicdo dos percursos deve-se ainda garantir uma altura minima livre de obstaculos que nédo
comprometam a circulacdo dos pedes, indicando-se diferentes valores para zonas fechadas e zonas
abertas de 2,00 e 2,40 m, respectivamente. E de referir que a altura livre é a distancia, medida na
vertical, entre o0 piso e o tecto; no caso das escadas é a distancia entre o focinho do degrau em questao
e o tecto.

Na eventualidade da existéncia de zonas limitrofes com altura livre abaixo dos 2,00 m, devem ser
previstos dispositivos que salvaguardem e informem as pessoas dessa ocorréncia, utilizando, para além
de sinalizacéo adequada, uma barreira de prevencao.

No que diz respeito a pessoas com deficiéncias visuais, € necessario uma ampla gama de solugdes
estritamente relacionadas com a sua orientacdo, fornecendo informacdes essenciais a sua deslocacéo.
Pretende-se criar um espaco pedonal que contenha elementos de guiamento e de alerta; um
determinado obstaculo que funcione como ponto de referéncia (fungdo de guiamento) tem que ser
devidamente protegido com equipamentos tacteis (funcdo de alerta — pisos de pavimentos
contrastantes na textura e na cor, por exemplo, gravilha/calgada, mosaicos de diferentes relevos...)
para que ndo se torne um perigo para o utente.

Contudo, na maior parte das situacdes, trata-se de melhorar as condi¢cbes dos peBes em vias ja
existentes, sendo um problema mais complexo. De uma maneira geral, procede-se & ampliacdo dos
passeios que pode ser efectuada através da redugdo da largura das vias e/ou do espaco destinado ao
estacionamento dos veiculos, do desaparecimento da separacdo entre o espaco dos veiculos e o dos
pebes (faixa de separacdo da via), sendo ainda fundamental uma organizacdo criteriosa da faixa de
circulagdo pedonal através da seleccdo de mobilidrio urbano mais adequado e localizagdo dos
elementos de forma ordenada, facilitando a circulacdo dos pebes, podendo-se observar na figura 2.10.
um exemplo possivel de reorganizagdo do mobiliario urbano.
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Fig. 2.10. — Reorganizagdo do mobiliario urbano (Calmar el Tréfico, 1996)

2.4.2. ESCADARIAS E RAMPAS NA VIA PUBLICA:

O decreto-lei ja citado especifica que as escadas devem ser dotadas, pelo menos, de trés degraus
(“contados pelo numero de espelhos™) caso contrario os degraus devem estar evidentemente indicados
com um pavimento com textura e cor diferente do restante piso.

Este regulamento estabelece que “a largura dos langos, patins e patamares das escadas ndo deve ser
inferior a 1,20 m” e especifica as profundidades minimas que devem ser consideradas no
dimensionamento dos diferentes elementos, expostas no quadro 2.2..

Quadro 2.2. — Profundidade minima

Profundidade
Elementos .
min. [m]
Patamares 1,20
Escadas Patins Intermédios 0,70*
Degraus** 0,28

(*) “Se os desniveis a vencer, medidos na vertical entre o pavimento imediatamente anterior ao primeiro degrau
e o cobertor do degrau superior, forem superiores a 2,4 m.”

(**) Profundidade do degrau intitula-se cobertor.

“Deve ser medida pela superficie que excede a projec¢do vertical do ﬁ_ I
degrau superior; se as escadas tiverem tro¢os curvos, deve garantir-se _‘______,::-v-
uma profundidade do degrau nao inferior” a 0,28 m, em pelo menos dois 2/3 largura
tercos da largura da escada.

Em relacdo aos degraus, € ainda definido que se deve adoptar uma altura (espelho) maxima de 0,18 m,
que devem ter “a aresta do focinho boleada com um raio de curvatura compreendido entre 0,005 m e
0,01 m”, e “faixas antiderrapantes e de sinalizacdo visual com uma largura ndo inferior a 0,04 m e
encastradas junto ao focinho dos degraus.” Refere também que as grandezas escolhidas para a altura e
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a profundidade devem ser constantes em cada lanco e sugere a opg¢do por uma das seguintes relaces
entre as duas, apresentadas no quadro 2.3.:

Quadro 2.3. — Dimensodes de degraus (Decreto-lei 163/2006 de 8 Agosto)

Altura Comprimento
(espelho) (cobertor)
0,1 0,40 a 0,45
0,125 0,35 a 0,40
0,125a0,15 0,75
0,15 0,30 a 0,35

O primeiro degrau pode ter dimensdes diferentes dos outros que constituem o lanco de escadas, apenas
se a razdo do dobro da altura pela profundidade for constante.

As escadas devem ser providas de corrimdos sempre que vencerem desniveis maiores que 0,40 m,
implantando um corrimdo nos dois lados da escada ou optando por um duplo corrimdo central —
guando a largura da escada é maior que 3,0 m — e ambos — quando a largura é maior que 6,0 m.

Os corrimaos devem ter uma altura (medida na vertical) desde o focinho até ao seu bordo superior,
entre 0,85 e 0,90 m, e ndo devem ser interrompidos ao longo dos diversos langos da escada. Nas
extremidades superior e inferior das escadas estes elementos devem-se estender para além dos
degraus, no minimo, 0,3 m (paralelamente ao piso) e a profundidade do cobertor (prosseguindo a
inclinagdo da escada), respectivamente.

N&o obstante, recomenda-se que o0s patamares superior e inferior das escadas disponham de uma faixa
cujo revestimento tenha textura e cor divergente do resto do piso.

Séo ainda descritos procedimentos que se devem adoptar aquando de existéncia de escadarias em
rampa, que passam pela consideracdo de rampas em que a projec¢do horizontal ndo exceda 20 m
(“entre patins ou entre trogos de nivel”), com uma inclinacdo maxima de 6% e cuja distancia, medida
na vertical, entre o focinho do degrau em causa e a base do degrau subsequente, é igual ou superior a
0,75 (ou mdltiplos inteiros deste valor).

Relativamente as rampas que se encontram na via publica “devem ter a menor inclinagdo possivel e
satisfazer uma das seguintes situagdes ou valores interpolados dos indicados:

- Ter uma inclinagdo ndo superior a 6%, vencer um desnivel ndo superior a 0,6 m e ter uma
projeccdo horizontal ndo superior a 10 m;

- Ter uma inclinagdo ndo superior a 8%, vencer um desnivel ndo superior a 0,4 m e ter uma
projecc¢ao horizontal ndo superior a 5 m”. (Decreto-lei 163/2006 de 8 Agosto)

Se a projeccdo horizontal for superior ao indicado para cada inclinacdo, devem ser previstas no inicio
e no fim de cada lango, plataformas horizontais de descanso com um comprimento minimo de 1,50 m
e uma largura pelo menos igual & da rampa. Estes elementos devem também ser adoptados quando se
efectuem mudancas de direc¢do de 90° ou com angulos menores.

Esta norma define, ainda, outras condicdes que se deve atender no seu dimensionamento,
nomeadamente:
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- Raio de curvatura minimo de 3,0 m, medido pelo bordo interno da rampa, e inclinagdo
méaxima de 8% (no caso de rampas em curva);

- Largura minima de 1,20 m, exceptuando os casos de rampas com projeccdo horizontal
menor ou igual a 5 m e quando existe mais do que uma rampa para 0 mesmo trajecto, em
que se admite uma largura minima de 0,90 m;

Se vencerem um desnivel superior a 0,20 m devem ter corriméos dos dois lados da rampa ou, se 0
desnivel vencido se situar entre 0s 0,20 e 0,40 m e a inclinacdo ndo ultrapassar os 6%, podem ser
apenas adoptados em um dos lados, neste caso, deve estar situado a uma altura superior a 0,85 m e
inferior a 0,95 m, medida na vertical entre o0 pavimento e o seu bordo superior. Se a inclinagdo exceder
0s 6% aconselha-se a introducdo de corrimdos duplos localizados a uma altura entre 0,70/0,75 m e
0,90/0,95 m.

As rampas que vencem desniveis maiores que 0,4 m e cuja largura ultrapasse os 3 m devem ter
corrimaos de ambos os lados ou um duplo corrimdo central, se a largura for superior a 6 m, devem ser
adoptadas as duas medidas.

Os corrimdos devem ser ininterruptos em toda a extensdo dos lancos e patamares de descanso e
prosseguir, pelo menos 0,3 m, no inicio e no final da rampa, sendo dispostos paralelamente ao piso.

Tal como as escadas, devem existir faixas com textura e cor diferentes do restante pavimento, no
principio e final das rampas.

Recomenda-se a utilizagdo de elementos de proteccdo que contornem as rampas e as plataformas
horizontais de descanso, caso se verifique um desnivel, em relagcdo aos pisos confinantes, superior a
0,10 m e desniveis vencidos superiores a 0,3 m. Os elementos de proteccdo que se propdem no
decreto-lei 163/2006 sdo 0s seguintes: “rebordos laterais com uma altura ndo inferior a 0,05 m,
paredes ou muretes sem interrupcGes com extensdo superior a 0,3 m, guardas com um espagamento
entre elementos verticais ndo superior a 0,3 m, extensdo lateral do pavimento da rampa com uma
dimensdo néo inferior a 0,3 m do lado exterior ao plano do corrimdo, ou outras barreiras com uma
distancia entre o pavimento e o seu limite mais baixo ndo superior a 0,05 m”, podendo-se optar pelo
uso de um s6 elemento ou por uma solucéo que inclua duas, ou mais, medidas.

2.4.3. PASSADEIRAS

As passadeiras sdo locais especificamente destinados a passagem de pedes, sendo-lhes conferida
prioridade no cruzamento com veiculos. Os pedes devem atravessar procurando os intervalos de tempo
entre os veiculos ou, se a passadeira estiver dotada de semaforo com botoneira, quando estiver sinal
verde para os pedes, sendo esta ultima, uma solugdo que confere maior seguranca aos pedes exigindo
no entanto maiores custos.

E ainda de referir que a utilizacdo de equipamentos semaféricos pode ter como consequéncia o
aumento dos tempos de espera dos veiculos motorizados, pois um trafego intenso de pedes pode
bloquear a sua passagem.

Em relacdo ao atravessamento da via por um invisual, este recorre ao som causado pelo tréfego,
contudo, acima de certos limiares de intensidade de trafego, os ruidos e a vida quotidiana ndo
permitem que a travessia se efectue em seguranca. Assim, em locais em que existe semaforos, pode-se
introduzir um sistema sonoro que informe estes pedes, caso contrario, uma outra solugdo passa por
adoptar equipamentos tacteis que produzem diferentes frequéncias consoante o verde ou do vermelho
do pedo.
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No entanto, por vezes 0s pedes ndo demonstram um comportamento adequado ao ambiente rodoviario
e ndo respeitam as normas, atravessando muitas vezes fora dos locais especificamente destinados para
0 atravessamento, pondo em causa a sua propria seguranca. Perante uma passadeira 0 pedo adopta uma
posicdo mais descontraida e sem cuidados, pois assume, erradamente, que tem sempre prioridade,
atravessando com poucas cautelas. Esta atitude conduz, muitas vezes, a acidentes veiculo — veiculo ou
veiculo — pedo.

Assim, face a este facto, alguns paises adoptaram uma nova estratégia que passa pela eliminacéo,
sempre que possivel, da passadeira. Estes paises optam por areas de atravessamento de pedes que,
sendo evidentes para todos os tipos de utentes, ndo possibilitam ao pedo a travessia da via através de
uma passadeira, podendo ser complementadas por exemplo, com plataformas sobrelevadas ou outros
elementos que reforcem a ideia de atravessamento pedonal.

Relativamente ao seu dimensionamento, passadeiras devem estar devidamente sinalizadas e
iluminadas e, por razbes de seguranca, ndo € permitido estacionamento e ultrapassagem nas
proximidades, podendo ainda proceder a colocagdo de bandas cromaticas que ddo origem a uma
reducdo da velocidade dos veiculos. Aconselha-se uma largura de 4,0 m admitindo larguras minimas
de cerca de 2,5 m quando se verificam valores baixos volumes de pebes e de velocidade de praticada
pelos veiculos motorizados. A linha de cedéncia de passagem é marcada transversalmente ao sentido
de circulagdo do trafego motorizado a uma distancia de 1,5 a 2,0 m da travessia. (Apontamentos da
disciplina de Circulagdo e Transportes 2)

Existem, todavia, recomendacGes que devem ser cumpridas, nomeadamente as que decorrem do
decreto-lei 163/2006:

A altura do lancil da passadeira deve ser, no maximo, 0,02 m.

A passagem do passeio para a passadeira, deve ser efectuada através de uma rampa cuja inclinagéo néo
deve ser superior a 8%, na direccao da travessia de pedes, e a 10%, na direccdo do lancil do passeio,
como ilustrado na figura 2.11..

Fig. 2.11. — Rampa de ligacdo das passadeiras aos passeios

Em relacdo a passadeiras equipadas com semaforos, deve-se verificar as seguintes especificacdes:

- Nos semaforos actuados por botoneira, este dispositivo deve-se situar a uma altura
compreendida entre 0,8 e 1,2 m, medida desde o pavimento.

- O sinal verde para passagem dos pedes, deve permitir que o atravessamento da passadeira
a uma velocidade de 0,4 m/s.

- No caso de vias com um volume de trafego motorizado elevado, ou quando se verifica
uma grande afluéncia de pessoas com deficiéncias na visdo, recomenda-se a adopgdo de
dispositivos que indicam o sinal verde para pedes, através da emissao de um sinal sonoro.
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2.4.4. SOLUGOES DESNIVELADAS

As solugBes desniveladas para as travessias de pedes sdo tidas em conta quando se verificam volumes
elevados e dispersos de pedes ao longo do arruamento, podem ser de passagem a€rea ou de passagem
interior, sendo que a escolha por uma ou outra solu¢do prende-se, essencialmente, com razdes
topogréficas.

Trata-se de medidas que conduzem a separacao total de veiculos e peGes e que requerem uma analise
cuidada no sentido de proporcionar uma travessia atractiva e segura para todos os tipos de pedes, sem
agravar o seu percurso. Implicam um conjunto de ac¢des que tém como objectivo conduzir o trafego
de pebes, evitando que o atravessamento da via se faca em outros pontos que ndo estes.

Quanto aos acessos a este tipo de infra-estruturas, a hipétese de utilizacdo de escadas sé deve ser tida
em conta quando ndo é possivel adoptar rampas, ainda que seja uma solugdo rejeitada do ponto de
vista dos utentes com mobilidade condicionada.

Segundo o decreto-lei 163/2006 as rampas destas passagens, para além de satisfazer o anteriormente
descrito, devem ter uma largura superior ou igual a 1,50 m e corriméos duplos a uma altura do piso de
0,75 e 0,90 m, respectivamente. Quando ndo for exequivel a construgdo de rampas que respeitem o
especificado no ponto 2.4.2., recomenda-se a implantacdo de equipamentos mecénicos de elevacéo,
tais como ascensores e plataformas elevatorias.

As escadas tém de ser contempladas com rampas alternativas e devem cumprir as condigdes atras
mencionadas, aconselhando-se a adopcdo de solugdes mais exigentes, nomeadamente:

“Langos, patins e patamares com largura ndo inferior a 1,5 m;

- Degraus com altura (espelho) ndo superior a 0,16 m;

- Patim intermédio sempre que o desnivel a vencer for superior a 1,5 m;

- Faixa de aproximacdo nos patamares superior e inferior das escadas com um material de
revestimento de textura diferente e cor contrastante com o restante piso.” (Decreto-lei
163/2006 de 8 de Agosto)

Nas Passagens Inferiores, geralmente os utentes sentem-se mais inseguros, pois € uma area mais
sombria e isolada. No sentido de reforcar a seguranga, bem como possibilitar uma visdo ao longo de
toda a extensdo da passagem, devem-se evitar geometrias em angulo.

O acesso € inicialmente descendente, constituindo este um factor atractivo e comodo, sdo dotadas de
iluminacdo interior e é necessario que permanecam sempre limpas, bem ventiladas e em boas
condi¢des, pois a sua atractividade &, em grande parte, devida a estes aspectos.

No dimensionamento das passagens inferiores deve-se garantir, para além de uma largura minima de
3,5 m, uma largura extra para ndo haver sensacdo de constrangimento e, em simultaneo, incutir um
sentimento de maior seguranga aos pefes. Recomenda-se, ainda, um desenvolvimento inferior ao das
passagens superiores e um desnivel de cerca de 3 m.

Relativamente as Passagens Superiores, as passagens aéreas para pefes proporcionam um maior
sentimento de seguranga em relagdo a possiveis actos marginais, devendo ser previstas proteccoes
laterais que evitem o balancar ou mesmo a passagem através delas, e sao solugdes de menor custo. Por
outro lado, é necessario garantir larguras minimas definidas através do volume de pessoas esperado e
considerando os diversos tipos de pedes, sendo recomendado uma largura superior a 2,4 m.
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Neste tipo de solucdo é necessario assegurar cerca de 55 m de gabarito e devem ser adoptadas
medidas adicionais que salvaguardem a circulacdo e os préprios veiculos de possiveis actos de
vandalismo, propicios de ocorrer neste tipo de passagem, originando estragos e muitas vezes
acidentes.

2.4.5. SEPARADORES E REFUGIOS PARA PEGES

Os separadores sdo elementos que tém como finalidade a separacdo do trafego (entre vias de sentidos
diferentes ou mesmo entre vias com 0 mesmo sentido) na expectativa de disciplinar e uniformizar os
movimentos dos veiculos. Se, para além desta funcdo, sdo usados como apoio de uma travessia de
pedes funcionam adicionalmente como reflgios.

Devem ser estudadas regras particulares que definam as suas geometrias (alturas, larguras,
comprimentos, forma geométrica, afastamentos...) e os seus limites de aplicago, tendo em conta a
analise das condigdes de visibilidade, dos fluxos de pedes e dos raios de viragem.

A aplicagdo destas medidas deve ser complementada com sinalizacdo adequada, iluminagdo e/ou
equipamentos reflectores, podendo ainda, no caso de refagio, ser efectuados tratamentos de superficie
que se destinam a facilitar a circulagdo de alguns utentes com necessidades especificas, como por
exemplo, pavimentos contrastantes e com relevo que servem de orientacéo.

Perante o desafio de efectuar a travessia, é exigido ao utente a capacidade de avaliar a distancia a que
se situam os veiculos e converté-la na estimacéo dos tempos que dispde face aos que necessita. Trata-
se de uma decisdo por vezes dificil, sendo cada vez mais complicada a medida que aumenta 0 nimero
de veiculos motorizados em circulacdo — pois os intervalos entre eles, que permitem uma travessia em
seguranca, sdo cada vez menos e mais curtos — e o0 nimero de vias — dado que quanto maior o nimero
de vias, menor € a diferenga de intervalos aceitaveis e coincidentes.

A utilizacdo de reflgios permite que existam duas fases de decisdo podendo-se definir
propositadamente obstaculos para o pedo, garantindo por um lado um periodo de espera e, por outro, a
reflexdo sobre o que resta da travessia que esta a efectuar.

Em meio urbano, sempre que existam duas ou mais vias por sentido de trafego, é aconselhavel a
utilizacdo deste tipo de medida para proteger o atravessamento dos pedes, principalmente se o volume
de pedes e a velocidade de circulagdo dos veiculos motorizados forem elevados.

No dimensionamento destes elementos, aquando da instalacdo de um separador, os disfarces para o
alargamento das faixas de rodagem devem ter, no minimo, para uma transi¢cdo de 25 m na via, um
separador tedrico de 1 m de largura, como se pode observar na figura 2.12..

+t—=z

ona de trar

Fig. 2.12. — Separadores (Pedes, 1994)

22



Estudo integrado de via urbana

Os refligios de pebes devem ter um comprimento minimo de 3,0 m e estar recolhidos relativamente a
via principal (figura 2.13.), em relacdo a linha de cedéncia de prioridade, uma distancia igual a 3,0 m
guando inseridos em zonas vincadamente urbanas.

Fig. 2.13. — Reflgios

O decreto-lei n°163/2006 estabelece que estes elementos devem ter uma largura do espaco destinado a
travessia de pedes ndo inferior a 1,20 m, e uma inclinacdo que ndo ultrapasse 2%, apresentando-se na
figura 2.14. uma ilustracdo das dimensdes a que os refugios devem obedecer.

1\2%:: 1,20 m

= 3,00 m

Fig. 2.14. — Dimens@es dos refugios

Ainda em relacdo aos refugios, a sua implantacdo em vias ja existentes ndo deve reduzir a largura das
faixas de rodagem a valores inferiores a 3,00 m e ndo deve ser efectuada junto as paragens de
autocarros sob pena de ndo permitir ultrapassagens e constituir um obstaculo a circulacdo dos
veiculos.

2.4.6. LOCALIZACAO E TIPO DE TRAVESSIA A ADOPTAR

A localizagdo e o tipo de travessia pedonal a adoptar sdo condicionadas por variados factores, sendo
que, a escolha da melhor solucdo resulta normalmente da consideracdo em simultaneo de varios
critérios. Os factores que sdo tidos em conta prendem-se com questdes de seguranga (numero e
gravidade dos conflitos existentes e dos acidentes registrados, velocidade dos veiculos e intervalo de
tempo entre eles), eficacia e conforto (articulacdo com os percursos pedonais e condicbes de
atravessamento de pedes de mobilidade condicionada), bem como factores inerentes a estes como 0s
custos de implantacdo e manutencdo. De uma maneira geral, deve ser encarada a colocagdo de
travessias sempre que se verifiqgue um razoavel nimero de pedes a efectuar o atravessamento da via
em locais ndo formalizados, numa extensdo da faixa de rodagem superior a 100 m, ou quando o
intervalo de tempo entre veiculos ndo permite pelo menos uma oportunidade para atravessar por
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minuto. Devem ainda ser previstas travessias nas proximidades de escolas, hospitais, centros
comerciais ¢ outros “polos geradores de pedes”. (Apontamentos da disciplina de Circulagdo e
Transportes 2)

Apbs a realizacdo de varios estudos, verifica-se que existe um limite de distancia entre os diferentes
tipos de travessias pedonais, a partir do qual o seu uso diminui. Em relacdo a localizacdo destes
elementos e a distancia entre eles, recomendam-se separacdes entre os 50 e 80 m, ndo devendo
ultrapassar 100 m (Calmar el Tréfico, 1996), afastamentos superiores ou inferiores a estes limites ndo
tém o efeito pretendido, pois 0 nimero de acidentes tenderd a aumentar.

Na definicdo do tipo de travessia a adoptar é necessario ter em conta a tipologia da via em que a
mesma se insere, pois influencia as caracteristicas e 0s requisitos que sdo exigidos, apresentando-se no
guadro 2.4. uma relacdo que associa a cada tipo de via as solugcfes que sdo recomendadas.

Quadro 2.4. — Tipo de travessia mais indicada em funcéo da classe da estrada
(Apontamentos da disciplina de Circulagé@o e Transportes 2)

Travessia Travessia de Nivel
Desnivelada Zebra Sinais Luminosos
Colectoras I 1 1
Distribuidoras Principais I/l 1 I

Distribuidoras Locais 1l 1 |

Acesso Local Il I Il
Legenda: | — Recomendavel

Il — Satisfatério

Il — Insatisfatorio

Quanto a utilizacdo de seméaforos, é preciso ter em conta a necessidade dos diversos volumes de
trafego, estabelecendo-se limites inferiores (de veiculos e pebes) que se devem analisar na
consideragdo deste tipo de solugdes e que se podem ver na figura 2.15..

Weic./hora

Wl --------- Semaforos

8004 - - - - - - - - (T

100 200 Pedezhora
Fig. 2.15. — Critério para utilizacdo de semaforos (Calmar el Trafico, 1996)
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Como se pode observar sdo estabelecidos valores minimos abaixo dos quais ndo se deve considerar a
hipdtese de instalacdo de sinais luminosos: estas solu¢bes apenas devem ser tidas em conta para
valores superiores ao dominio formado pelas rectas y =600, X =100 e y =—-4x+1400 sendo que,

0s eixos das abcissas e das ordenadas representam, respectivamente, o volume horéario de pebes e de
veiculos.

N&o obstante, a Direc¢do Geral de Transportes da Comunidade de Madrid recomenda a sua utilizagéo
nas seguintes situacdes (Calmar el trafico, 1996):

- Cruzamentos com mas condicGes de visibilidade;

- Quando a via tem 4, ou mais, faixas;

- Em intersec¢des com trafego de pedes intenso, normalmente em horas especificas do dia,
em conformidade com as actividades que se desenvolvem na sua envolvente;

- Quando a via est4 equipada com sistemas de seméaforos em outros trogos;

S&o definidos ainda critérios de implantagéo para as solucdes de travessias pedonais baseados no fluxo
de peGes que se prevéem, sendo estabelecidos limites superiores e inferiores, a partir dos quais, ndo se
recomenda a sua adopcdo nesse local. O volume de peGes ndo deve ultrapassar um determinado valor
sob pena de criar entraves a circulagdo de veiculos. Por outro lado, 0 nimero de pedes também nao
devera ser muito baixo pois, nestas condicGes, 0 respeito pela prioridade dos pedes tende a diminuir,
aumentando o risco de acidente justificando, portanto, a definicdo de limites inferiores para a
instalagdo destes elementos.

Apresenta-se de seguida, na figura 2.16., um método que pode ser seguido na escolha de diferentes
tipos de travessias pedonais:

Sinais Luminoses
com refigio

V (veit.ih)

Zebra ¢om
refugio

1]

E00

T -~ _Sinals Luminoses

il R f'\.'-:;-sw-
Travessia T RS T
nae formalizada

P (Pedesfh)
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Fig. 2.16. — Critérios de aplicacéo de travessias pedonais
(Apontamentos da disciplina de Circulagdo e Transportes 2)

A figura foi elaborada com base na funcdo PV ? (correspondente & média das quatro horas do periodo
de ponta) em que P é o volume horério de pedes que atravessam a via numa extensdo de 100 m em
torno do local onde se pretende implantar a passadeira e V o volume horério de veiculos em ambas as
direcgoes.

A adopcao de travessias pedonais formais apenas é recomendada para valores de PV * superiores a
10° e as travessias providas de refagio para pedes néo sdo aconselhadas quando este valor é inferior a

2x10°. O grafico estabelece ainda valores maximos absolutos para os volumes de veiculos e de pedes
que definem os limites de aplicacdo de algumas solucGes, como por exemplo, 500 veiculos/h e cerca
de 1150 peBes/h para as travessias tipo “Zebra”, se estas estiverem dotadas de refugio para pedes 0
limite superior do fluxo de veiculos passa a ser de 750 veic./h.

Contudo, é importante referir, que este método ndo deve ser adoptado isoladamente, pois apresenta
algumas falhas uma vez que ndo considera o trafego de pedes que pode aliciar a concepgdo de

itinerarios para transeuntes (baseados nos diferentes tipos de cruzamento), o produto PV 2 nédo tem em
conta o factor da velocidade de circulagdo dos veiculos, que exerce uma influéncia significativa sobre
a travessia de pedes, e ndo é considerada a largura das vias, que pode ser um factor condicionante a
implantacédo de travessias pedonais com refugio.

De acordo com o livro Calmar el Trafico, existem ainda condi¢fes particulares estabelecidas pelas
recomendacdes britanicas que justificam a implementacdo de passadeiras, nomeadamente: em locais
limitrofes de edificios de comércio ou que prestem servigcos, ou em zonas onde se verifica a circulacdo
de um elevado nimero de veiculos pesados (cerca de 300 veic. /h nas quatro horas de ponta
principais), bem como quando o fluxo de peGes tem alteragdes significativas ao longo do tempo.

2.4.6. PROLONGAMENTO DO PASSEIO

E um dispositivo de apoio a travessia de pedes que facilita 0 atravessamento pois conduz a uma
diminuicdo da distancia percorrida pelos mesmos e, em simultadneo, impede o estacionamento ilegal
nas esquinas dos cruzamentos.

Por outro lado, diminui o perigo da circulagdo através da diminuicdo da velocidade de trafego
motorizado, devido ao efeito visual que provoca a redugdo do arruamento e do raio de viragem dos
veiculos, e da melhoria das condi¢des de visibilidade dos condutores e dos pedes que pretendem
efectuar a travessia, tendo uma percepgdo mais clara da situagéo.

Possibilitam ainda um espaco adicional com boas dimensdes para os pebes e para suportar algum
mobiliério urbano.

As dimensodes destes elementos devem ser rigorosamente definidas e s@o funcdo dos raios de viragem
dos veiculos. Se o raio de curvatura tem valores elevados, torna-se favoravel ao estacionamento ilegal;
por outro lado, valores muito baixos podem tornar as manobras dos veiculos complicadas
(principalmente os de maior tamanho), apresentando-se na figura 2.17. alguns valores que podem ser
tomados.
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Fig. 2.17. — Dimens0es de referéncia (Calmar el Trafico, 1996)

2.5. ELEMENTOS DE DIMENSIONAMENTO PARA VEICULOS MOTORIZADOS

Apresenta-se de seguida alguns pontos relativos a circulacdo do trafego motorizado e que se devem
atender no dimensionamento das vias urbanas, assegurando a seguranca de todos os utilizadores destes
espacos.

2.5.1. DISTANCIA DE VISIBILIDADE

A Distancia de Visibilidade é um parametro muito importante nestes estudos dada a sua contribuicao
para uma conducdo eficaz, permitindo evitar obstaculos inesperados, bem como a analise das
distancias necessérias para paragens ou efectuar ultrapassagens em seguranca, permitindo a percepgao
da globalidade do problema, sendo portanto, um factor a ter em conta no tracado das vias.

2.5.1.1. Distancia de Visibilidade de Paragem

A Distancia de Visibilidade de Paragem €é a distancia de visibilidade minima necessaria para um
condutor parar antes de atingir um obstaculo que se encontra no seu trajecto e depende de diversos
factores, nomeadamente, da velocidade de circulagdo, das caracteristicas geométricas da via
(caracteristicas em planta, da inclinacdo longitudinal), das condi¢des do condutor (condicGes fisicas e
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psicoldgicas) e das condi¢cdes meteoroldgicas. O seu valor resulta da soma das distancias decorridas
dos tempos de reac¢do e percepcdo com a distancia de travagem.

O Tempo de Percepcdo é o tempo necessario para perceber que se tem que travar e é funcdo da
distdncia ao obstaculo, das condi¢bes atmosféricas, das capacidades intrinsecas a cada condutor
(rapidez de reac¢ao, concentragéo, visdo...) e da rapidez com que o obstaculo se desloca.

Por outro lado, a relagéo entre as variaveis ndo é linear tornando dificil a estimativa do seu valor: por
exemplo, velocidades mais elevadas implicam tempos de percepcdo menores, uma vez que o condutor
estd mais atento; em contrapartida, 0 aumento das velocidades esta associado a extensdes maiores que,
por sua vez, correspondem a um acréscimo na dificuldade de percepcéo.

Avaliar o Tempo de Percepcdo é, portanto, uma tarefa complexa, admitindo-se valores na ordem de
1.5 segundos no caso de vias cuja funcdo predominante é a circulacdo, obtidos através da realizagdo de
testes (quer em laboratorio, quer em estrada), considerando valores mais baixos se as vias se situam
em zonas vincadamente urbanas pois, as caracteristicas das vias e envolvente levam a uma mudanga
de atitude dos condutores que ficam mais atentos e adoptam uma conducdo preventiva. Assim, em
zonas urbanas pode-se adoptar o valor de 1.5 segundos para o0 somatorio dos Tempos de Reaccao e de
Percepcgéo (Pedes, 1994).

O Tempo de Reaccdo é 0 tempo necessario para accionar os travles, apontando-se valores de 0,5
segundos, 1 segundo, ou até mais (nos casos de maior complexidade) obtidos através do resultado da
execucdo de varios testes. (Pedes, 1994 e Calmar el Tréfico, 1996)

A Distancia de Travagem de um veiculo é a distancia que 0 mesmo percorre desde o instante em que
comeca a travar até ao ponto em que para completamente. E uma grandeza que depende de inimeros
factores (alguns dos quais sao dificeis de quantificar), nomeadamente:

e Caracteristicas do veiculo e do seu estado de conservag&o, incluindo o estado dos pneus;

e Tipo e estado de conservagdo dos pavimentos (os pavimentos “lisos” ou degradados
originam maiores distancias de travagem, devido a uma menor aderéncia);

e Inclinagbes longitudinais da via (as extensdes na travagem diminuem no sentido
ascendente e aumentam na descida);

¢ Do condutor (ndo se pode estabelecer um padrdo de comportamento porque a capacidade
de resposta é diferente de pessoa para pessoa, dependendo ainda das faculdades fisicas e
mentais no momento, de cada um, reflectindo-se em distintos tempos de reac¢do e
percepcao, os quais dependem, em grande parte, da velocidade);

o Das caracteristicas meteoroldgicas (as distancias de travagem aumentam em piso
molhado, menor aderéncia, comparadas com o0 piso seco).

Na figura 2.18. mostra-se a relagdo da distancia de visibilidade de paragem com a velocidade praticada
e com as caracteristicas da via, considerando inclinaces positivas e negativas, circulagdo em curva
(traco interrompido), em alinhamento recto (traco) e em intersec¢des (trago-ponto).
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Fig. 2.18. — Distancias de visibilidade de paragem, Norma Sueca (Pedes, 1994)

Da figura pode-se depreender que a distancia de visibilidade de paragem aumenta com a velocidade e
que, como €é 6bvio, esta € sempre maior em inclinacbes negativas (a descer). Por outro lado, nas
intersecgoes, as distancias sdo sempre menores, em oposicao & circulagdo em curva.

A titulo informativo, apresenta-se o quadro 2.5. onde constam as Distancias de Paragem e de
Travagem, para diferentes velocidades e condi¢cGes meteoroldgicas, considerando Tempo de Reaccao e
Percepgdo igual a 2.5 segundos.

Quadro 2.5. — Distancias de Paragem (adaptado de Pedes, 1994)

_ Piso Molhado Piso Seco
(\j/: Igfé?ggi Velocidgde Coef. DT DP Velocidade Coef. DT DP
[km/h] Assumida dg [m] [m] Assumida dg [m] [m]
[km/h] atrito [km/h] atrito

50 45 0,36 22 60 50 0,62 15 50
65 57 0,33 40 80 65 0,6 27 70
80 70 0,31 62 110 80 0,58 44 100
100 80 0,3 90 145 100 0,56 65 130
105 90 0,3 100 160 105 0,56 77 150
115 95 0,29 116 180 115 0,55 91 170
120 100 0,28 133 200 120 0,54 106 190

Como se pode constatar no quadro, as distancias de travagem (DT) e de paragem (DP) aumentam com
0 aumento da velocidade, em consequéncia de coeficientes de atrito mais baixos devido & diminuicao
do contacto piso/pneu, e, para iguais valores de velocidade de projecto, as distancias correspondentes
sdo0 maiores em piso molhado pois o atrito desenvolvido entre o pneu e o pavimento € menor,
conduzindo a piores condi¢des de aderéncia.
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2.5.1.2. Distancia de Visibilidade de Ultrapassagem

A distancia de visibilidade de ultrapassagem é a minima distancia necessaria para que um veiculo
possa ultrapassar, utilizando a faixa de rodagem dos veiculos que circulam em sentido contrério, em
condicdes de seguranca e comodidade.

O estudo das distancias de visibilidade de ultrapassagem é mais indicado em vias cuja funcéo principal
é a mobilidade, em que se privilegia a circulacdo de trafego motorizado garantindo elevados niveis de
rapidez e fluidez em condicBes seguras. Devido a este facto, e uma vez que se pretende o estudo de
uma via urbana, optou-se por ndo desenvolver este assunto.

2.5.1.3. Distancia de Visibilidade em Interseccdes

As zonas de visibilidade de um condutor, formam superficies triangulares, designadas por triangulos
de visibilidade, definindo-se alguns critérios para o seu estabelecimento, nomeadamente:

¢ Na situacdo de cruzamento veiculo — veiculo (figura 2.19a.), é recomendado adoptar um
afastamento de 1,5 m, desde a posic¢éo do condutor até ao limite da faixa de rodagem. Se
se trata de pedo — veiculo (figura 2.19b.), admitir um afastamento de 0,75 m, entre o pedo
e 0 obstaculo que impede a visibilidade, (Pedes, 1994).

pede .
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a) Cruzamento veiculo - veiculo b) Cruzamento pedo - veiculo

Fig. 2.19.3 — Visibilidade em interseccdes (Pedes, 1994)

e A érea dos tridngulos de visibilidade depende do tipo de intersec¢do, sendo maior nas
intersec¢des sem controlo de prioridade, devido a maior aproximacgdo dos veiculos, que,
por sua vez, conduz a maiores distancias de travagem.

e No caso da ligacdo de uma via secundéria a uma via principal, apenas se consideram
triangulos de visibilidade dos veiculos na via principal, pois, 0s que circulam na via
secundaria, sdo obrigados a parar. Contudo, sdo fixadas distancias que devem ser
respeitadas para uma paragem destes veiculos em seguranga como se pode observar na
figura 2.20.. Quando ndo existe passadeira de pedes, deve considerar-se uma distancia de
3 m, entre os olhos do condutor e a linha que define o limite da faixa de rodagem da via
principal. Caso contrario, deve-se adoptar um afastamento de 2,5 m até & barra de
paragem, (Pedes, 1994).
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Fig. 2.4. — Posicao dos veiculos (Pedes, 1994)

e Se se trata de triangulos de visibilidade pedo — pedo, é necessario garantir que 0s
obstaculos ndo excedam uma altura de 0,70 m. Entre veiculo — veiculo, o valor
correspondente serd de 1 metro, com excepcao de elementos de largura inferior a 0,3 m,
tais como postes de iluminacéo, sinais de transito ou informativos e arvores.

e O alinhamento de arvores ou postes sucessivos em linha, e proximos da faixa de
rodagem, constituem uma barreira visual, tapando a visibilidade e aumentando o risco de
acidente. As solugdes para alterar estas situacdes, implicam uma nova configuragdo da
via, através, por exemplo: da deslocacdo dos postes de iluminagdo para locais mais
afastados da via, alteragGes na largura das vias e/ou dos passeios, colocagdo de armaduras
nas paredes, etc.

Existem vérias hipoteses de tratar os cruzamentos a fim de aumentar a seguranca de todos 0s
intervenientes do ambiente rodoviario, através da reducdo da velocidade dos veiculos motorizados.
Pode-se optar por um estreitamento da via, por um desvio das trajectorias dos veiculos, pela utilizacéo
de pavimentos sobrelevados, ou execugdo de um pavimento de cor e textura diferente. Estas medidas
sdo abordadas no ponto 2.6.3. e podem ser adoptadas isoladamente ou em conjunto, definindo
solucbes que abrangem mais do que uma delas.

2.5.2. VELOCIDADE

A velocidade de circulagdo é um pardmetro muito importante no estudo de uma via, permitindo
analisar as condicOGes de seguranca de uma determinada zona, bem como os niveis de ruidos e
emissdes gasosas, realizar estudos econdmicos, calcular consumos de combustiveis, entre outros. Esta
directamente relacionada com o tipo de via em causa, isto é, consoante a fun¢do que desempenha sdo
definidas as velocidades que se podem adoptar.

Nos meios urbanos, as velocidades praticadas, decorridas das caracteristicas existentes na via e na
envolvente, sdo um factor determinante na seguranca e habitabilidade destes espacos, sendo necessario
compatibilizar as exigéncias dos diversos intervenientes, o que geralmente conduz ao estabelecimento
de medidas que garantam uma moderagé&o das velocidades.

Como tal, no estudo de uma determinada via é essencial conhecer a velocidade base ou de projecto,
valor maximo que se deve garantir de modo a assegurar uma circulacdo em seguranca em todo o
tracado. No entanto, em estradas ja existentes por vezes ndo se conhece o valor da velocidade base
para o qual foram dimensionadas sendo necessario efectuar medicGes de velocidade para averiguar a
sua adequacdo as funcdes da via e a necessidade de medidas de reducdo da mesma.
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A consideracdo da velocidade praticada numa determinada via, designada por velocidade de trafego,
ndo deve resultar dos limites legais em vigor, pois sdo normal e facilmente ultrapassados pelos
condutores. A medicdo das velocidades pode ser realizada com recurso a equipamento adequado que
permite o registo da velocidade efectivamente praticada pelos utentes, ou atraves da realizacdo de
medic¢des entre dois pontos de distancia conhecida, a partir das quais, e por amostragem, se obtém os
tempos de percurso entre os dois pontos, com a distancia e 0s tempos determinados calcula-se a
velocidade. Contudo, este tipo de medicGes, so deve ser efectuada quando ndo é possivel a utilizacéo
de equipamentos especificos.

E ainda de referir que, se o equipamento utilizado for obtido por intermédio da entidade fiscalizadora,
as medi¢des devem ser realizadas na sua auséncia, evitando a pratica de velocidades mais reduzidas
unicamente devidas a sua presenca, conduzindo a dados que ndo sejam fiaveis

Em ambos os casos, através das medicOes efectuadas, determina-se finalmente a velocidade de
referéncia caracteristica da area em estudo, designada por V15, velocidade que é excedida por apenas
15% dos condutores (85° percentil). Velocidades superiores a correspondente a este percentil ndo se
adequam as condigdes existentes, sendo necessario analisar a fraccdo de 15% dos veiculos que
ultrapassa a velocidade de referéncia com o objectivo de estudar solugdes alternativas que poderao ser
aplicadas para eliminar essas velocidades, diminuindo assim o perigo.

2.5.3. CARACTERISTICAS GEOMETRICAS DAS VIAS

Como anteriormente referido, as vias urbanas respondem a diferentes fun¢des sendo que, a cada tipo
de via, estdo associadas caracteristicas especificas que a define e distingue, nomeadamente o perfil
transversal.

Nas zonas urbanas, a defini¢cdo do perfil transversal das vias deve atender simultaneamente a um
conjunto de factores com vista a satisfacdao das exigéncias de todos os intervenientes, sendo necessario
definir prioridades para criar um ambiente saudavel e seguro e atractivo.

Relativamente ao trafego de veiculos motorizados, em particular as faixas de rodagem, a largura das
vias esta relacionada com a velocidade, volume e composi¢do do trafego e, portanto, com o tipo de via
em causa influenciando a capacidade da mesma. No quadro 2.6. mostram-se as larguras que se devem
adoptar para os diferentes tipos de vias, sendo os valores apresentados referentes a uma via de trafego
em vias de sentido duplo.

Quadro 2.1. — Largura recomendavel para vias de trafego (Técnicas de Engenharia de Trafego, 1970)

. : Largura -
Tipo de via Recomendavel [m] Observacoes
Vias Rapidas 3,50
Vias Principais e 3.25 Z Industriai -
Distribuidora onas Industriais e vias
3,50 de trafego para pesados
) o 3,00 Y Residenciai
Vias Distribuidoras 35 Zonas ;SI en<_:|z_a|s
Locais e de Acesso : onas omerqgls
3,50 Zonas Industriais

Analisando o quadro, pode-se verificar que a largura das vias aumenta com a velocidade de circulagéo
dos veiculos e que as zonas industriais devem estar servidas por vias com maior largura,
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comparativamente as zonas residenciais e comerciais, pois sdo caracterizadas por elevada percentagem
de veiculos pesados.

O namero de vias a atribuir é também funcdo da tipologia da via, sendo que em vias colectoras e
distribuidoras principais ndo é permitido ou néo se recomenda a adopcao de perfis com um ndmero de
vias inferior a quatro (2x2) e as vias de acesso local apenas devem ter uma via por sentido, podendo
ter duas vias (1x1) ou somente uma (sentido Unico).

E ainda necessario ter em conta a consideracdo de lugares de estacionamento e eventualmente
caracteristicas especificas para a circulacdo de transportes publicos (autocarros, metro de superficie,
eléctricos) e veiculos de emergéncia.

Em relacdo aos pedes, define-se a largura dos passeios e das vias destinadas a ciclistas (ciclovias) bem
como a localizacdo do espaco reservado a vegetacdo e mobiliario urbano.

De seguida, apresentam-se alguns exemplos de perfis transversais tipo, retirados do manual Técnicas
de Engenharia de Trafego, bem como as respectivas caracteristicas gerais das vias que deram origem
aos perfis, figura 2.21. a 2.24..

f — i

r I 1
L 2,00 L L 3,50 L 3,50 L 3,00 L L 1,50 L L 3,00 L 3,50 L 3,50 L L 2,00 bjﬂﬂ L
A /‘é\‘ A A 'g /‘g‘ A A /‘g A A

Fig. 2.21. — Perfil transversal tipo de via Rapida urbana ou Auto-Estrada

1 1 —

‘ 2,30 Leo L 7,00 <9,75) »1,20 700 49,75
t A T A T T T d

Fig. 2.22. — Perfil transversal tipo de via Distribuidora Principal de duplo sentido

B | —

>1.20
‘ 250 o 4,50 (2,50 o 2,20 2,50 o 2,20L 250 o 4,50
1 1 T 1
13,20 o 14,20

Fig. 2.23. — Perfil transversal tipo de via Distribuidora Local de sentido duplo

2,00 o 4,30 3,50 a 7.00 2,00 a 4,50
T f

Fig. 2.24. — Perfil transversal tipo de via de Acesso Local de sentido duplo
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2.5.4. PARAGEM DE TRANSPORTES PUBLICOS

Os locais de paragem dos autocarros, onde se dd a entrada e saida dos passageiros, devem ser
devidamente identificados através de um postalete e podem estar providos de infra-estruturas de apoio
aos utentes — abrigos — possibilitando maior conforto e proteccdo. Os abrigos podem também
funcionar como um elemento que separa fisicamente as pessoas que aguardam o autocarro e as que
caminham no passeio, uma vez que muitas vezes ndo existe separacdo entre as duas areas e, em
algumas situaces, 0 espacgo destinado a espera (designado por plataforma) e a circulagdo é o mesmo,
0 que pode causar incobmodos e paragens nas deslocacdes dos pedes

A localizagéo das paragens deve ser planeada tendo em conta a rede pedonal existente e os volumes de
pedes susceptiveis de utilizarem este meio de transporte, devendo estar préximas de nucleos
causadores de passageiros tais como escolas, hospitais e estagdes rodoviarias. A plataforma das
paragens ndo deve criar incomodos aos pedes que se deslocam no passeio, sendo necessario garantir
uma largura adequada para a sua circulagdo (recomendando-se no minimo 2,0 m), e ndo devem estar
préximas dos locais de estacionamento de veiculos, reservando obrigatoriamente, segundo o Cédigo
da Estrada, uma distancia minima de 5 m a frente do sinal de paragem (postalete) e 25 m atras do
sinal, a partir das quais j& é permitido estacionar. As paragens devem ainda ter uma iluminag&o
adequada e estar relativamente perto das travessias pedonais, desde que ndo prejudiquem as condigdes
de atravessamento.

Pode-se definir baias para paragem dos transportes publicos no sentido de desimpedir a via e
consequentemente diminuir os congestionamentos de trafego ao facilitar a circulagdo dos veiculos,
sendo que as suas dimensdes dependem do tipo e nimero de autocarros previstos e da velocidade
praticada. No entanto, este tipo de medida ndo é aconselhavel em zonas com velocidades reduzidas
pois nestas condigdes os autocarros tém dificuldade em retomar a rota, apresentando-se na figura 2.25.
dois exemplos em que se mostram as dimensdes das baias para vias com velocidade de projecto de 50
e 70 km/h, figuras 2.25. a) e b).

_"?__4 _______________________ 4 |27m

8~ postalete

[ ] Viaturas Articuladas
11,0m | 120m[18] | 550m!|
U I

L 28,50 m [34,50]

(a) Velocidade de Projecto de 50 km/h

®— _poctalete
22,0m ‘ 12,0 m [18] 27,50 m [ ] Viaturas Articuladas

]
61,50 m [67,50]

(b) Velocidade de Projecto de 70 km/h

Fig. 2.25. — DimensBes minimas de paragens de autocarros em baia paralelas a faixa de rodagem de uma
estrada (Apontamentos da disciplina de Circulagdo e Transportes 2)
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Nos meios urbanos ja consolidados, em particular nas zonas mais antigas, é dificil a implementacédo de
solugdes que visem favorecer a circulacdo dos transportes publicos e, normalmente, as paragens
situam-se junto dos passeios, a entrada ou saida dos cruzamentos e entre cruzamentos, dado que,
embora as paragens entre cruzamentos provoquem menos perturbagdes na circulacdo, em geral os
utentes destes transportes preferem a sua localizacdo junto dos cruzamentos. Neste caso, pode-se
proceder ao alargamento do passeio no local da paragem, como se pode observar na figura 2.26.,
sendo recomendado um alargamento de 1,0 ou 2,0 m e um comprimento ndo inferior a 9,0 m
(apontamentos da disciplina de Circulagdo e Transportes 2).
2,0m 1,8m

| e

: Estacionamento Postalete —=® | Es.t#cionamerlm
{esacongrene 7T S :
= 1

.

‘ 9,.0m ‘

1,0m 1.8m

=]
oW = — =

Estaci\' onament41

. rr;—':'iﬁ

Abrigo/Plataforma

Es\tacionam%nto ‘

]
- Postalete/
2,0 mIII 2,0m

7,.0m 3.0m 12,0m ‘ 5,0 m

- |
f

/L

Comprimento total - 27,0 m

Fig. 2.26. — Paragens de autocarro com alargamento do passeio para a faixa de rodagem
(Apontamentos da disciplina de Circulacdo e Transportes 2)

2.5.5. ESTACIONAMENTO

O aumento do parque automdvel conduziu a uma procura elevada de estacionamento e,
consequentemente, a exigéncia de maior oferta, sendo particularmente complexo nos meios urbanos
pois, para além de serem zonas de maior procura, verifica-se elevada escassez dos terrenos e
dificuldade de remodelagdo, bem como conflitos entre as exigéncias dos diversos grupos de cidadaos.

A gestdo do estacionamento tem uma grande influéncia na atractividade do transporte individual
existindo varias tipos de estacionamento, relacionados com a procura e a oferta a que uma determinada
zona esta sujeita, que se definem tendo em conta a sua duragdo (curta duracéo se for inferior a 1 hora e
longa para periodos superiores a 4 horas, caso contrario denominam-se por estacionamentos de média
duracéo), localizagdo (em via ou em parque), uso, propriedade e exploracéo (que podem ser publico ou
privado) e ainda as condi¢fes de utilizacdo (pago, isento de pagamento e por contrato), sendo que, em
relacdo a localizacdo do estacionamento, neste trabalho apenas se ira abordar o estacionamento na via
publica.
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Todavia, as intervengdes ao nivel do estacionamento tém que ser cuidadosamente ponderadas porque
podem simplesmente levar a transferéncia dos problemas para outros locais, surgindo conflitos

idénticos nas areas limitrofes. Por outro lado, é importante salvaguardar as necessidades de
estacionamento para o funcionamento de algumas actividades (de comércio e servicos).

No dimensionamento dos lugares de estacionamento na via publica, a determinacdo da sua quantidade
e tipologia esté relacionada com as fung¢bes que a mesma desempenha: nas vias colectoras € proibido o
estacionamento; nas distribuidoras principais, quando permitido, deve ser disposto longitudinalmente a
via e distanciado dos cruzamentos; nas vias locais ndo existem limitacdes ao estacionamento excepto
as que advém das necessidades de outras fungdes que estes espacos compreendem.

Por outro lado, gestdo de estacionamento pode ainda constituir uma hipotese de moderacao do trafego,
na medida em que a sua restricdo conduz a limitacdo do uso e da atractividade do veiculo privado. No
entanto, nos meios urbanos com um numero da habitantes relativamente baixo (inferior a 50 000), ndo
é aconselhavel uma intervengdo muito penalizadora para o0 uso do automovel porque os sistemas de
transportes alternativos ndo satisfazem as necessidades dos utentes e, normalmente, ndo sdo uma
opcao a ter em conta, assegurando deste modo condi¢es de mobilidade. (Apontamentos da disciplina
de Circulagédo e Transportes 2)

Nos aglomerados urbanos, ndo sendo possivel atender as exigéncias de todos os grupos de cidadaos,
algumas das quais incompativeis, e dado que a disponibilidade de lugares de estacionamento é
insuficiente em relacdo a procura, é essencial uma estratégia de controlo da oferta, racionalizando o
uso do espagco, que passa pela definicdo das condigdes de acesso (limites na duracdo do
estacionamento, estacionamento reservado a residentes, cargas e descargas e condutores detentores de
deficiéncias), da localizagdo e quantificagdo de lugares de estacionamento, e pela actuagéo no sistema
tarifario.

Os sistemas de controlo de estacionamento tém como principais objectivos diminuir 0s
estacionamentos de longa duragdo, promover a sua utilizacdo pelos utentes residentes e evitar o
estacionamento em certas zonas; conseguidos através da aplicacdo de uma tarifa (parquimetros), ou da
imposicdo de normas regulamentares e restri¢des fisicas.

Em relacdo ao dimensionamento de lugares de estacionamento na via publica, apresenta-se na figura
2.27. os parametros que devem ser definidos e, no quadro 2.7., os valores minimos que devem ser
adoptados em funcéo do angulo de inclinacdo do lugar em relacdo ao eixo da via, sendo que a cada
variavel estdo associados dois valores em que o menor valor diz respeito a vias locais (distribuidoras
locais e de acesso local) e o maior refere-se as vias colectoras e distribuidoras principais.

— . .

Fig. 2.27. — Parametros geométricos de definicdo dos lugares de estacionamento na via publica

(Apontamentos da disciplina de Circulagédo e Transportes 2)
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Legenda:

a - Angulo de inclinagéo em relag&o ao eixo da via;

A — Largura do lugar de estacionamento;

C — Comprimento de faixa por lugar de estacionamento;

E — Intrus@o efectiva do lugar de estacionamento;

M — Espaco de manobra para o veiculo;

L — Largura total do lancil a mediana da faixa de rodagem;
V — Via de acesso adjacente ao estacionamento.

Quadro 2.7. — Parametros geométricos para o dimensionamento dos lugares de estacionamento
(Apontamentos da disciplina de Circulagéo e Transportes 2)

a A[m] C[m] E [m] M [m] L [m]
0° 20-23 50-6,0 20-23 3,0 55-58
30° 23-25 46-5,0 40-4)9 2,9 75-8,4
45° 23-25 33-35 45-5,6 3,7 80-91
60° 23-25 2,7-29 50-6,0 4,6 9,5-10,5
90° 23-25 23-25 45-50 58 10,5-11,0

Como se pode concluir através da andlise do quadro, o0 comprimento de faixa de rodagem por lugar de
estacionamento (C) diminui @ medida que o angulo com o eixo da via aumenta (o), constatando que,
para igual comprimento da via, 0 himero de lugares de estacionamento aumenta com 0 aumento deste
angulo, necessitando no entanto de maior disponibilidade de espaco.

Relativamente as pessoas com deficiéncias motoras, constituem um grupo de condutores com
dificuldades acrescidas exigindo um conjunto de medidas que salvaguardem as suas necessidades de
estacionamento. Devem ser garantidos locais com caracteristicas especificas para o estacionamento
destes utentes, bem como distancias e quantidades minimas necessarias, apresentando-se de seguida
alguns aspectos de devem ser tidos em conta para salvaguardar o0s seus interesses.

Na proximidade de edificios publicos, é necessario, no minimo, um lugar de estacionamento por cada
50 m de extensdo. (Pedes, 1994).

No estacionamento perpendicular ao passeio a largura normalmente adoptada num estacionamento
convencional é de 2,30 m, para os utentes com deficiéncias, devem-se estabelecer uma largura
superior ou igual 3,0 m. A largura adicional que se adopta — 0,70 m — deve ser prevista do lado
esquerdo do veiculo para proporcionar espaco suficiente & movimentagéo destes utentes, como se pode
observar na figura 2.28.. Devem ainda ser previstas medidas complementares de acesso aos passeios
como o rebaixamento dos passeios ou 0 uso de rampas adequadas.

Este tipo de solugdo, tal como a solugdo de estacionamento em espinha, facilita as dificuldades de
manobra das pessoas com deficiéncias motoras, sendo por este motivo as que conferem maior conforto
e seguranga.
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f=—130—f=— 170 —»] ]
P—— 300 } 236 —
Fig. 2.28. — Estacionamento Perpendicular (Pedes, 1994)

Quanto ao estacionamento longitudinal as dimensdes minimas mais correntemente utilizadas séo 6,00
m de comprimento e 2,20 m de largura. Contudo, sempre que possivel, deve-se adoptar larguras
superiores pois a saida destes condutores da sua viatura far-se-a na faixa de rodagem. Esta solucéo néo
é tdo comoda para o condutor pois, para além de estar mais exposto a perigosidade do trafego, tém
maiores dificuldades de manobra.

E recomendado a utilizagio de balizas verticais amoviveis, pois constituem uma referéncia que auxilia
0 estacionamento e garantem que o0 espago destinado a estes utentes ndo seja parcialmente utilizado
pelos outros, devendo ter uma altura igual ou superior a 1,30 m (figura 2.29.).

e e

Fig. 2.29. — Estacionamento longitudinal (Pedes, 1994)

Uma solucédo que pode ser adoptada neste tipo de estacionamento, para se obter a largura necesséria ao
estacionamento do veiculo do utente deficiente, ilustrada na figura 2.30., consiste na reducdo da
largura do passeio, desde que esta ndo origine larguras dos passeios inferiores & minimas.
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Fig. 2.30 — Estacionamento longitudinal (Pefes, 1994)

O estacionamento em espinha tem as mesmas dimensdes que 0 estacionamento perpendicular ao
passeio mas possibilita maior facilidade de manobra para o condutor, verificando-se larguras de
passeios mais reduzidas que tém implicagcfes nas deslocacGes dos pedes, e, na auséncia de medidas
especificas de balizamentos, pode ser um perigo para as pessoas com deficiéncias na visdo que
circulam nos passeios, apresentando-se na figura 2.31. um exemplo de um lugar de estacionamento em
espinha destinado aos utentes com deficiéncias motoras inserido numa via com estacionamento
longitudinal.

20080

N

—

2,00

> 220

Fig. 2.31. — Estacionamento em espinha (Pedes, 1994)

2.6. MEDIDAS DE REDUGAO DA VELOCIDADE

Em zonas de coexisténcia de trafego, nomeadamente nas zonas residenciais e centrais dos
aglomerados urbanos, é imprescindivel a adop¢do de um conjunto de medidas e restricGes que passem
por uma reducgdo da velocidade e que potenciem uma convivéncia segura (entre os diferentes modos
de trafego), diminuindo o perigo e as incompatibilidades dos veiculos motorizados na vida urbana. Em
vias com funcBes ndo tdo exigentes em relagdo ao trafego de pedes, deve ser estudada uma solucéo
que conduza a reducdes da velocidade menos drasticas, possibilitando uma circulacdo em condicdes
mais rapidas e fluidas.
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2.6.1. ZONAS RESIDENCIAIS E CENTRAIS

Nestas areas, 0s objectivos a cumprir deparam-se com questdes ligadas ao conforto e seguranca dos
pedes e ciclistas, estando associados a velocidades muito baixas, compativeis com as caracteristicas
das vias que as definem.

Para além do uso da sinaliza¢do adequada, é absolutamente necessario actuar ao nivel do desenho da
rede viaria, através de alteracGes fisicas que garantam a pratica de velocidades mais baixas,
nomeadamente: mudancas acentuadas da via em planta (gincanas), perfis transversais reduzidos,
utilizacdo de lombas, plataformas sobrelevadas, etc.

Tendo em conta que o funcionamento e os problemas destas zonas, caracteristicos dos meios urbanos,
sdo comuns em varios paises, definem-se solucbes globais tipo que podem ser adoptadas de modo a
criar um ambiente seguro, em conformidade com a qualidade de vida urbana.

As “Woonerf Zones”, as “Zonas 30” e as “Silent Roads” sdo solucBes cuja origem teve lugar na
Holanda e Dinamarca nos anos 70 e 80. Procuram compatibilizar os conflitos entre os diversos modos
de transporte e a velocidade imposta pelas mesmas varia entre 15 km/h, nas “Woonerf Zones”,
caracterizadas por um conjunto de medidas muito restritivas para a circulagdo automovel,
desaparecendo a separagdo entre o espacgo destinado aos pedes e a via, até cerca de 40 km/h nas “Silent
Roads”, em que as medidas sdo menos restritivas em relacdo ao trafego motorizado, verificando-se um
conjunto de solugdes com menos desigualdades entre os diferentes modos de transporte, sendo que, as
“Zonas 30” sdo como que uma solucdo intermédia entre as duas. De uma maneira geral sdo solugdes
gue favorecem a mobilidade dos pedes, sendo-lhes conferida prioridade, ainda que pontualmente.

2.6.2. ATRAVESSAMENTO DE LOCALIDADES

As vias de atravessamento de povoagdes sdo caracterizadas por uma significativa intensidade de
trafego de veiculos motorizados. As solucGes adoptadas nestas zonas passam por reducdes da
velocidade, ainda que menos significativas, pretendendo-se diminuir a perigosidade dos veiculos e o
confronto entre os diferentes trafegos, bem como o ruido e a poluigdo do ar, visto que a circulagdo de
veiculos motorizados deve ser melhor inserida na vida das cidades.

Contudo, na maior parte das situagdes, trata-se de melhorar as condi¢des existentes, podendo dizer que
existem trés vertentes distintas de encarar a situacgéo:

Via cuja fungdo dominante é a circulagdo do trafego de veiculos motorizados, em que se favorece a
circulagdo destes em detrimento dos pedes, verificando-se uma menor intensidade de conflitos entre os
mesmos, pois todo o trafego de atravessamento é conduzido para esta via, caso ilustrado na figura
2.32.a).

Situacdo em que se verifica a coexisténcia do trafego de passagem com a circulacdo nas cidades
(trafego motorizado e ndo motorizado), constituindo o caso mais grave na perspectiva da segurancga
rodoviaria, pois € o que atinge niveis mais elevados de conflitos veiculo — pedo, figura 2.32.b).

E, por ultimo, adopgao de uma alternativa viaria exterior & zona urbana, estabelecendo um conjunto de
ligagBes & povoagdo, no sentido de criar um sistema bem articulado e eficaz. Tem resultados muito
satisfatorios em relacdo aos conflitos entre os diversos modos de transporte; contudo, tem algumas
limitagBes que levam & ndo adopg¢do desta solucdo e que se prendem principalmente com questdes
econdmicas e topogréficas (figura 2.32.c)).
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P D

(@) (b) (

Fig. 2.32. — Travessias urbanas: filosofias possiveis (Pedes, 1994)

E no entanto muito complexo, definir um critério especifico de intervencio baseado nas intensidades
de trafego que se verificam, dado que nem sempre os maiores volumes de trafego correspondem a uma
maior perigosidade, e vice-versa.

Tal como a actuagdo em zonas residenciais, a utilizacdo de uma sinalizacdo apropriada (informando
dos perigos e limites impostos) ndo garante, por si s6, uma reducdo da velocidade, sendo necessario
alteracbes no meio fisico que obriguem a prética de velocidades mais baixas, compativeis com 0s
objectivos pretendidos.

As solugBes globais tipo definidas para estas vias apareceram na Dinamarca, no final dos anos 80,
denominadas por “Environment adapted through roads” e destinam-se & implantagdo em vias de
atravessamento de localidades, onde se verificam bastantes confrontos entre pebes e veiculos e se
pretende a limitag&do das velocidades para valores entre os 40 e 0s 50 km/h.

Os procedimentos estabelecidos sdo muito variados e prendem-se com alteragbes nos alinhamentos
horizontais, tais como: diminuicdo da largura das vias, introdugdo de zonas de estacionamento
longitudinal e impedimentos ao estacionamento ilegal, adopcao de trajectos sinuosos e tragados que
ndo permitam distancias de visibilidade elevadas, organizagdo dos percursos dos pefes e das
intersec¢fes com a via principal, e uma série de medidas complementares, como por exemplo, a
criagdo de um “Portédo Virtual” a entrada da localidade que informe o condutor da aproximagdo de um
ambiente rodoviério diferente, melhoria das condi¢es de aderéncia do piso, uso de vegetagdo, cor e

texturas.

2.6.3. MEDIDAS DE ACALMIA

As medidas de acalmia de trafego surgem como resposta ao aumento excessivo do trafego automovel
e as consequentes repercussdes no funcionamento dos espagos, onde vao conviver as pessoas € 0S
veiculos, tendo também um papel muito importante na requalificacdo e atractividade dos meios
urbanos, contribuindo para menor poluicdo do ambiente e aumento da seguranca de todos 0s
intervenientes.

De uma maneira geral, sdo solugdes que implicam uma reducdo da velocidade dos veiculos
motorizados e que se traduzem em modificagfes na geometria da via, pois a reducdo da velocidade
esta estritamente ligada ao aspecto da mesma, sendo este um factor psicoldgico que condiciona o
comportamento do condutor.

Sdo intervencBes caracterizadas essencialmente por alteracbes nos alinhamentos horizontais e
verticais. As alteracBes nos alinhamentos horizontais, abrangem medidas que obrigam o veiculo a
desviar-se de obstaculos ou a efectuarem mudancas da trajectéria, diminuindo a sua velocidade. —
Gincanas e Rotundas ou Mini-Rotundas — bem como medidas que, através de uma reducdo das
larguras das vias, conduzam a préatica de velocidades mais baixas para alcancar a mesma comodidade
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— Estrangulamentos e Estreitamento das entradas das intersec¢bes — tendo sempre em atengdo as
caracteristicas dos diferentes veiculos (dimensGes, raios de viragem e margens de manobra) que
devem ser tidas em conta no dimensionamento destes elementos. As alteragdes nos alinhamentos
verticais sdo medidas que obrigam os condutores a reduzir a velocidade, sob pena de provocar estragos
nos seus veiculos e sentir muito desconforto, e resumem-se a introducdo de rugosidades ou sobre
elevacdes nas faixas de rodagem (figura 2.33.).

Podem ainda ser adoptados equipamentos semaforicos de controlo da velocidade e/ou “portdes
virtuais” (elementos que actuam ao nivel psicoldgico e que tém como objectivo alertar atempadamente
0s condutores que terdo de circular a velocidades mais baixas, pois, estdo a aproximar-se de um
aglomerado urbano).

Existem, também, as designadas medidas complementares, que englobam solucBes de gestdo de
trafego (alterag@o dos sentidos de trafego, interrupgao total/parcial...) € um conjunto de elementos que
completam as solucBes adoptadas para reducdo das velocidades, tais como: sinalizagdo, vegetag&o,
iluminacéo e mobiliario urbano.

| Medidas de Acalmia de Trafego |

|
Alteracao nos | Alteracao nos | o

. . utras
alinhamentos alinhamentos X
: X . Medidas
horizontais verticais
-Estrangulamentos -Pré-avisos (bandas sonoras e cromaticas) -Semaforos
-Gincanas -Lombas -Portdes virtuais
-Prolongamento do Passeio -Plataformas e intersec¢fes sobrelevadas
-Mini-rotundas e Rotundas -Via ao nivel do passeio

Fig. 2.33. — Medidas de acalmia de trafego

A escolha do tipo de medidas a adoptar depende da funcdo que a via exerce, devendo-se adoptar
medidas mais restritivas, consoante se vai descendo na hierarquizacdo das vias definida uma vez que a
sua aplicacdo apenas se realiza em zonas cujas caracteristicas e condi¢des o permitam, isto é, sdo
medidas que ndo podem ser adoptadas em determinadas vias pois, caso contrario, conduzem a
consequéncias indesejaveis, tendo em conta 0s objectivos em causa.

Trata-se de solucBGes direccionadas para vias ou zonas em que se verifiguem velocidades ou
intensidades de trdfego motorizado dentro de certos limites, sendo adoptadas essencialmente em vias
cuja funcdo principal € a acessibilidade, pois sdo caracterizadas por um maior nivel de conflito entre o
diferente tipo de trafego (motorizado e ndo motorizado). Contudo, em vias destinadas a circulacéo, as
solucbes de acalmia de trdfego podem ser também desejaveis pois, embora seja concedida maior
atencdo as necessidades do trafego automdvel, estas medidas permitem um aumento da seguranca dos
pedes e contribuem para uma maior qualidade da vida urbana.

No sentido de constatar o interesse de aplicacdo das solucfes de acalmia de trafego, sdo definidos
objectivos/critérios que avaliam quantitativamente a necessidade de aplicagdo destas medidas e que
estabelecem os valores a partir dos quais se devem considerar. No entanto, estes valores devem ser
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tomados apenas como valores de referéncia, exigindo cada local, o estudo das suas condi¢Ges
especificas, pois, na analise isolada de cada area, podem surgir outros aspectos relevantes e que
justifiguem a implementacdo destas medidas.

Existem varios critérios que sdo seguidos, tendo em conta diferentes variaveis, como por exemplo:

- Numero de acidentes registrados;

- Restricdes orcamentais;

- Tréafego médio diario anual (TMDA);
- Volumes de trafego na hora de ponta;
- Velocidades de circulacgdo.

Apresenta-se de seguida, o quadro 2.8. que indica, para cada tipo de via e considerando alguns dos
indicadores enunciados, os valores a partir dos quais se devem adoptar medidas de acalmia de trafego.

Quadro 2.8. — Critérios de implementacéo de medidas de acalmia de trafego (FCTUC, 2006)

Tipos de vias

Distribuidoras

ST Distribuidoras locais Acesso Local
Principais
Volumes de trafedo > 8000 veic./dia > 4000 veic./dia > 1000 veic./dia
9 >800 veic./h >400 veic./h >100 veic./h
Previséo da reducéo do
trafego de 50% 40% 25%
atravessamento
Velocidade 15 km/h > limite legal 15 km/h > limite legal > limite legal
Volumes de travessias o o ~
pedonais > 100 pedes/hora > 50 pedes/hora > 25 pedes/hora
Acidentes 6 acidentes/ano 6 acidentes/ano 3 acidentes/ano

As solugdes de acalmia de trafego tém repercussdes distintas, adoptando-se diferentes abordagens
consoante o0s objectivos pretendidos tendo em conta as caracteristicas especificas de cada local e o tipo
de via onde se pretendem implementar. As medidas adoptadas atingem de modo diferente o nivel da
reducdo das velocidades, bem como dos volumes de trafego motorizado, dos conflitos entre veiculos e
pedes, tendo ainda repercussdes no tempo de resposta dos servi¢os de emergéncia, como se encontra
ilustrado através do quadro seguinte (quadro 2.9):
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Quadro 2.9. — Efeito das medidas de acalmia (FCTUC, 2006)

Reducdo Reducdo Reducéo IEME el
resposta dos
d_a do do_s veic. de
velocidade Volume conflitos .
emergéncia
Alteracdes nos alinhamentos
horizontais
Estrangulamentos o . o .
Gincanas o o . .
Orelhas .o . s .
Mini-rotundas o o
Rotundas .o e eoo eoo
| Alteragdes nos alinhamentos verticais
Pré-avisos o . . .
Lombas o o
Plataformas sobrelevadas o o
Travessias pedonais sobrelevadas oo o
Interseccdes sobrelevadas o . o

Legenda:

* Minimo ou nenhum
*» Moderado
+«+ Significativo

Apresenta-se também, o quadro 2.10. que sugere a aplicacdo das medidas anteriormente enunciadas
em funcdo de alguns pardmetros, nomeadamente: tipo de zona, tipo de vias, velocidade desejada e do
trafego médio diario anual (TMDA).

Quadro 2.10. - Identificagdo do grau de aplicabilidade das Medidas de Acalmia de trafego (FCTUC, 2006)

Tipo de Zona Atravessam? B e Centrais Residenciais
Povoacgoes

Tipo de Via D.P. D.L. D.P. D.L. A.L. D.L. A.L.

Velocidade desejada [km/h] 40<V<50 30<V<40 40<V<50 30<V<40 <30 30<Vv<40 <30

TMDA >3000 <3000 >3000 <3000 <3000 <3000 <3000
Medida
Gincanas (1 via) (x) (x) X X X
Gincanas (2 vias) X X X X X X X
Gincanas (1 via com
lombas e/ou plataformas x) X X X

sobrelevadas)
Gincanas (2 vias e

X X X X X
plataformas sobrelevadas)
Estrangulamentos (1 via
com/sem lombas e/ou x) x) X X X
plataformas sobrelevadas)
Estrangulamentos (2 vias) X X X X X X X
Travessia pedonal
X X X X X
sobrelevada
Lombas X X X X X
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Legenda:

x: Aplicavel

(x): Eventualmente aplicavel
D.P.: Distribuidora Principal
D.L.: Distribuidora Local
A.L.: Acesso Local
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ESTUDO DE CASO

3.1. SELECGAO DO LOCAL

Este estudo foi desenvolvido na cidade de Vila Real, sede de concelho e capital de distrito da regido de
Tras-os-Montes. O concelho de Vila Real é constituido por trinta freguesias, tem uma area 370 km2 e
uma populagéo de cerca de 50 000 habitantes. A cidade de Vila Real é uma cidade de média dimenséo,
é constituida pelas freguesias S. Dinis, S. Pedro e Nossa Sra. da Conceigdo (figura 3.1) e tem uma
populacdo de 16 148 habitantes, segundo o Censos realizado em 2001, apresentando-se em anexo
(Al.) o mapa da cidade. A éarea urbana é aproximadamente igual a 7,09 km2, pelo que a densidade
populacional é de 2277,6 hab./km2.

Fig.3.1 — Cidade de Vila Real

Neste capitulo pretende-se seleccionar um trajecto inserido numa via urbana que manifesta problemas
de funcionamento, de acordo com as func¢des a que se destina, para posteriormente definir propostas
de intervengdo. Nesse sentido, a cidade foi percorrida algumas vezes (em diferentes dias e horas)
observando o comportamento do trafego e o ambiente que o rodeia, com o intuito de compreender a
organizagéo e o dinamismo do transito, bem como questdes relacionadas com os pedes, identificando
as incompatibilidades existentes e potenciais zonas problematicas do ponto de vista da qualidade da
vida urbana.

Inicialmente pensou-se num trajecto extenso (cerca de 2 ou 3 quilémetros) que compreendia trocos
com caracteristicas e func@es diferentes (via destinada principalmente a circulagéo, via residencial, ...)
desenvolvendo um estudo menos rigoroso mas mais amplo e global. Todavia, podiam-se verificar
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dificuldades ou interpretacGes fracas na analise dos problemas e correspondentes solucdes, pois,
perante a inexisténcia de informacdo detalhada, a recolha de dados de trafego seria muito exigente ao
nivel de recursos humanos e/ou materiais.

Como tal, a fim de se obter um trabalho mais “localizado” mas sobretudo mais preciso porque melhor
caracterizado, e sendo o tempo disponivel relativamente curto, a zona escolhida abrange um trajecto
menos extenso, com pouco mais de 1,6 quilémetros, apresentando-se na figura 3.2. parte do mapa da
cidade que engloba o percurso em estudo.
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Fig. 3.2. — Mapa de Vila Real que engloba a sec¢do em estudo

49



Estudo integrado de via urbana

50



Estudo integrado de via urbana

No sentido de uma realizar uma descricdo simples e clara, o trajecto escolhido foi dividido em trés
zonas, como se pode observar na figura 3.3. A zona 1, que abrange quase a totalidade da rua D. Pedro
de Castro; a zona 2, que inclui, para além de uma frac¢do da rua D. Pedro de Castro, as ruas de Santa
Sofia e de Gongalo Cristdvdo; e a terceira zona que engloba a rua de Santo Anténio, a rua e a praca
Diogo Céo, a avenida D. Dinis e o largo do Pioledo.

Fig. 3.3. — Trajecto seleccionado: divisdo em zonas

3.2. DESCRICAO DA AREA EM ESTUDO

Apos selecgdo do trajecto é necessario um estudo a nivel local, mais pormenorizado e rigoroso, que
possibilite uma caracterizagdo minuciosa de cada troco. A defini¢cdo dos arruamentos e a descri¢do do
ambiente circundante foram realizadas através do levantamento de parametros que os caracterizam,
nomeadamente actividades que existem (estabelecimentos comerciais, sociais, publico, ...), circulagdo
e estacionamento de veiculos motorizados e condig¢fes dos passeios e travessias pedonais, a partir dos
quais é possivel avaliar a situacdo para posteriormente reflectir sobre eventuais medidas mitigadoras,
gue atenuem os conflitos entre sistemas antagonicos.

3.2.1. ACTIVIDADES

A quantidade e o tipo de actividades que se encontram num determinado local influenciam o
funcionamento da respectiva zona. A sua localizagdo ajuda a explicar o panorama existente, podendo
estar relacionada com a localizacdo e a intensidade do estacionamento ilegal, ou com 0s movimentos
efectuados pelos pedes.

Deste modo, para uma melhor compreensdo da influéncia exercida, assinalou-se a localizagcdo dos
varios tipos de actividades que se distribuem ao longo do percurso, tendo sido necessario agrupar as
actividades pois, devido a sua grande diversidade e concentracdo, a ilustracdo isolada de cada uma
tornaria a figura confusa. Assim sendo, e como se pode constatar na figura 3.4., as actividades foram
reunidas da seguinte maneira: servi¢os de saude (farmacia, administracdo regional de salde, clinicas
de oftalmologia e de medicina dentéria) e outros servicos (seguranga social, caixa de crédito agricola,
instituicGes bancarias, oficinas de automdveis), estabelecimentos comerciais (restauragdo/hotelaria,
lojas e mercado municipal), estabelecimentos de ensino (escola secundaria e escola de musica) e
estacdo rodoviaria.
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| Legenda:

Servigos
Servigos de Salde [
Outros Servigos |

Estabelecimentos Comerciais
Restauragdo/Hotelaria/Lojo
Mercado Municipal [

Estabelecimentos de Ensino [

Estagdo Rodoviaria |

Fig.3.4. — Localizacao das actividades

Observando a figura verifica-se que se trata de uma zona com elevada concentracdo de actividades,
sendo na sua maioria estabelecimentos comerciais embora também se verifiquem diversos servigos.

3.2.2. VIAS

De forma a averiguar as funcdes que as vias existentes desempenham e a associar cada troco a
classificagdo viaria definida em 2.1., é necessario ter em conta, para além de pardmetros relacionados
com as caracteristicas geométricas das vias (largura da faixa de rodagem e velocidade praticada),
dados relativos ao estacionamento na via publica, sentidos de circulacdo e caracteristicas dos percursos
pedonais.

Os sentidos de circulagcdo que compdem o trajecto em estudo sdo visiveis na figura 3.5., onde se pode
constatar que a maior parte do percurso é caracterizada pela circulagdo dos veiculos somente em um
sentido (zonas 2 e 3), & excepcdo dos arruamentos da zona 1 que apresentam dois sentidos de
circulagéo.
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Legenda: _____a—
! Sentidos de Circulag@o

Fig. 3.5. — Sentidos de circulagéo

Quanto a largura das vias incluindo, caso existam lugares de estacionamento ao longo da via, a largura
ou comprimento dos mesmos, verificam-se diferentes valores que variam desde aproximadamente 5
metros, ao longo de um trogo na zona 3b, e 18 metros na zona 2a, sendo que nesta zona, para além da
faixa de rodagem, €é ainda reservado espaco para o estacionamento dos veiculos (em espinha) e para
taxis (longitudinal). Em relacdo ao estacionamento pode-se dizer que em praticamente todo o percurso
se dispOe de lugares de estacionamento, sendo na sua maioria longitudinais, existindo estacionamento
perpendicular ou em espinha apenas nas zonas 2a, 2c, 3a e 3b.
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Seguidamente, na figura 3.7., podem-se observar os perfis transversais das diversas zonas, tendo sido
definidas para esse efeito, 9 sec¢des que se indicam na figura 3.6., associando a cada perfil o nimero
da seccdo a qual corresponde.

Fig. 3.6. — Seccgdes correspondentes aos Perfis Transversais
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Fig. 3.7. — Perfis Transversais nas seccdes definidas

Assim sendo, e ap6s uma analise das condi¢des existentes, verifica-se que sdo vias em que sobressai 0
papel de acessibilidade, acumulando todavia func¢@es de circulacdo, sendo por isso vias locais.

Considerando os perfis transversais representativos em cada zona inicialmente definida, as vias que se
situam nas zonas 1, 2a e 3a sdo designadas por distribuidoras locais, assim como a zona 3d, em que se
verifica elevada percentagem de trafego de atravessamento, sendo as restantes vias que foram
estudadas (zonas 2b, 2c, 2d, 3b, 3c e 3d) de acesso local.

3.2.3. CONTAGENS DE TRAFEGO

Para calcular a intensidade de circulagdo ao longo das vias consideradas, procurando definir os trogos
de maior afluéncia de veiculos, foram efectuadas contagens de trafego em varias seccdes, sendo de
salientar que os volumes de trafego contabilizados por contagem podem néo coincidir com a procura a
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gue efectivamente a seccdo em causa esta sujeita (quando a passagem dos veiculos é, por alguma
razdo, restringida ou impedida).

A técnica de contagens utilizada, dado que os volumes de trafego e o periodo de observacdo ndo séo
muito elevados, foi a de contagens manuais, registando-se separadamente os veiculos ligeiros, 0s
veiculos pesados e os motociclos. Primeiramente, foi necessario definir o periodo de ponta. Tendo em
conta o estilo de vida quotidiano que caracteriza as cidades, em particular a cidade de Vila Real, desde
logo podem-se apontar dois periodos do dia com intensidade de trafego mais elevada, ao inicio do dia,
entre as 8 e as 10 horas — relacionado com as deslocacBes das pessoas para os locais de trabalho,
abertura de servicos e estabelecimentos comerciais — e ao final da tarde, entre as 17 horas e 30 minutos
e as 20 horas — coincidente com o regresso do trabalho. E ainda de referir que foram considerados
periodos de agregacdo de 10 minutos e que o volume de trafego correspondente a 1 hora foi obtido por
extrapolagao.

A fim de determinar o periodo de ponta mais relevante, a partir do qual se vai estabelecer o periodo de
observacdo para analisar o comportamento do trafego, foi efectuada uma primeira contagem, apenas
em uma secgdo (seccdo 1), durante os dois intervalos de tempo anteriormente referidos. Os dados
recolhidos constam do anexo (A2.) e permitem definir o periodo de observacdo das 8 horas e 45
minutos as 9 horas e 30 minutos, durante o qual foram efectuadas as contagens nas restantes secgdes.

As contagens foram realizadas em sete seccOes previamente definidas, visiveis na figura 3.8., através
das quais é possivel conhecer as intensidades de tr&fego motorizado afectas a cada trogo,
caracterizando assim os volumes de circulagdo ao longo de todo o percurso. A seleccdo destas secgdes
foi realizada com o objectivo de obter a méaxima informacéo, no que diz respeito a carga nas diferentes
vias, com o minimo dos recursos envolvidos. Por outro lado, as contagens foram realizadas em
periodos distintos, mas sempre dentro do periodo de ponta referido, dadas as limitages decorrentes de
existir apenas um operador, e sempre em dia Util, por ser aquele que é habitualmente considerado mais
representativo. Note-se que nos dias de fim de semana os volumes de circulacdo sdo naturalmente
menores, correspondendo a dias de menor procura, e o trafego distribui-se habitualmente mais ao
longo do dia, sem periodo de ponta tdo marcado, nomeadamente quando ndo existem acontecimentos
com grande procura e com horério pré-estabelecido.

Zomo

m ;/

Fig. 3.8. — Contagens de Trafego: sec¢des
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Para uma exposicdo simples e clara dos resultados as sec¢des serdo apresentadas por partes, reunindo
cruzamentos, através de quatro trocos que se apresentam em seguida. (figuras 3.9. a 3.13. e quadros
3.1. a 3.4.) reservando em anexo os dados exaustivos.

Fig. 3.10. - Correntes de trafego, trogo 1

Quadro 3.1. — Caracterizacgao do trafego, trogo 1

Movimento Volume_ Horario %Pesados Moto_ciclos
[veic/h] [%] [veic/h]
1 918 3,3 12
2 438 6,8 0
3 552 5,4 6
4 582 6,2 12
5 198 9 6
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Fig. 3.11. - Correntes de trafego, trogo 2

Quadro 3.2. — Caracterizagao do trafego, trogo 2

Movimento Volume_ Horario %Pesados Moto_ciclos
[veic/h] [%0] [veic/h]
1 552 5,4 6
2 336 0 0
3 552 2,2 6
4 336 5,4 6

Fig. 3.12. - Correntes de trafego, trogo 3

Quadro 3.3. — Caracterizacéo do trafego, tro¢o 3

Movimento Volume_ Horario %Pesados Moto_ciclos
[veic/h] [%] [veic/h]
1 246 7,3 6
2 194 0 0
3 552 2,2 6
4 750 1,6 0
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Fig. 3.13. - Correntes de trafego, trogo 4

Quadro 3.4. — Caracterizacao do trafego, troco 4

Movimento Volumg Horario  %Pesados Moto_ciclos
[veic/h] [%0] [veic/h]
1 288 2,1 0
2 438 1,4 0
3 36 0 0
4 318 0 0
5 50 0 0
6 440 4,1 6

A figura 3.14. pretende dar ideia das intensidades de circulagéo de veiculos motorizados ao longo das
seccdes que compdem o trajecto, observando como se processa o transito e os trogcos de maior procura,
mais susceptiveis de manifestar problemas de escoamento do trafego e conflitos com os pedes. As
intensidades de circulagdo séo representadas por meio de setas com diferentes espessuras, sendo que,
cada espessura corresponde a um intervalo de valores (em veiculos por hora) e quanto maior a
afluéncia de veiculos maior a espessura da seta.

1 o [/ |
] i —
11 e} | - W T7//)
N — =TT T /
‘JJ_—FI v ‘ | Legenda:
AR 7 N [veic./h]
[ < 300] —»=
[300-500] —=
] [500-700] =
[700-900] i
[ > 900 wapp

Analisando a figura, pode-se constatar que as zonas de maior afluéncia sdo as 1 e 2a, tendo-se
registado um volume de veiculos superior a 900 veiculos/hora, seguidas das zonas 2c, 3a e 3b com um
volume compreendido entre 700 e 900 veiculos/hora. Em anexo (A2.) encontram-se os valores obtidos
das contagens a partir dos quais a figura anterior foi elaborada.
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3.2.4. ESTACIONAMENTO

A quantidade de lugares de estacionamento oferecidos, bem como 0 modo como 0s mesmos estdo
distribuidos, tentam dar resposta & procura de estacionamento a que uma determinada zona est&
sujeita. No entanto, a gestdo do estacionamento é um processo complexo pois, se por um lado é
necessario disponibilizar lugares para o estacionamento das viaturas, por outro, e dado que nos centros
urbanos a escassez de estacionamento é elevada, o aumento do nimero de lugares de estacionamento
pode ser complicado, podendo apenas ter como solucdo a construcdo de parques de estacionamento
(subterraneos ou em altura). Nao obstante, alguns autores sdo da opinido gque o estacionamento dos
veiculos motorizados nos centros urbanos deve ser restringido, permitindo resolver problemas de
congestionamento do trafego e, ainda que indirectamente, de conflitos entre os pedes e os veiculos
(aumentando a seguranca destes utentes).

3.2.4.1. Oferta de estacionamento

No sentido de demonstrar a organizacdo e distribuicdo espacial da oferta de estacionamento, e
recorrendo ao uso de diferentes cores consoante o tipo de uso, foi realizado o levantamento do tipo de
estacionamento legal ao longo de todo o percurso. Comecou-se por fazer a distingdo entre lugares
pagos e lugares isentos de pagamento, sendo que apenas a zona 2 apresenta lugares de estacionamento
gue estdo sujeitos a pagamento. Foram ainda assinalados, de entre os lugares de estacionamento
disponiveis, aqueles que estdo destinados a cargas e descargas de mercadorias, lugares privativos e
ainda os que estdo reservados para taxis, como se pode ver na figura 3.15.

61



Estudo integrado de via urbana

Cargas/Descargas

Estacionamento Privativo

L: Estacionamento Longitudinal

P: Estacionamento Perpendicular

E: Estacionamento em Espinha

Fig. 3.15. — Oferta de Estacionamento

Em cada trogo, ao tipo de estacionamento que o caracteriza, esta associado um ndmero e uma letra em
que o namero indica os lugares disponiveis e a letra corresponde a localizacdo dos lugares de
estacionamento relativamente a via, nomeadamente, longitudinal (L), em espinha (E) e perpendicular
(P).

E de referir que o trajecto é constituido por lugares marcados (zonas 2, 3a e uma pequena fracgio da
zona 1) e lugares sem marcagdo (nos restantes trogos). Assim, nas zonas em que ndo existe marcag&o,
a contagem do nimero de lugares foi obtida através do quociente entre a distancia e 0 comprimento ou
a largura, consoante o estacionamento é longitudinal ou em espinha/perpendicular, tomando como
dimensoes de referéncia de um lugar 5 metros de comprimento por 2,5 metros de largura (tendo sido
confirmado por contagens no local).

Em relacdo aos pedes com mobilidade condicionada, no percurso em andlise ndo se encontram locais
com caracteristicas especificas para o estacionamento de veiculos de condutores com deficiéncias
motoras (dimens@es, nimero de lugares necessarios, ...).
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3.2.4.2. Localizagdo do estacionamento ilegal

O estacionamento ilegal pode ser um incomodo para a circulagdo constituindo um obstaculo que pode
conduzir & diminui¢do da capacidade da via e ao aumento do risco de acidente (veiculo-veiculo ou
veiculo-pedo), apresentando-se na figura 3.16. algumas situa¢fes observadas. Por outro lado, a
existéncia de estacionamento ilegal pode ser considerado como um indicador que reflecte a procura de
lugares de estacionamento, indiciando uma insuficiéncia de oferta relativamente as expectativas dos
condutores.

Fig. 3.16. — Estacionamento llegal (zonas 3b, 3d, 1 e 2a)

O procedimento adoptado para caracterizacdo do estacionamento ilegal consiste em percorrer a zona
registando, simultaneamente, o nimero de veiculos estacionados ilegalmente e o nimero de lugares
vagos, sendo alguma informacédo obtida por observacdo durante as varias visitas feitas para estudar o
funcionamento desta zona.

O namero de lugares vagos permite avaliar a procura real ou, por outro lado, a necessidade concreta de
estacionamento pois alguns dos carros que se encontram em posic¢do irregular tém a sua disposicdo um
lugar legal.

Na figura 3.17. pode-se observar a localizagdo do estacionamento ilegal e em anexo (A3.) encontram-
se o0s resultados recolhidos que serviram de base para identificar as zonas com maior incidéncia de
estacionamento ilegal, indicando maior necessidade de estacionamento.
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Legenda:

mm Fstacionamento llegal

Fig. 3.17. — Localizag&o do Estacionamento llegal

Um factor muito importante para andlise deste pardmetro é o tempo médio de duracdo do
estacionamento. Por exemplo, na zona 2a o estacionamento ilegal é, na sua maior parte, de curta
duracdo (menor que 30 minutos). Devido a existéncia de uma estagdo rodoviaria, 0 estacionamento
ilegal e a sua duracéo estdo relacionados com o horario de chegada e partida dos autocarros; ao passo
que na zona 3b, grande parte deste estacionamento permanece no local durante vérias horas estando
associado ao horéario de expediente, durante o dia, e a existéncia de estabelecimentos de
entretenimento, durante a noite.

Para estimar o tempo médio de duracdo do estacionamento ilegal, 0 método que se deveria adoptar
consiste em caminhar repetidamente ao longo de todo o percurso, com intervalos de tempo definidos,
registando as matriculas dos veiculos em infraccéo e, através do cruzamento das matriculas, é entdo
calculado o tempo que cada veiculo permaneceu no local.

E ainda importante referir que parte do estacionamento ilegal se localiza nas imediagdes das travessias
pedonais, 0 que podera pdr em risco a seguranga dos pedes, na medida em que pode impedir 0s
condutores de detectar os pedes que pretendem atravessar a passadeira.

3.2.5. TRANSPORTES PUBLICOS

Na analise da rede de transportes publicos urbanos de passageiros de Vila Real, explorada
exclusivamente pela empresa Corgobus desde Novembro de 2004, pretende-se, para além da recolha
do numero e localizagdo dos pontos de paragem destes veiculos, uma descri¢do das condicdes
oferecidas aos utentes que pretendem utilizar este meio de transporte e que afectam a sua
atractividade, apenas nos pontos de entrada dos utentes no sistema, ou seja, nas paragens.

No percurso estudado, constituido por nove paragens, o transporte publico circula no mesmo espago
que os demais veiculos, ndo existindo vias exclusivas para a sua circulacdo, e a paragem dos
autocarros € efectuada em plena via, sem baias para paragem fora da faixa de rodagem.

Quanto ao tipo de infra-estruturas disponiveis nos locais de paragem, identificados através de um sinal
vertical (postalete), somente dois dos locais contém abrigo proporcionando maior conforto e protecgéo
aos utentes, como se pode verificar na figura 3.18.. Néo existe alargamento dos passeios sobre a via
nem separacdo fisica entre as pessoas que aguardam o autocarro e as que caminham no passeio,
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exceptuando 0s casos em que existe abrigo para os passageiros pois este funciona adicionalmente
como um elemento que separa os dois espacos e, em algumas situacdes, o espaco destinado a espera
(plataforma) e a circulagdo € o mesmo, o que pode causar incomodos e paragens nas deslocagdes dos
peoes.

Legenda:
7 Plataforma com abrigo i

Plataforma sem abrigo B

Fig.3.18. — Localizacéo das paragens de transportes publicos

3.2.6. ESPACO DESTINADO AOS PEQES

Os percursos e as travessias pedonais estdo relacionados com os movimentos dos pedes e sdo as suas
caracteristicas (dimensdes, distancia entre passadeiras, condi¢cGes para utentes com necessidades
especificas, etc.) que determinam a qualidade das suas deslocacGes e a seguranga com que Sao
efectuadas. Na definicdo do espaco destinado aos pedes, para além de respeitar as recomendagdes
especificadas no Decreto-Lei 163/2006 e que sdo citadas no capitulo 2, é necessario ter em conta o
tipo de via em que o mesmo se insere pois influencia as caracteristicas e 0s requisitos que sdo
exigidos. O trajecto estudado situa-se na zona centro da cidade de Vila Real sendo portanto necessario
atenuar os conflitos dos pedes com os veiculos motorizados — aumentando a seguranga, em particular
dos pedes, porque sdo utentes mais vulneraveis visto que em caso de acidente sofrem consequéncias
mais graves — assegurar elevados niveis de acessibilidade e mobilidade aos pedes, bem como
proporcionar um espaco agradavel e atractivo que promova as relagfes sociais.

3.2.6.1. Passeios

Relativamente aos passeios, foram realizadas medicfes da largura ao longo de toda a extenséo, tendo
sido ainda verificadas as condigdes de acesso a utentes com mobilidade condicionada podendo dizer
que, de uma maneira geral, satisfazem as exigéncias destes pedes, assegurando as suas necessidades.

No entanto, as suas exigéncias nem sempre sdo cumpridas, por exemplo: na zona 1, 0 acesso ao
passeio é feito através de escadas verificando-se ainda descontinuidades como se observa na figura
3.19.; na zona 2d (figura 3.20.) o passeio € composto por duas areas, situadas a diferentes niveis, em
que 0 acesso a parte mais elevada e consequentemente aos estabelecimentos existentes é feito
unicamente através de escadas, sendo um obstaculo para os pedes de mobilidade condicionada, em
particular para os pedes em cadeira de rodas, que apenas poderdo passar recorrendo ao auxilio de
terceiros. Verifica-se também trocos ou casos pontuais em que a largura Gtil dos passeios é muito
reduzida sendo inferior & largura minima regulamentar (figura 3.21.).
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Fig. 3.21. — Passeios com largura (til inferior a minima regulamentar (zona 3b)
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E de notar que estes tipos de obstaculos, ndo s6 impossibilitam pessoas com dificuldades de
mobilidade, como também se tornam um problema para as pessoas detentoras de deficiéncia visual.

O quadro 3.5. pretende dar ideia da largura dos passeios indicando as extensdes de passeio cuja largura
é inferior a minima regulamentar, superior a 3,0 metros ou que se encontra dentro dos dois limites. O
limite superior representa a largura desejavel para o passeio, tendo em conta as suas caracteristicas,
pois a maior parte dos trogos possui filas de arvores ou montras. Em anexo (A4.) encontram-se 0S
valores mais desfavoraveis da largura dos passeios associados a cada seccéo.

Quadro 3.5. — Largura e Extenséo dos Passeios

Largurado Extensao de

Passeio Passeio
[m] [m]
<1,20 59
1,20 - 3,00 761
> 3,00 1586

Na figura 3.22. pode-se observar os passeios ao longo do trajecto e as irregularidades encontradas,
assinalando-se os trocos sem condigdes de acesso a pedes em cadeira de rodas, os quais s&o obrigados
a ultrapassar obstaculos como desniveis acentuados ou escadas, e zonas com largura util inferior a
1,20 metros (recomendada no Decreto-Lei 163/2006).

Fig. 3.22. — Passeios

Legenda:
! Passeios

Zona sem condigdes de acesso
s o pebes em cadeira de rodas
Zona com largura inferior & largura
minima requlamentar (1,20 m)
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O estado de conservagdo dos passeios é, na sua maioria, bom ou razoavel tendo-se verificado, ainda
que pontualmente, secgdes em que 0 pavimento se encontra degradado, causando eventualmente
incomodos na circulacdo dos pedes com dificuldades em se deslocar (figura 3.23.).

Fig. 3.23. - Passeio em mau estado de conservagéo (zona 2b)

Um pardmetro também importante € a disposicdo do mobiliario urbano cuja organizacdo pode
contribuir para um espaco mais eficaz e atractivo, como foi referido no capitulo 2. Neste percurso o0s
passeios encontram-se, na sua maioria, bem organizados, verificando-se alinhamento de elementos e
uma disposicdo cuidadosa do restante mobiliario (figura 3.24.).

Sl s et
[L:Zz:f/ o

Fig. 3.24. — Organizagéo do mobiliario urbano (zonas 3d e 2d)
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3.2.6.2. Passadeiras

Em relacdo ao atravessamento de pees foi realizado o estudo de todas as passadeiras apresentando-se
na figura 3.25. a localizagdo e as caracteristicas de cada uma. A fim de se averiguar as condicOes
oferecidas aos peGes com mobilidade condicionada distinguem-se, na mesma figura, as passadeiras
gue ndo relnem 0s requisitos necessarios a estes utentes, as que permitem a travessia sem dificuldades
e as que, mesmo estando providas de rampas, ndo sdo adequadas, implicando um esforgo excessivo ou
até mesmo impedindo o atravessamento destes pedes em seguranca, pois ficam dependentes da ajuda
de outras pessoas ou sdo obrigados a adoptar comportamentos de risco para realizar o atravessamento
da via — atravessando fora dos locais especificamente destinados e/ou deslocando-se na faixa de
rodagem (paralelamente ao passeio) até alcangarem um ponto que permita a passagem da via para o
passeio e vice-versa.

Legenda:

-{ Passadeira com rampa [
©| Passadeira com rampa que

ndo cumpre o disposto no

7| decreto—lei 163/2006

Passadeira sem rampa [

Fig.3.25. — Localizacao das travessias pedonais

Como se pode observar na figura, o percurso é constituido por vinte e cinco travessias pedonais das
quais onze ndo oferecem condic¢Bes adequadas para o atravessamento de peGes em cadeiras de rodas.
Em termos de percentagens, verifica-se que 56% estdo em conformidade com as necessidades
requeridas por estes utilizadores e, das passadeiras que ndo respeitam as suas exigéncias, 36% ndo tém
rampa de ligacdo ao passeio e 8% contém rampas que ndo sdo apropriadas. Analisando isoladamente
cada zona, vé-se que a maioria das “passadeiras sem rampas” situa-Se na zona 3, mais concretamente
nos trocos 3b, 3c e 3d, em que nenhuma das travessias esta dotada de rampas de acesso aos passeios.

Seguidamente mostram-se algumas fotografias de travessias pedonais em que se pode averiguar as
diferentes condigbes oferecidas aos pedes que pretendem efectuar o atravessamento (figuras 3.26.,
3.27.¢3.28)).

69



Estudo integrado de via urbana

Fig. 3.26. — Travessias sem rampas

s 4% %

Fig. 3.28. — Travessias com rampas sem condi¢des para pedes em cadeira de rodas
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As travessias analisadas ndo tém dispositivos para utentes com deficiéncias de audicdo e visdo, ainda
que as diferentes caracteristicas dos materiais utilizados possam, de alguma maneira, informar as
pessoas com deficiéncia visual, verificando-se por exemplo, passadeiras e ruas em paralelo que
contrastam com o piso dos passeios, que sdo em cal¢ada, cimento ou granito.

Um outro factor analisado foi as condicdes de iluminacdo e deteccdo das travessias pedonais, muito
importante para que o condutor se aperceba atempadamente da sua existéncia. Durante o periodo
nocturno, embora os volumes de pedes e de veiculos motorizados sejam significativamente menores, o
risco associado ao atravessamento da travessia € mais elevado, pois 0s pedes sa0 menos visiveis e as
passadeiras podem ndo ser perceptiveis (se ndo estiverem devidamente iluminadas).

Para que a identificacdo dos pefes e das passadeiras seja evidente, para além de uma iluminagéo
adequada, tirando proveito dos postes de iluminagdo dos passeios ou recorrendo a focos de iluminacéao
adequados, as travessias podem ser dotadas de dispositivos que emitem ou reflectem luz colocados ao
longo do seu comprimento e que as delimitam, sendo que, nenhuma passadeira estudada esta provida
destes mecanismos e em alguns casos (ainda que poucos) as travessias ndo tém qualquer tipo de
iluminacdo, comprometendo a seguranca dos pedes como se pode constatar na figura 3.29..

Fig. 3.29. — Travessia sem iluminagéo

3.3. IDENTIFICACAO DOS PROBLEMAS

Neste ponto prestou-se a elaboracdo de uma lista que retne todas as irregularidades encontradas em
cada zona do trajecto em estudo, para posteriormente definir medidas de intervencdo que tornem o
percurso mais seguro e que permitam uma melhoria de qualidade de vida urbana. Assim sendo, foi
efectuado o levantamento de todos os problemas que afectam os pedes e a circulacdo de veiculos
motorizados, nomeadamente: nos passeios e travessias pedonais, intensidade de trafego,
estacionamento e transportes publicos.

e Zonal:

Passeio sem rampa de acesso e com descontinuidade;

Troco de passeio em mau estado de conservacgéo;

Passeio com largura util inferior a minima regulamentar;

Travessia pedonal sem rampa;

Travessia pedonal sem iluminagé&o;

Observacao de pedes a efectuar o atravessamento da via fora das travessias pedonais;

O espaco destinado a espera do transporte publico e a circulagdo no passeio € 0 mesmo;
Estacionamento ilegal, na sua maioria de média e longa duracao;
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Formacé&o de filas de transito nas horas de ponta;

e Zona 2:

Passeio sem condicBes de acesso aos pedes em cadeira de rodas (2d);

Troco de passeio em mau estado de conservacédo (2b);

Passeio com largura Gtil inferior & minima regulamentar (2c);

Travessia pedonal sem rampa (2b);

Observacao de pedes a efectuar o atravessamento da via fora das travessias pedonais (2a);
Estacionamento permitido em frente a paragem de transporte publico (2a);
Estacionamento ilegal, sobretudo de curta e média duracdo (2a e 2d);

Congestionamento de transito durante os periodos de maior intensidade de circulagéo (2a);

Zona 3:

Passeio com largura Util inferior a minima regulamentar (3b);

Travessia pedonal sem rampa (3b,3c e 3d);

Travessia pedonal sem iluminacao (3c);

Acesso a entrada de garagem coincidente com o acesso da travessia ao passeio (3a)
Estacionamento ilegal, de curta duracdo (3a) e de média/longa duracéo (3b e 3d);
Formacao de filas de trénsito nas horas de ponta (3d);

O motivo pelo qual se faz a distin¢do entre congestionamento e formacéo de filas de transito deve-se
ao facto de que, na zona 2a em que se faz referéncia ao congestionamento de transito, a ocorréncia de
perturbacBes na circulagdo ndo se deve unicamente & existéncia de problemas de escoamento de
trafego, pois nesta zona a presenca de uma estacdo rodoviaria origina agitacdes, que decorrem da
chegada e partida dos autocarros, e estacionamento ilegal elevado.

E ainda de referir um aspecto relacionado com a circulagdo e seguranca dos pedes, que ndo foi
mencionado no ponto 3.2.6., e que pode constituir um perigo para 0s transeuntes pois, na zona 3a,
verifica-se a existéncia de um local em que a entrada para a garagem do edificio se faz atraves da
rampa de acesso que liga o passeio a passadeira e, consequentemente, a entrada e saida dos veiculos
implica a ocupacao parcial do espaco reservado para a travessia, pondo em causa a integridade fisica
pedes, situacdo que é visivel na figura 3.30..

Fig. 3.30. — Acesso de entrada de garagem
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3.4. PROPOSTAS DE INTERVENGCAO

Apds a descricdo da area em estudo e analise do seu funcionamento, identificando posteriormente os
problemas que nela se manifestam, é necessario definir uma proposta de actuacdo que vise uma
melhoria da qualidade de vida e revitalizacdo dos espagos, sendo contudo uma tarefa complexa, como
anteriormente referido, devido ndo s6 as caracteristicas proprias dos meios urbanos (zonas muito
dindmicas, com elevada concentragdo de actividades e escassez de terrenos disponiveis, dificultando
as acgdes de remodelacdo), como também a diversidade de interesses que se opdem e entram em
conflito. Ndo sendo possivel satisfazer todos os intervenientes do sistema, é necessario definir
prioridades, estabelecendo os objectivos que devem ser atendidos em detrimento de outros.

N&o obstante, as medidas a adoptar tém que ser cuidadosamente ponderadas sob pena de, muito
embora permitirem uma melhoria das condi¢fes existentes, originarem a transferéncia dos problemas
e a ocorréncia de conflitos idénticos nas areas limitrofes, sendo necessério analisar as zonas
envolventes e as implica¢fes que decorrem da aplicagdo das medidas no local em causa.

Dada a localizagao que o trajecto em estudo ocupa na cidade e as incompatibilidades que se verificam,
as medidas a tomar passam por definir um percurso pedonal continuo, que favoreca as relagdes sociais
e que permita uma circulacdo dos pedes em condic¢Ges de seguranca, salvaguardando as necessidades
dos utentes de mobilidade condicionada. Relativamente ao trafego motorizado os objectivos a atingir
prendem-se com a garantia de condicGes razoaveis de fluidez, procurando atenuar o congestionamento
de transito e eliminar o estacionamento ilegal que causa perturbacdo na circulacdo, e a adopgédo de
velocidades moderadas compativeis com a vivéncia urbana.

A proposta adoptada implica uma nova configuracdo geométrica das vias em alguns trogos, sendo
particularmente acentuada na zona 1, bem como dos percursos dos pedes actuando também ao nivel do
estacionamento e dos transportes publicos.

3.4.1 PEGES

O espaco destinado aos pedes deve ser criteriosamente definido de modo a assegurar acessibilidade e
mobilidade bem como proteger estes utentes, em particular os mais vulneraveis.

Em relacdo aos passeios é proposto um alargamento na zona 1, em que se proporciona uma vasta area
ao pedo, com uma largura do passeio superior a da faixa de rodagem, pretendendo-se também
influenciar o comportamento dos condutores pois ajuda a que tomem consciéncia do ambiente que os
rodeia e da necessidade de uma circulacéo a velocidades reduzidas. Na zona 2a, relacionado com uma
paragem de transportes publicos, e nas zonas 2c e 3b, devendo-se ao facto destas zonas ndo cumprirem
a largura minima definida no Decreto-Lei 163/2006, 1,20 metros. Foi ainda definido, no comego na
zona 1, uma extensdo de passeio anteriormente inexistente, permitindo a deslocagdo de pedes dos dois
lados do arruamento e corrigindo a descontinuidade existente (anteriormente referida e que se pode
observar na figura 3.19) prevendo-se ainda a cria¢do de uma rampa de acesso.

No quadro 3.6. mostra-se as extenstes dos passeios em funcdo das novas larguras, resultantes da
proposta de intervengdo, bem como as extensfes associadas as larguras dos passeios actualmente
existentes e que foram apresentadas em 3.2.6.1, podendo concluir-se que, na nova solugdo, nao
existem trogos de passeio com largura inferior & minima regulamentar e que a extensao de passeio com
largura superior ou igual a 3 metros € maior apds a implementagdo da mesma, em oposicéo a extensao
de passeio de largura compreendida entre 1,20 e 3,00 metros que sofre uma reducdo, podendo-se ainda
verificar que foram criados novos passeios numa extensdo de aproximadamente 40 metros.
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Quadro 3.6. — Largura e Extensao dos Passeios

Extensao de Extensao de

Largura do : ;
. Passeio Passeio
Passeio :
[m] existente proposta
[m] [m]
<1,20 59 0
1,20 - 3,00 761 725
> 3,00 1586 1722
2406 2447

E também necesséaria uma intervencdo nos passeios nas zonas 1 e 2b no sentido de proceder a uma
renovacdo do pavimento nos locais em que se verifica mau estado de conservacao.

Na zona 2d, visto que 0 acesso aos estabelecimentos € feito unicamente atraveés de escadas, deve-se
prever rampas de acesso a parte mais elevada do passeio considerando trés rampas espagadas cerca de
45 metros localizadas no inicio, final e parte central do mesmo.

No sentido de proporcionar aos pedes melhores condigdes de atravessamento da via, devem ser
previstas rampas de ligacdo do passeio a passadeira em todas as travessias que as nao tém ou nas quais
as rampas existentes ndo estdo em conformidade com o especificado no Decreto-Lei 163/2006,
nomeadamente nas zonas 1, 2b, 3b, 3c e 3d, tendo sido consideradas rampas com inclinacéo de 8%, na
direccdo da travessia de pedes, e de 10%, na direcc¢do do lancil do passeio. Optou-se pela colocacéo de
bandas sonoras antes da passadeira na zona 3d para alertar os condutores no sentido de adoptarem uma
postura mais preventiva, visto que se situa nas proximidades de um estabelecimento de ensino.

Propde-se a implantagdo de uma passadeira na zona 1 que dista cerca de 77 metros da travessia
confinante da mesma zona, localizada nas proximidades da zona 2a, uma vez que sdo duas zonas em
gue se verifica o atravessamento da via fora dos locais especificamente destinados, permitindo ainda a
circulacdo em torno da zona 2a, dando continuidade ao percurso pedonal. Foi ainda definido mais uma
passadeira nas zonas 3b e 3c pelo facto da distancia entre as travessias ser demasiado elevada, o que
faz com que os pedes utilizem a faixa de rodagem para atravessar a via. Na zona 3b a travessia dista,
seguindo o sentido de circulagdo, cerca de 96 e 85 metros das existentes, e na zona 3d a sua
localizacdo é praticamente equidistante das actuais.

Na zona 3a, devido a existéncia de um acesso de garagem que coincide com a passadeira, foi
necessario alterar a sua localizagdo tendo-se optado apenas pelo afastamento deste local e pela redugéo
da sua largura para 4,0 metros, minimizando o numero dos lugares de estacionamento retirados.

Na travessia que se localiza no inicio da zona 1 aconselha-se a colocacdo de dispositivos reflectores,
pretendendo-se uma percepcéo e identificacdo mais facil do local de atravessamento, aumentando a
atencdo dos condutores, isto porque a via situada nesta zona (rua D.Pedro de Castro) tem, nas
imediacdes da passadeira, ligacdo a uma outra via com caracter mais acentuado de circulacao,
praticando-se velocidades mais elevadas. Ainda em relagdo a identificagdo dos peBes nas travessias
pedonais, é necessario atender a iluminagdo destes elementos recorrendo a focos apropriados em dois
casos onde ndo existe qualquer tipo de iluminag&o (zona 1 e 3c).

Na figura 3.31. pode-se observar a nova configuracdo definida para o trajecto em estudo, visualizando
0S passeios e as passadeiras.
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Legenda:
Passeio [ |
Passadeira [

Fig. 3.31. — Passeios e Passadeiras

3.4.2. PARAGENS DE TRANSPORTES PUBLICOS

Dada a localizacdo do trajecto em estudo e que as velocidades pretendidas sdo relativamente baixas,
ndo é aconselhédvel a adopcédo de baias para paragens dos autocarros pois teriam dificuldades em voltar
a inserir-se na corrente de trafego e, tendo em conta que na maior parte do trajecto as vias tém apenas
um sentido de circulacdo e que se trata de um meio urbano de média dimensdo, em que o transporte
individual ocupa um papel relevante na acessibilidade e mobilidade dos cidaddos, ndo se considera a
hip6tese de vias exclusivas para o transporte publico. As medidas adoptadas dizem respeito as
condicBes oferecidas nas paragens dos autocarros, nomeadamente a largura da plataforma e a
existéncia de abrigo para passageiros.

Antes de mais, é importante referir que algumas das medidas propostas tém consequéncias nas
condicBes oferecidas pelos transportes publicos, influenciando a sua atractividade, nomeadamente a
alteracdo do sentido de circulagdo de trafego na zona 1, cuja abordagem ira ser feita sequidamente,
implicou a mudanca do local da paragem dos autocarros que afluem da zona 2a, uma vez que esta
paragem apenas serve autocarros que, no cruzamento da rua D.Pedro de Castro com a avenida Cidade
de Orense, s6 efectuam movimentos de viragem a direita, transferindo a paragem para a avenida
Cidade de Orense. Na zona 1, o prolongamento do passeio sobre a faixa de rodagem, ainda que néo
seja suficiente para a instalagdo de um abrigo, permite atenuar eventuais incbmodos que esta paragem
poderia causar nos pefes e nos passageiros porque, sendo a largura do passeio neste troco
aproximadamente 1,60 metros, o espaco destinado a espera do transporte publico e a circulagdo no
passeio € 0 mesmo. Na zona 2a, prevé-se o alargamento de 2,00 metros do passeio no local de
paragem ao longo de uma extensdo de 12,00 metros, eliminando-se lugares de estacionamento
dispostos entre a plataforma e o autocarro.

Relativamente a colocacdo de abrigos, estes s6 devem ser adoptados nas paragens cujo local tenha
condi¢Oes que o permita, isto €, quando a sua implantacdo ndo origine perturbacdes a circula¢do dos
pedes no passeio, recomendando-se uma largura minima da plataforma de 2,30 metros. Considerando
uma largura minima de 2,00 metros para a circulacdo de pedes, a instalacdo de abrigos apenas € tida
em conta nas paragens em que se verifique uma largura do passeio ndo inferior a 4,30 metros sendo
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gue, como se pode ver na figura 3.32., s6 em trés paragens é que ndo é previsto um abrigo de
proteccdo dos passageiros.

Legenda:
| Plataforma com abrigo |l

Plataforma sem abrigo [

Fig. 3.32. — Paragens de Transportes publicos

3.4.3. VIAS

Este ponto diz respeito as condic¢des de circulagdo do trafego motorizado bem como de disponibilidade
de estacionamento e restricbes ao estacionamento ilegal, influenciando a atractividade do transporte
individual e a seguranca concedida aos pedes.

3.4.3.1. Sentidos de circulacéo

No trajecto em analise apenas a zona 1 é constituida por arruamentos de duplo sentido sendo as
restantes zonas compostas por vias de sentido Unico.

No que concerne as vias de sentido Unico ndo se recomenda altera¢cBes no sentido de circulagdo
(adoptando dois sentidos ou apenas trocando-0) pois, em grande parte do percurso, a largura das vias
ndo se adequa a esta opgao ou a alteracdo do sentido num trogo isolado provocaria incoeréncias com a
rede viaria existente.

Na zona 1 verifica-se a formagédo de filas de trénsito nas horas de ponta decorrentes de elevados
volumes de trafego, sendo que o volume de trafego que se dirige para a zona 2a é significativamente
superior a corrente de sentido oposto, observando-se volumes reduzidos da corrente de trafego que sai
da zona 2a em contraste com a corrente em sentido contrario, na qual as intensidades de veiculos
motorizados é muito elevada.

A via inserida na zona 1 passara a ser de sentido Unico na direccéo de 2a, com o objectivo de melhorar
a eficiéncia deste troco aumentando a fluidez e a seguranca. Esta medida ndo s6 permite melhoria no
escoamento do trdfego como também tem repercussdes nas outras zonas, principalmente nas zonas 2d
e 3d, eliminando trafego pois obriga os veiculos que pretendem atravessar a cidade a optarem por
outras vias (mais apropriadas) sob pena de efectuarem um percurso maior € moroso se utilizarem este
trajecto, influenciando as condic6es de circulacdo nestas vias.
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Os novos sentidos de circulacdo mostram-se na figura 3.33., bem como a nova configuracao definida
para as vias em causa, em simultdneo com a existente para que sejam mais facilmente perceptiveis as
alteragdes que foram realizadas.
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No entanto, a adopg¢do desta medida deve ser ponderada devido aos efeitos que pode causar nas zonas
envolventes e aos utentes prejudicados com a sua implantacdo. Na figura 3.34. podem observar-se
alguns exemplos de modificacbes nos percursos efectuados pelos condutores para alcancarem o
mesmo local, fruto das alteracdes propostas, em que se mostram 0s percursos realizados antes (figura
(a)) e depois (figura (b)) da implantacdo da medida, associando a mesma cor em ambas (a e b) para a
mesma deslocacéo.

(b) Percursos realizados depois da implementacao da proposta de intervengéo

Fig. 3.34. — Percursos alternativos

Os percursos assinalados a verde e a azul dizem respeito ao acesso a um local especifico na zona 1,
enguanto que as setas a cor vermelha mostram as direc¢des alternativas que no geral se podem tomar.
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E ainda de salientar que os veiculos pesados que circulam na via inserida na zona 2d, ndo tém como
opcao o trajecto indicado a azul, na medida em que se trata de um arruamento sem condicdes para a
utilizacdo por este meio de transporte, apenas podem seguir para a zona 2a.

3.4.3.2. Estacionamento

Na andlise deste pardmetro é necessario atender as caracteristicas da area em estudo que determinam o
tipo de intervencdo que deve ser tomada, adoptando medidas que vdo ao encontro dos problemas
detectados e das necessidades que se manifestam nestes locais. Dado tratar-se de um meio urbano cujo
transporte individual tem grande importancia nas deslocacGes dos cidaddos, ndo se deve optar por
medidas muito restritivas para o veiculo privado e que penalizem a sua circulagéo.

Por outro lado, é preciso salvaguardar um conjunto de actividades que entram em conflito com a
circulacdo e estacionamento dos veiculos, garantindo um ambiente seguro e em conformidade com a
gualidade de vida pretendida.

No trajecto em estudo somente as zonas 2b e 2d ndo sofreram quaisquer alteracfes em relagdo ao
estacionamento existente. Na zona 1, foram eliminados alguns lugares de estacionamento e criados
outros, com um saldo positivo de um lugar, procurando reduzir o estacionamento ilegal que
habitualmente se verifica neste troco, através do alargamento dos passeios e da delimitagdo dos
lugares de estacionamento. Na zona 2a, devido ao prolongamento do passeio no local de paragem do
autocarro, foi necessario eliminar trés lugares de estacionamento.

Foram ainda criados lugares de estacionamento nas zonas 2c¢, 3b e 3c, sendo que, na zona 3b, é
necessario uma reducdo da largura do passeio para que seja possivel a consideracdo de lugares nos
dois lados da via, assegurando uma largura minima de 3,75 metros que garante a passagem dos
veiculos pesados. Na zona 3c, mais concretamente junto & praga Diogo C&o, sugere-se a substitui¢éo
de alguns lugares de estacionamento longitudinal por estacionamento em espinha com um angulo de
inclinagdo em relacéo ao eixo da via de 45°, conseguido retirando uma faixa de terreno contiguo a via
pertencente a esta praca, aumentando em 4 o nimero de lugares, visto o espago existente neste local
ndo ter qualquer utilidade funcional.

Na zona 3d, com a colocacdo de uma travessia pedonal retirou-se um lugar de estacionamento e, a fim
de combater o estacionamento ilegal, procedeu-se ao prolongamento da placa central de modo a que o
mesmo ndo seja possivel.

Na proposta definida, todos os lugares de estacionamento tém marcag&o, pois, para além de algumas
das alteracOes realizadas assim o determinarem (como por exemplo nas zonas 1 e 3c), pretende-se
disciplinar o estacionamento em cada trogo, contribuindo para melhor organizagéo e articulagdo com
0s sistemas viario e pedonal, apresentando-se na figura 3.35. a oferta de estacionamento referente a
solucédo proposta. Relativamente aos lugares destinados a cargas e descargas foram previstos mais dois
locais, na zona 1 pois ndo existe nenhum lugar para esse efeito e na zona 2c¢, em que ha maior procura
deste tipo de lugar devido a elevada concentragdo de actividades.
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Legenda:

Estacionomento Isenlo de Pogomenlo
E Eslociongmenlo Pogo

Tows

Corqos/Descorqos

Estocionomento Privotivo

Fig. 3.35. — Oferta de estacionamento

3.4.3.3. Caracteristicas Geométricas

Em relacdo a largura das vias, somente sofreram alteracOes as vias inseridas nas zonas 1 e 3b. Na zona
1, devido a eliminacdo de um sentido de circulacdo, a largura definida para a faixa de rodagem é cerca
de 4,00 metros, prevendo-se lugares de estacionamento e passeios com maior largura (com um total
12,00 metros nos dois lados do arruamento)

No inicio da zona 3b, embora ambos os lados do arruamento estejam permanentemente ocupados com
viaturas, apenas € permitido estacionar de um lado e, para que seja possivel o estacionamento de
ambos os lados, como se propde neste trabalho, € necessario um recuo do passeio, garantindo assim
uma largura minima de 3,75 metros (tendo em conta que se verifica a circulacdo de veiculos pesados).

A semelhanca do que se fez no ponto 3.2.2., e tendo em conta o tipo de estacionamento e as
caracteristicas dos passeios, sdo definidos os perfis transversais representativos da solugdo proposta,
apresentando-se na figura 3.36. somente os perfis em que ha modificacdes, associando a cada um o
numero da seccdo que foi definida em 3.2.2..
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Fig. 3.36. — Perfis Transversais

Como se pode observar, as caracteristicas geométricas das vias sé foram alteradas nas zonas 1, 2a e 2c,
as quais correspondem os perfis 1 e 2, na zona 1, 3 e 4, nas zonas 2a e 2c, respectivamente.

Finalmente, apés a descri¢do detalhada da proposta de intervencdo, apresenta-se a figura 3.37. na qual
se pode observar, em simulténeo, as diversas medidas levadas a cabo na expectativa de atenuar 0s
conflitos existentes e propiciar um ambiente urbano de melhor qualidade para todos os utentes,
podendo também ser visualizada em anexo (A5.).
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Passadeira
Passeios
Estocionomento i
cargas/descargas

Estacionamento
Estacionamento privado

Fig. 3.37. — Proposta de Intervencéo

3.5. QUADRO RESUMO

Apos a definicdo da proposta de intervencdo a ser tomada, foi elaborado um quadro que contempla
todas as medidas de uma forma sintética possibilitando uma visdo mais simples/préatica da solugéo.
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84

Quadro 3.7. — Quadro Resumo

Extensao de

. ~ : Numero de
Propostas de intervencao passeio
elementos
[m]
Alargamento 496 -
: Reducéo da largura 22 -
Passeios = -
Renovacéao do pavimento 29 -
Novo 41 -
Dispositivos de identificacdo/iluminagéo - 3
Repintura - 3
Passadeiras = Rampas de ligacédo aos passeios - 11
Nova - 3
Alteracdo das caracteristicas - 1
Numero de lugares retirados - 17
. Numero de lugares criados - 28
Estacionamento
Lugares marcados 1319 315
Lugares criados para cargas/descargas - 2
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CONCLUSOES

Como nota preliminar, é de referir que a realizacdo deste trabalho contribuiu para formagdo pessoal,
em particular no que se refere ao estudo de uma via inserida num aglomerado urbano, nomeadamente
no que diz respeito a uma visdo transversal dos problemas e das caracteristicas inerentes a este tipo de
vias, decorrentes da coexisténcia de varios intervenientes com interesses que entram em conflito.

Na maioria das vezes, as intervencdes, concorrentes a uma compatibilidade das caracteristicas e das
fungdes que é necessario realizar, encerram alguma complexidade, uma vez que as medidas tomadas
atingem de modo diferente os diversos grupos de cidaddos, pretendendo-se criar um espago seguro,
eficaz e atractivo, em conformidade com um desenvolvimento sustentavel, no qual os meios urbanos
tém que atender a diversos compromissos de caracter ambiental, social e econdmico, sendo necessario
estabelecer prioridades devido as incompatibilidades existentes, que resultam da exigéncia em
simultaneo de objectivos que se opdem.

A proposta apresentada assenta huma nova configuracdo das vias, redesenhando o espago urbano,
tendo em vista uma melhoria da mobilidade e acessibilidade a bens e servigos e uma diminui¢do dos
conflitos e acidentes que deles decorrem, proporcionando um ambiente que apele ao convivio e a
comunicacgdo, aumentando assim a seguranca e a qualidade de vida das pessoas. Cumulativamente,
pretende-se ainda uma melhoria da qualidade ambiental, conseguida através da redugdo da poluigdo
sonora e do ar.

Na elaboracédo da estratégia de actuacdo, o ponto de partida passa pela recolha de informacéo existente
(dados de trafego, estacionamento, percursos pedonais, transportes puablicos) e um estudo a nivel local,
a fim de realizar uma descricdo detalhada do arruamento e do espaco envolvente (caracteristicas
especificas das vias, concentracdo e tipo de actividades, padrdes de comportamento dos cidad&os),
bem como de uma compreensdo do funcionamento da zona e da relacéo entre os diferentes modos de
trafego. E necessario definir o tipo de via em causa, isto &, averiguar as fungdes que a via desempenha
e, consequentemente, os requisitos que deve cumprir; analisar a oferta de estacionamento e sua relacdo
com a procura a que um determinado local esté sujeito, e ainda as condi¢des proporcionadas ao trafego
ndo motorizado.

O trajecto seleccionado, e que foi objecto de estudo, insere-se na zona centro da cidade de Vila Real
verificando-se conflitos entre os veiculos motorizados e ndo motorizados. Por este motivo, na proposta
de intervencdo apresentada para as vias em analise, foi concedida maior importancia aos utilizadores
mais vulneraveis, pedes e ciclistas, que se reflecte na fixacdo de valores mais elevados para as larguras
dos passeios, na consideragdo de um nimero razodvel de travessias pedonais formalizadas bem como
no estabelecimento e regulacdo do estacionamento, tentando reduzir/eliminar o estacionamento ilegal.
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E de realcar que, para além das medidas recomendadas, é fundamental um conjunto de factores que se
conjugam e que contribuem para o sucesso da solugdo proposta, nomeadamente, o impacto da sua
implementagéo no funcionamento das zonas adjacentes, a existéncia de uma fiscalizagdo eficaz e sem
tolerancia, a adopcdo de comportamentos adequados por parte dos condutores (circulacdo a
velocidades reduzidas e com atencao redobrada) e dos pedes (respeito pelas boas praticas de seguranca
rodoviaria).

N&o obstante, uma vez que se verifica estacionamento ilegal excessivo, indiciando elevados niveis de
procura em contraste com a oferta disponivel, que é insuficiente face as expectativas dos condutores, e
tendo em conta as restrigdes fisicas decorrentes de aumentar a oferta particularmente na via publica,
aliado ao facto do transporte individual assumir um papel relevante na deslocacéo das pessoas, parece
razoavel considerar a hipotese da realizacdo de futuros estudos que visem solucionar este problema.
Assim, é de ponderar a construcdo de parques de estacionamento em zonas limitrofes da cidade, sendo
necessario assegurar articulacdo com os sistemas pedonal e de transportes publicos existentes, para
que a sua concepgdo tenha os efeitos pretendidos e ndo corresponda a alternativas muito prejudiciais
sob o ponto de vista da acessibilidade e mobilidade destes utentes.

Com este projecto, pretendeu-se demonstrar que a adopgao de medidas de intervencdo, muitas delas de
baixo custo, poderdo concorrer para tornar o espaco publico, nomeadamente as vias e respectivos
passeios, mais seguro, minimizando os conflitos entre os diferentes utentes. Por outro lado, a adopg¢éo
destas medidas concorrera ainda para a inclusdo de todos, particularmente dos cidaddos de mobilidade
condicionada, e potenciara a qualidade de vida dos cidad&os.
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ANEXOS
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Al. - Mapa da Cidade
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A2. - Contagens de trafego
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CONTAGENS DE TRAFEGO: SECCOES E PORMENOR DA SECCAO 1

No sentido de determinar o periodo de ponta mais significativo, foram efectuadas contagens de
trafego, apenas na sec¢do 1, durante os dois periodos que se destacam, homeadamente, entre as 8 e as
10 horas e das 17 horas e 30 minutos as 20 horas.
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CONTAGENS DE TRAFEGO, SECCAO 1

Sentido 1 Sentido 2
Ligeiros  Pesados Motociclos Ligeiros Pesados Motociclos
8:30 - 8:40 130 3 0 30 1 0
8:45 - 8:55 148 3 2 23 2 0
9:00 - 9:10 132 3 2 28 1 1
9:15 - 9:25 133 3 0 26 0 1
9:30 - 9:40 109 5 1 25 3 0
9:45 - 9:55 120 1 3 13 0 1
17:30 - 17:40 99 4 3 40 1 0
17:45 - 17:55 115 4 3 33 0 0
18:00 - 18:10 99 6 1 40 1 2
18:15 - 18:25 115 6 1 35 0 0
18:30 - 18:40 90 2 0 45 3 1
18:45 - 18:55 99 4 2 32 0 1

CONTAGENS DE TRAFEGO NAS RESTANTES SECCOES

Apbs a definicdo do periodo de observacdo entre as 8 h e 45 min e as 9 h e 30 min,
realizaram-se contagens de trafego nas restantes secgdes.

Esquerda Frente Direita

L P M L P M L P M
2 87 5 1 - - - 68 0 0
3 53 3 1 - - - 90 2 1
4 57 1 1 - - - 52 1 1
5 47 1 0 72 0 0 6 0 0
6 53 0 0 - - - 8 0 0
7 33 0 0 - - - 38 3 1

Legenda: L: Ligeiros P: Pesados M: Motociclos
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Apresenta-se, de seguida, as contagens nas correntes de trafego definidas na figura:

Ligeiros Pesados Motociclos
1 68 5 0
2 87 5 1
3 56 0 0
4 53 3 1
5 90 2 1
6 57 1 1
7 52 1 1
8 47 1 0
9 72 1 0
10 6 0 0
11 53 0 0
12 8 0 0
13 33 0 0
14 38 3 1
15 91 6 2
16 30 3 1
17 148 5 3




Estudo integrado de via urbana

INTENSIDADE DE CIRCULAGAO
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A3. — Estacionamento llegal
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A5. — Proposta de Intervencgao
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