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RESUMO

OS PEOES E A MOBILIDADE URBANA

Resumo

Este trabalho tem como objectivo o estudo da relagéo entre o peédo e o sistema
viario com incidéncia na questdo da circulacio e travessias pedonais dentro de
zonas urbanas.

Pretendeu-se identificar as necessidades dos pedes enquanto parte integrante
do sistema viario e as medidas basicas a implementar para melhorar a
qualidade da mobilidade dos pedes dentro dos meios urbanos, apontando-se
algumas solugdes mais sustentaveis.

Seleccionaram-se algumas situagdes problematicas ao nivel da seguranca
rodoviaria, principalmente no que se refere aos percursos pedonais e
travessias viarias, detectadas em meio urbano, resultantes do desenho urbano
implementado, do uso e ocupacédo dos passeios ou mau planeamento. Foram
igualmente escolhidos 3 casos de estudo, feita a analise da situagdo e
acompanhada a implementagdo de medidas de melhoria da seguranca
rodoviaria no local.

Os resultados obtidos apontam para a necessidade de um melhor planeamento
a nivel rodoviario nos meios urbanos, tendo em consideragdo a hierarquia
viaria pretendida e acentuando as caracteristicas dos arruamentos de acesso
local, criando espacos dedicados aos pedes em que este possa usufruir em
seguranga do espacgo publico envolvente.
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ABSTRACT

PEDESTRIANS AND URBAN MOBILITY

Abstract

This work aims to study the relationship between the pedestrian and road
system focused basically on crossings and pedestrian movement within urban
areas.

It attempt to identify the needs of pedestrians, as part of the road system, and
the basic measures possible to implement as to improve the quality of
pedestrian mobility within the urban areas, also pointing some solutions more
sustainable.

Some problematic situations concerning to road safety were selected in urban
areas, especially in relation to footpaths and road crossings, which result from
urban design, bad use and occupation of footpaths or poor planning. Were also
chosen three case studies, analyzed the problems of these situations and
observed the implementation of measures to improve road safety.

The results point to the need for better planning at road in urban areas, taking
into account the desired road hierarchy and emphasizing the characteristics of
local access roads, creating dedicated spaces for pedestrians so it can safely
enjoy the public space surroundings.

Keywords:
Road Safety;

Pedestrian mobility;
Urban design;
Pedestrian Accidents;
Pedestrian crossings;

Calming measures;
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CAPITULO 1

1. INTRODUGAO

1.1. ENQUADRAMENTO DO TEMA

A circulagdo pedonal versus a circulagdo viaria é cada vez mais uma
relagdo de extrema importancia, principalmente em meios urbanos, em que
as tendéncias sao para uma maior vivéncia das Cidades, potenciando o

desenvolvimento sustentavel, que tanto se procura promover.

Para que o pedo possa usufruir condignamente da Cidade ha que lhe
conceder condigbes de seguranga nas suas deslocacgdes, o que se tem
revelado algo problematico, conforme se pode verificar pelas estatisticas e
noticias divulgadas pelos meios de comunicagéo, sendo uma realidade que
0 numero de acidentes com pedes em meio urbano ndo tem diminuido
significativamente, ao contrario do que se tem verificado fora das

localidades.

Os atravessamentos assumem uma especial importancia, sendo uma
situagao dificil de evitar, que compromete a seguranca e o desempenho do
sistema como um todo, pelo que merecem uma analise mais cuidada. No
art.° 101 do Caodigo da Estrada (CE) sao referidas as normas pelas quais os
pedes se devem reger ao procederem ao atravessamento da faixa de
rodagem, sendo incontestavel que esta € uma das situagdes de maior
perigo para os pedes (naturalmente desprotegidos) que tém de coexistir

com os condutores de veiculos na infra-estrutura rodoviaria.

Neste momento a seguranga do pedo € um tema relevante em Portugal
trazido para o debate social, incluso na agenda politica, por forga do que é

designado por Estratégia Nacional de Seguranga Rodoviaria (ENSR) [6].
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Com a entrada de Portugal na Unido Europeia, foram estabelecidas metas
para a redugao da sinistralidade rodoviaria, muito acentuada na década de
80, tendo sido impostos objectivos bastante rigorosos pelo Plano Nacional
de Prevencgéo Rodoviaria (PNPR) [13], com vista a reduzir drasticamente os
numeros da sinistralidade rodoviaria, de modo a atingir valores préximos da

meédia da Uniao Europeia.

Esses objectivos foram alcangados antes do fim do prazo estabelecido, pelo
que neste momento foram fixados novos objectivos e um novo prazo, no
ambito da ENSR, documento da responsabilidade da Autoridade Nacional

para a Seguranca Rodoviaria (ANSR).

Um dos objectivos € uma maior e melhor monitorizagdo dos acidentes de
modo a permitir uma melhor analise da situagdo e um método de actuagao,

que garanta a eficacia das solugdes implementadas.

Mas, ndo apenas em Portugal, o assunto é importante. No final do milénio
um grupo de peritos (CEMT) produziu um documento no qual listou “as
prioridades em Seguranca Rodoviaria” com vista a uma forte chamada de

atencao para o tema, e no qual se incluiam afirmag¢des como:

e “...0 desenho urbano nem sempre corresponde aos melhores

parametros de projecto”;

e “A seguranca dos pedes € ainda insuficiente nas nossas cidades” .

O PNPR, em face do numero e gravidade dos acidentes com pedes, definiu
algumas medidas a adoptar, quer na melhoria dos comportamentos quer na
melhoria da estrutura viaria, sendo que no ambito deste trabalho se podem
realgar as seguintes:

e Melhoria do entendimento entre condutores e pedes nos
atravessamentos viarios, criando regras do conhecimento de ambas
as partes sobre os comportamentos mais adequados que ambos

terdo de adoptar;

e Educacao desde a infancia sobre a atitude mais correcta a adoptar

pelos pedes quando circulam na via publica;
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e Implementagdo e melhoria de percursos pedonais que garantam

melhores condigdes de seguranga aos pedes;

e Formacédo de técnicos e promogdo de uma melhor gestdo da via
publica com o objectivo de garantir as condi¢gdes de seguranga para

os pedes, como por exemplo a implementacao de zonas 30 km/h.

Estas medidas encontram-se igualmente reflectidas na ENSR, conforme

mais a frente se ira referir.

A concluséo € que, é indispensavel que este problema seja analisado de
varias perspectivas e identificadas as razdes para a inseguranca que se
verifica, pelo que a motivagdo para este trabalho encontra naturalmente

justificagdo evidente neste contexto.

1.2. OBJECTIVOS E METODOLOGIA

Este trabalho tem como objectivo a analise das necessidades do peao
enquanto parte integrante do meio rodoviario, a sua interacgdo com todo o
sistema e quais as condi¢gbes necessarias para que o possa utilizar em

seguranca.

Para a elaboracdo deste trabalho recorreu-se a pesquisa e consulta de
artigos e manuais que possam fornecer informagao sobre o peado, suas
necessidades e comportamentos; sobre o0 meio rodoviario, suas
caracteristicas, principalmente a nivel urbano, e ainda sobre o
desenvolvimento do desenho urbano, dos arruamentos e respectivos

percursos pedonais e travessias viarias.
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Foi feita uma pesquisa de terreno de modo a apresentar situagdes
existentes no espaco publico, referindo os prés e contras de cada uma,
tentando que essa pesquisa incidisse sobre as melhores e as piores

situacdes, tentando apontar solucdes para a melhoria das ultimas.

Por fim serdo escolhidos 2 ou 3 casos de estudo em que seréao identificados
os problemas existentes, apontadas solugcbes e monitorizada a

implementacéo da solucdo adoptada’.

1.3. ESTRUTURA DO TRABALHO

Numa primeira fase serdo elencadas as necessidades do pedo enquanto
parte integrante do meio rodoviario e a sua importancia no desenvolvimento
das cidades enquanto espacgos de dimensdo social e na perspectiva do
desenvolvimento sustentavel das nossas cidades. Sera ainda abordada a
questado da hierarquizagao das vias e sua caracterizagao, principalmente a
nivel urbano. Seguindo-se uma abordagem sobre as principais
caracteristicas que os percursos pedonais e principalmente as travessias
rodoviarias deverdo obedecer, de modo a melhorar as condicbes de
seguranga dos pebes e consequentemente dos préprios automobilistas.
Como complemento desta parte tedrica do trabalho sera efectuada uma

analise dos relatorios de sinistralidade.

Posteriormente sera feita uma breve abordagem sobre diferentes filosofias
relacionadas com a seguranga rodoviaria, que vém sendo implementadas a
nivel internacional, principalmente no espa¢o europeu, nomeadamente no
que diz respeito aos diferentes conceitos de espago urbano que vém sendo
desenvolvidos, na perspectiva da seguranga rodoviaria e do

desenvolvimento sustentavel e harmonioso dos nucleos urbanos.

1 . . ~ . . ~ .
A maior parte das situagdOes referidas neste documento, assim como os casos de estudo, sdo relativos

ao Concelho de Almada, local onde a autora exerce fun¢des de técnica de transito e infra-estruturas,

tendo participado na andlise e desenvolvimento de algumas das solugdes ja implementadas.
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Seguir-se-a a parte mais pratica deste trabalho, que consiste na pesquisa
no terreno de varias situagdes ja implementadas na via publica ou em fase
de implementacgao, tentando elencar os pros e os contras de cada situagao

e respectivas propostas de melhoria.

Finalmente, serdo abordados os casos de estudo escolhidos para serem
representados neste trabalho, tendo-se optado por situagbes mais ou
menos distintas, com solu¢des diversas, mas sempre relacionadas com

travessias pedonais.







CAPITULO 2

2. O PEAO E A MOBILIDADE URBANA

2.1. ACIRCULAGAO PEDONAL

Cada vez mais a Cidade tem que ser vista ndo apenas como um espaco
fisico mas como um espaco de dimensao social. Um local de encontro, de
comunicagao, de usufruto, de troca de experiéncias e de vivéncias. Como
tal, um espaco para ser usufruido pelas pessoas, com todas as suas
particularidades e diferencas, sendo que cada pessoa tem uma maneira

propria de olhar o espaco e de o utilizar.

Importa salientar que estes espacos sao partilhados por diversos tipos de
utilizadores, com diferentes motivagdes e necessidades de deslocagao
(casaltrabalho, econdmicas, sociais, lazer, convivio, etc.), que deverao ser
tidos em consideragdo, sendo que, por norma, qualquer deslocacao
engloba sempre uma componente pedonal, que podera realizar-se no seu
inicio, meio ou fim. Para que essa componente pedonal possa ser realizada
em condi¢cdes de segurancga, conforto e facilidade ha necessidade de criar
um conjunto de infra-estruturas que normalmente se designa por rede

pedonal.

2.1.1. Caracterizagao do Pedo

O peédo, conforme descrito por Adams (2007) ao referir-se as
denominadas “desire lines” [9], é o maior Pitagoras do mundo, preferindo
sempre a hipotenusa. Aludindo ao facto de o pedo, na maior parte das
vezes, optar pelo caminho mais curto e linear, mesmo nao sendo o mais

indicado e seguro, ou seja, preferindo a diagonal,
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O comportamento do pedo € sempre uma incognita, sendo imprevisivel
qual o percurso que o0 mesmo ira adoptar quando se desloca na via
publica. Podemos delinear o caminho dos pedes e restringir os seus
movimentos, mas a sua atitude e comportamento serdo sempre
aleatérios. Um dos principios para a seguranga sustentavel [32] é
precisamente a Previsibilidade de Comportamentos, que defende que
o desenho urbano deve condicionar e facilitar a previsdo dos

comportamentos dos varios utentes.

Conforme ja referido, o pedo € uma grande variavel do sistema viario,
sendo que, se por um lado possui uma grande flexibilidade nas suas
deslocagdes, devido a sua inerente liberdade de movimentos, sendo
uma das vantagens deste “modo de mobilidade”, por outro lado existem
outros que, pelas suas caracteristicas e atributos fisicos, ndo tém o
mesmo comportamento e desempenho dos restantes, apresentando
necessidades especiais na sua integragcdo no sistema viario, podendo
destacar-se as criangas, os idosos e as pessoas de mobilidade reduzida.
Estas diferengas e imprevisibilidade de reaccdes e comportamentos sao
uma das principais causas dos problemas de seguranga rodoviaria.
Assim, o ambiente rodoviario devera ser desenhado de forma a garantir

a protecgao e segurancga de todos os pedes.

2.1.2. Necessidades do Pedao enquanto parte integrante do meio

rodoviario

Os direitos dos pedes (suas necessidades como intervenientes na via
publica) foram ja elencados na Carta dos Direitos dos Pedes, elaborada
pela ACA-M e pela APSI, pelo que qualquer olhar sobre a via publica
devera ter em consideragao esses direitos, de modo a garantir que o
peao tera uma vivéncia justa e igualitaria da Cidade.
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Para além dos direitos, os pedes devem igualmente ter conhecimento
dos seus deveres e quais os comportamentos mais adequados a adoptar
na sua qualidade de utentes do sistema viario; devendo, conforme ja
referido anteriormente e preconizado quer no PNPR quer na ENSR, ser

educados para uma correcta utilizagdo da via publicas.

Em qualquer cidade deve ser estabelecida uma rede de caminhos
dedicada aos pedes — Rede Pedonal. Essa rede deve garantir uma
ligacdo entre as habitagbes e o comércio, escolas, equipamentos e
outros servigos vitais a vivéncia numa cidade, assim como acesso aos

diversos transportes urbanos disponiveis.

Esses caminhos e passeios devem ser bem concebidos e mantidos, de
forma a garantir a sua melhor utilizagdo, assegurando-se que as suas
dimensdes e caracteristicas dao resposta as necessidades inerentes a
sua utilizacao, tendo em conta os fluxos e tipo de pedes, existindo zonas
de maior concentracdo pedonal, como sdo o caso das escolas, zonas
comerciais e interfaces de transportes publicos. Devera ser garantida a
sua correcta utilizacdo e disponibilidade para a circulacdo dos pedes,
evitando a existéncia de obstaculos que obstruam a sua normal

utilizagao.

Em “O Sistema Pedonal” [2] podemos encontrar referéncia aos niveis de
servico em passeios para pedes em movimento, sendo que se pode
concluir que os principais objectivos a atingir, quando se dimensiona um
passeio, sao a garantia de niveis minimos de qualidade de circulagao e
de conforto, sendo que o nivel de servico depende basicamente dos
fluxos de pedes (quantidade, tipo de pedao e tipo de actividade).

No entanto, nos passeios € em outros espacos pedonais existem, em
maior ou menor numero, variados obstaculos correspondentes a varios
tipos de mobiliario urbano e que impedem, pelo menos localmente, a

utilizagao por parte dos pedes da largura total do trajecto.
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Assim, justifica-se a introdu¢do do conceito de largura util dos passeios
[2] correspondente ao espago efectivamente disponivel para as
deslocacdes ou actividades. Importa referir que a existéncia de um
obstaculo isolado, apesar de ter uma influéncia localizada, por si s6 néo
afecta o funcionamento de todo um passeio ou zona pedonal, mas uma
repeticdo sistematica de obstaculos (ex. arvores ou postes de iluminagao
publica) pode comprometer um percurso pedonal, pelo que a actual
legislagdo de acessibilidade pedonal [7] veio introduzir o conceito de
largura livre, que define dimensées minimas de passeios,
completamente livre de obstaculos (esta legislagdo contempla
igualmente normas para a execugdo e funcionamento dos

atravessamentos pedonais, que serao referidas em capitulo préprio).

Os atravessamentos, no que respeita ao pedo, sdo a componente de
maior preocupacao ao nivel da seguranga, sendo necessario identificar e
estabelecer niveis de prioridade relativa entre os sistemas pedonal e
viario, que dependera sempre da hierarquizagado viaria. No entanto, o
conceito basico no dimensionamento dos atravessamentos tera de ser
sempre a seguranga, uma vez que 0s pedes sao os utentes mais

vulneraveis do sistema viario.

Em conclusao, o peédo precisa de se sentir seguro nas suas deslocagdes,
precisa de ter espagos préprios ou partiihados em que sinta que € o
elemento prioritario, precisa de continuidade nos percursos que lhe s&o
dedicados, devendo esses percursos garantir a acessibilidade para
todos, quer no que respeita a dimensdo dos mesmos quer quanto ao seu
desenvolvimento e construgdo, precisa de condi¢gdes de segurancga
sempre que pretenda atravessar as vias dedicadas ao trafego viario.
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2.1.3. A Rede Pedonal

As deslocagdes pedonais, particularmente as de curta distancia,
representam uma parte ndo desprezavel do total de viagens e deverao
ser asseguradas pela infra-estrutura pedonal. Além disso, ha que
garantir também um espaco vital minimo que permita a realizagado de
todo um outro conjunto de actividades sociais e de lazer e que nao

implicam necessariamente deslocagoes.

A rede pedonal, conforme referido pela actual legislagdo para a melhoria
das acessibilidades das pessoas com mobilidade condicionada [7] deve

ter em atencao o seguinte:

‘As areas urbanizadas devem ser servidas por uma rede de percursos pedonais,
designados de acessiveis, que proporcionem o acesso sequro e confortavel das pessoas
com mobilidade condicionada a todos os pontos relevantes da sua estrutura activa,

nomeadamente:

1) Lotes construidos;

2) Equipamentos colectivos;

3) Espagos publicos de recreio e lazer;

4) Espacos de estacionamento de viaturas;

5) Locais de paragem temporaria de viaturas para entrada/saida de passageiros;
6) Paragens de transportes publicos.

A rede de percursos pedonais acessiveis deve ser continua e coerente, abranger toda a
area urbanizada e estar articulada com as actividades e fungbes urbanas realizadas

tanto no solo publico como no solo privado.

Na rede de percursos pedonais acessiveis devem ser incluidos:
1) Os passeios e caminhos de peées;

2) As escadarias, escadarias em rampa e rampas;

3) As passagens de pebes, a superficie ou desniveladas;

4) Outros espagos de circulagdo e permanéncia de pedes.”

11
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Conforme ja referido acima, a rede pedonal € um conjunto de infra-

estruturas que permite que as deslocagbes pedonais possam ser

realizadas em condigdes de seguranga e conforto [17], sendo

normalmente composta por:

e Espacos reservados exclusivamente aos pedes (passeios e zonas

pedonais);
e Atravessamentos da rede viaria;

e Zonas de interface modal.

A concepgao, implementacdo e gestdao do sistema pedonal deve ser

realizada de modo a que seja possivel atingir os seguintes objectivos

gerais:

e Seguranga;

e Comodidade;
e Atractividade;
e Rapidez;

e Coeréncia.

Devendo ter em consideragao as seguintes orientagoes:

Assegurar uma interligacdo coerente entre a infra-estrutura pedonal e
a hierarquizagéo viaria e cruzamentos, definindo em cada caso o
nivel de prioridade relativa a atribuir; no caso dos atravessamentos as
solugbes deverao ser o mais normalizadas possivel, de forma a
serem mais facilmente identificadas quer pelos pedes quer pelos

automobilistas;

Avaliar a segregacao entre os sistemas viario e pedonal, em fungéo
da hierarquia viaria, de modo a garantir as melhores condicdes de
segurancga, fluidez e comodidade

Garantir a melhor interligagdo possivel entre os varios modos de
transporte, prestando particular atencdo a ligacdo aos transportes
colectivos urbanos;

Deverao evitar-se solugdes que conduzam a percursos pedonais

extensos, na medida em que a distancia de percurso € um factor que

12
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condiciona a obtencédo de bons niveis de comodidade e de rapidez e
pode em algumas situagdes originar situagcdes de inseguranga pela

necessidade de “encurtar caminho”;

e Dar particular importancia as necessidades dos utentes mais

desfavorecidos (idosos, criangas e deficientes).

Um dos principais problemas da rede pedonal é a sua falta de
homogeneidade e continuidade, nas zonas de transi¢cao entre diferentes
perfis transversais o percurso pedonal é muitas vezes desprezado,
tornando-o pouco apetecivel para o pedo ou induzindo situagdes de

inseguranca por poder “empurrar” o0 peao para a faixa de rodagem.

Conforme consta do PNPR [13], no seu capitulo IV.8 — ‘Infra-estrutura
rodoviaria mais sequra”, sao referidas algumas medidas para intervengoes

em areas urbanas, que se transcrevem:

e Elaboragéo de normas técnicas para concepgéo e tragado de vias em area urbana,

em fungéo dos niveis de hierarquizagéo;

e Langcamento de um programa de intervengdo em travessias urbanas, com prioridade
para as zonas de maior risco, incluindo a elaboragdo de normas para uniformizagéo
das medidas de acalmia de trafego e a definigdo de critérios técnicos de avaliagdo da
adequacéo dos limites de velocidade locais, da necessidade de medidas de acalmia

de trafego e da necessidade de eventual construgao de variantes;

e Langamento de um programa de defini¢cdo e identificagdo de Zonas de Acumulagéo

de Acidentes em areas urbanas consolidadas;

e Lancamento de um programa de gestdo de caminhos pedonais, mediante a
adaptagdo do manual existente para utilizagdo como norma técnica e a formagéo na

utilizagdo dessas normas.

Assim, conforme se pode constatar pelo teor do PNPR, ja em 2003 havia
sido detectada a necessidade de uma correcta hierarquizagao viaria e
consequente adaptagdao da concepcgao das vias, de uma uniformizacao
de solugdes e de uma gestédo coerente dos percursos pedonais, o que

13
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substancia o tema deste trabalho. Actualmente estas questdées mantém-
se pertinentes, sendo um dos objectivos estratégicos da ENSR, a Infra-

estrutura.

2.2. HIERARQUIZAGAO VIARIA EM MEIO URBANO

O comportamento quer dos pebdes quer dos automobilistas devera ser
adequado ao tipo de via em que se encontram, sendo que o comportamento
humano e a sua percepgdo do espago envolvente nem sempre sdo 0s
melhores, dificultando a adopg¢dao de comportamentos ajustados as
condigdes do local. Igualmente, as condi¢des fisicas do terreno ou o perfil
das vias s&o, em muitas situagdes, desadequados ao tipo de trafego que se
pretende e a existéncia ou nado de pedes nas imediacbes, com

necessidades especificas de utilizacdo dessa via.

As velocidades praticadas pelos veiculos, o tipo de via e a interacgdo com
os utentes mais vulneraveis sdo as questdes mais pertinentes ao nivel da
segurancga rodoviaria, uma vez que o aumento da velocidade de circulagao
dos veiculos de 30 km/h para 60 km/h correspondera a um acréscimo na
percentagem de pedes mortos de 5% para 80% no caso de colisédo entre
ambos, sendo que mesmo a velocidades reduzidas, as colisdes entre
veiculos e pebes resultam quase sempre em ferimentos (mais ou menos

graves) ou em morte.

McLean e outros [12] estudaram os efeitos da velocidade de circulagéo dos
veiculos na gravidade dos acidentes rodoviarios envolvendo colisdes com
pedes, tendo concluido que pequenas reducdes na velocidade de circulagao
dos veiculos se traduzem em variagdes significativas na velocidade de

impacto e, desta forma, na gravidade dos acidentes.
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Salientando que a probabilidade de sobrevivéncia de um pedo, no caso de
colisdo com um veiculo, € substancialmente reduzida a partir de

velocidades de impacto superiores a 30 km/h.

Conforme se mostra na Figura 2.1, a velocidade influi nas caracteristicas do
campo de visao do condutor, sendo que, por exemplo, o condutor de um
veiculo que circule a 50 km/h, em zona urbana, pode nao detectar um peao
ou ciclista localizado a menos de 15 metros de distancia, sendo que este
tem de percorrer cerca de 28 metros até a sua completa imobilizagao no

caso de travagem de emergéncia.

f . #
v =50 kmh ¥ stop =28 m
< 15 m b

fr
v =230 km/Mh

stop=135m

i

Figura 2.1 - Campos de visdo do condutor consoante a velocidade.
(fonte: “cycling: the way ahead for towns and cities”, EC, 1999)

Em meio urbano é importante que tanto o pedo como o automobilista
tenham percepgdo que existem varios tipos de via e que é necessario
adequar os comportamentos de circulagdo aos diferentes cenarios que

possam encontrar.

Para que, efectivamente, os utilizadores das vias possam ter essa
percepcao, tdo necessaria a seguranga rodoviaria de todos, o desenho das
vias € muito importante, devendo ser transmitidas aos utilizadores
mensagens claras sobre o tipo de via em que se encontram e qual o
comportamento a adoptar. Essas mensagens podem ser transmitidas das

mais variadas formas, quer seja pelo tipo de perfil adoptado, quer pelo tipo
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de pavimento empregue, quer por sinalizagdo rodoviaria ou ainda por
elementos exteriores estrategicamente colocados ao longo da via. E, no
entanto, muito importante a “uniformizacao” de situagdes, de modo a que a
“leitura” da via por parte dos utentes seja o mais simples e rapida possivel,
levando a uma alteracdo de comportamentos consoante o tipo de via

presente.

A definicdo da hierarquia viaria em meio urbano é de extrema importancia,
servindo para esclarecer qual a funcdo de cada via, quais os niveis de
prioridade relativa a atribuir aos sistemas rodoviario e pedonal e qual a
estrutura e desenho mais adequados para a via em causa. A hierarquia
viaria pressupde atribuir as vias objectivos e critérios especificos, consoante
a sua categoria, que poderdo passar por garantir uma boa fluidez e rapidez
de trafego, com velocidades de circulagao superiores a 50km/h e em que o
pedo nao € o utente prioritario ou, em oposi¢cédo, vias em que o principal
objectivo € a seguranca e o conforto do pedo, sendo este o elemento
prioritario.

No entanto, seja qual for a categoria viaria atribuida a uma via, € sempre
indiscutivel que uma das principais preocupacdes tera de ser a seguranca
dos utentes mais vulneraveis, devendo a infra-estrutura ser desenhada de

modo a responder as necessidades especificas destes utentes.

A actual hierarquizacgao viaria, normalmente utilizada para classificar as vias

em meio urbano, € a seguinte:

= Vias Colectoras ou Arteriais — normalmente vias de ligagao entre
diferentes polos geradores de trafego, pelo que a sua principal funcao
sera a circulacdo viaria, devendo garantir bons niveis de servico; a
presenca de utentes vulneraveis € completamente desaconselhada,
sendo importante a segregacao entre pedes e a rodovia, devendo ser
muito bem definidos os locais de contacto entre fluxos motorizados e os

nao motorizados, normalmente através de acessos desnivelados.

» Vias Distribuidoras Principais — vias de transicdo entre as vias

colectoras e as zonas urbanas. Apesar de terem de continuar a garantir
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bons niveis de servigo de circulagao terao igualmente de assegurar um
bom nivel de seguranga, em face da presenga de outros elementos na
rede viaria. As velocidades deverdo ser controladas e € admissivel a
presenca de outros utentes, sendo possivel a existéncia de passeios
adjacentes a estas vias, devendo, no entanto, os pontos de contacto ser
bastante limitados, sendo que os atravessamentos deverdao ser

regulados por sistemas de sinalizagdo luminosa.

Vias Distribuidoras Locais — rede de vias locais com fungao
distribuidora que canalizam o trafego desde as vias principais até as vias
de acesso local, servindo os principais pontos de interesse do nucleo
urbano. Estas vias deverao garantir bons niveis de seguranca devido a
sua insergao em zonas que se pretendem de vivéncia social, pelo que a
fluidez devera ser garantida pelo controlo das velocidades e capacidade
das vias, garantindo-se a acessibilidade mas em condicbes que
permitam a liberdade de movimentos dos utentes mais vulneraveis, nao
obrigando a uma segregacao rigida de sistemas de circulagdo. Os
atravessamentos deverdo ser estrategicamente localizados de modo
facilitar a travessia dos pedes mais vulneraveis, no entanto, estas vias
deverao permitir a livre circulagdo dos pedes em face da atribuicao de
caracteristicas e dimensionamento que potencie a pratica de
velocidades compativeis com a existéncia de modos suaves de
deslocacéo.

Vias de Acesso Local — vias prioritarias para os modos suaves de
circulacdo, em que as velocidades praticadas pelo modo rodoviario terao
de ser muito controladas, de modo a garantir elevados niveis de
seguranga e conforto para os pebes. A funcdo destas vias é a
acessibilidade em detrimento da mobilidade. Poderdo né&o existir
percursos pedonais formalizados, sendo desejavel uma partilha do
espacgo publico entre o pedo e o automovel, sendo desnecessaria a
formalizagao de travessias uma vez que a prioridade sera do peéao.

Vias dedicadas (situagdo especifica) — nestas estdo englobadas as

situacbes especificas e particulares, que poderdao ser vias
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exclusivamente pedonais, ou de partilha de modos suaves ou ainda a

partilha com o sistema rodoviario mas em condigdes muito especiais.

Esta seria a hierarquia de rede desejavel em qualquer nucleo urbano,
uma rede bem definida e hierarquizada em que fossem cumpridos os
pressupostos aqui enumerados, no entanto na grande maioria das
nossas Cidades tal ndo se verifica, por razdes histéricas e/ou sociais,
existindo uma amalgama de vias, pouco hierarquizadas, com construgao
desordenada que nao permite a reestruturagao viaria e melhoria das
condigdes de circulagdo, com grandes entraves para a mobilidade e

acessibilidade e consequentemente com elevados deficits de seguranca.

A definicdo da hierarquia viaria implica a estruturagcao das interseccoes
entre os diferentes tipos de via, sendo de extrema importancia o tipo de
interseccdo a adoptar e o seu desenho, uma vez que as intersecgdes
viarias sdo os locais privilegiados para a realizacdo de travessias
pedonais, dado que existe sempre necessidade de assegurar as
ligacbes pedonais entre os varios arruamentos e a continuidade dos
percursos. As interseccoes sdao sempre desenhadas de modo a
responder as necessidades das vias que se intersectam e a existéncia
ou nao de utentes vulneraveis. Em intersec¢des com vias colectoras ha
que dar prioridade a via com niveis de trafego superior, sendo
aconselhavel que os atravessamentos pedonais sejam minimos, e que
caso existam possam ser preferencialmente desnivelados. Nas
interseccdes entre vias mais locais, a prioridade sera do peéo, sendo de
desenhar os cruzamentos de modo a garantir o maior conforto e

seguranga ao peao.

18



CAPITULO 2
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Figura 2.2 — Quadro de Hierarquia Viaria

O esquema da Figura 2.2 representa diferentes niveis viarios, com
indicacao das velocidades maximas permitidas e das médias praticadas,
para cada um desses niveis viarios, assim como, quais os utentes mais
presentes em cada nivel. Podemos verificar que consoante vamos
descendo no nivel hierarquico, a velocidade vai diminuindo e
aumentando o numero de utentes vulneraveis que usam as vias. Pode-
se, por exemplo, constatar que nas vias de acesso local a distribuicdo de
tipos de utentes € bastante equilibrada, sendo estas vias partilhadas
igualitariamente pelos diferentes utentes.
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2.3. AS TRAVESSIAS PEDONAIS — CRITERIOS DE INSTALAGAO

Conforme ja referido anteriormente as travessias pedonais s&o o ponto
critico do sistema pedonal, sédo, pela sua fungdo, um ponto de conflito
pedo/automével e como tal devem ser tratadas de forma a reduzir ao
minimo os potenciais riscos para todos os intervenientes. A principal
preocupacgao devera ser a seguranga de todos, garantindo que o tempo de

exposi¢ao do utente mais vulneravel ao risco € o menor possivel.

Apesar da legislacdo e normas de boa pratica existentes, nomeadamente
noutros paises, a falta de uniformizacdo das solugdes, no que concerne a
formalizacdo de travessias na rede viaria, € um dos grandes problemas do
nosso sistema viario. Em Portugal ainda n&do existe um Manual de Boas
Praticas no que se refere ao desenho urbano direccionado para a infra-
estrutura viaria e para as questdes da seguranga rodoviaria. A adopgao de
solucdes distintas para situagdes idénticas pode suscitar duvidas quer nos

pedes quer nos condutores, originando situagdes de inseguranga rodoviaria.

As travessias pedonais devem responder a alguns requisitos de modo a
serem correctamente utilizadas pelos pedes, assim como confortaveis e
atractivas, evitando comportamentos de risco por parte dos utentes ao
optarem por outros locais de atravessamento menos seguros; esses

requisitos podem ser resumidos nos seguintes pontos:

» Conforto — os locais de travessia devem ser o mais confortavel possivel
para os pedes, garantindo uma continuidade no percurso pedonal, sem
obstru¢ées nem desniveis acentuados. Devera ser dada especial
atencdo a sua utilizagdo por utentes de mobilidade condicionada pelo
que as travessias deverdo ser facilmente acessiveis, rampeando o
passeio ao nivel da via ou em oposi¢cao (prioridade ao pedo mais
acentuada) subindo a via ao nivel dos passeios, garantindo-se uma

continuidade mais confortavel para todos os tipos de pedes.
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Atractividade — as travessias deverdo ser atractivas para os pebes, ou
seja, deverdo localizar-se na continuidade dos percursos, evitando
desvios no normal percurso dos pedes e consequente aumento dos
percursos, que poderdao potenciar comportamentos de risco por parte
dos pedes. Deverao ser visiveis e iluminadas, garantindo que a
visibilidade peé&o/automovel é garantida, criando uma sensagdo de
seguranga nos pedes.

Rapidez — o atravessamento ndo devera implicar grandes tempos de
espera ou podera incitar a comportamentos de risco em casos de espera
mais prolongada. Estes tempos de espera deverédo ser bem analisados
em fungdo das necessidades dos restantes utentes, devendo ser feita
uma analise dos tempos minimos necessarios para garantir a seguranca

e capacidade das vias.

Articulagcao — devera existir uma correcta articulagao entre os varios
sistemas, para que as travessias possam, para além de garantirem os
requisitos referidos acima, garantir uma boa articulagdo com o sistema
viario e os transportes publicos, tendo igualmente em consideragao os

principais polos de interesse da malha urbana.

2.3.1. Generalidades

As travessias pedonais podem ser sumariamente divididas em
passagens pedonais de nivel ou desniveladas, seguindo um critério de
segregacao espacial, e travessias de nivel reguladas ou nao por
sinalizagdo luminosa, na Optica da segregacao temporal. As travessias
pedonais de nivel sdo as mais comuns em meio urbano, pelo que sera
sobre estas que este trabalho ira mais especificamente incidir. As
desniveladas sdo normalmente utilizadas para elevados volumes de
trafego, em vias colectoras ou distribuidoras principais, onde a presenca
do pedo é completamente desaconselhada, obrigando a uma

segregacao efectiva entre os dois sistemas.
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A opcao pela instalagdo de uma travessia pedonal, sua localizagao ou
tipologia deve seguir uma serie de critérios e uma correcta analise das
caracteristicas da via e dos fluxos pedonal e viario existentes. As
travessias de nivel podem ainda ser reguladas por sinalizagdo luminosa
desde que a hierarquia da via assim o justifique, ou pela intensidade dos
fluxos pedonais, que podem comprometer o0s niveis de servigo
pretendidos, havendo necessidade de regular ambos os trafegos, viario e

pedonal.

Na Figura 2.3 estao representadas as diferentes solugbes de travessias
pedonais de nivel a adoptar em fungédo dos indicadores de volume de

veiculos/hora e de pedes/hora.
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Figura 2.3 — Critério de aplicagdo de travessias pedonais (Fonte: adaptado de
HMSO [10], 1987)

Analisando o abaco pode verificar-se que, para baixos volumes de
veiculos e/ou pebdes nao ha necessidade de considerar qualquer
travessia, no entanto para fluxos mais equilibrados entre veiculos e
pedes ja devera ser considerada a implementagao de travessia pedonal
de nivel e que para aumentos significativos do fluxo viario e/ou pedonal

ha que considerar a regulacao da travessia por sinalizagao luminosa.
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Para além da avaliacdo da necessidade de uma travessia pedonal num
determinado local e de qual o tipo de travessia a adoptar, ha que ter em
consideracdo a visibilidade dessa travessia, uma vez que uma
deficiente visibilidade pode comprometer a seguranca desejada para

uma travessia.

Ao efectuar um atravessamento da rodovia uma das principais
preocupacdes devera ser a visibilidade pedo/automével. E da maxima
importancia que, quer o peao quer o condutor, se avistem mutuamente
de modo a garantir que sdo tomadas as necessarias precaugdes, por
ambos os intervenientes, na realizagdo da travessia. Os problemas de
visibilidade colocam-se normalmente em duas situagdes, devido a
localizac&o da travessia e a iluminacdo da mesma, conforme se passa a

descrever:

e Localizagao da travessia

A distancia de visibilidade minima é a distancia necessaria para um
condutor conseguir parar a sua viatura antes de atingir um obstaculo,
ou seja a distancia de visibilidade de paragem. Esta distancia pode
ser dividida em dois parametros distintos, a componente humana,
percepgao/reacgdo e a componente mecanica, tempo de paragem
efectiva de uma viatura desde que é accionado o travao. Assim,
quando falamos de travessias pedonais e da sua localizacédo, deve
ser tomada em conta a distancia de visibilidade que um condutor tera
deste obstaculo na via, acrescentando-se que consoante o tipo de via

em causa essa distancia sera variavel.

A distancia de visibilidade nao se limita as questdes de topografia,
como sao o caso de curvas e/ou lombas, mas a todos os obstaculos
na via publica que possam encobrir ou camuflar, a presenca do peao
junto a uma travessia, encurtando deste modo a distancia de

visibilidade do condutor sobre o pedo. Por norma, ao formalizar-se
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uma travessia deve-se procurar a melhor localizagdo para a mesma
em funcao dos fluxos pedonais existentes na zona, instalando uma
travessia segura e confortavel para o pedo. No entanto, e devido a
constante “mutacdo” dos arruamentos, e muitas vezes quase de
forma imperceptivel, essa travessia podera deixar de ser segura; na
maior parte das situagdes isto acontece pela introdu¢gédo no campo de
visdo pedo/veiculo de obstaculos e/ou “distracgbes” (caso dos
cartazes publicitarios a antecederem locais de travessias) que
comprometem consideravelmente a seguranga dessa travessia.
Assim, devera ser sempre garantida uma largura livre e desimpedida
de obstaculos a anteceder uma passadeira, no sentido da circulagao,
garantindo que o pedo néo ficara encoberto, quer seja nos passeios,
evitando a introdugdo de mobiliario urbano, quer seja na via,

proibindo o estacionamento antes de uma passadeira.

lluminagao

Uma outra questdo bastante pertinente e muitas vezes esquecida é a
visibilidade nocturna das travessias pedonais. Mesmo em meio
urbano e com toda a iluminagao publica existente, 0 pedo é muitas
vezes invisivel junto a uma passadeira em periodo nocturno. As
situagbes mais comuns sdo a deficiente iluminagdo no local da
travessia, no entanto, em alguns casos, a quantidade de obstaculos
existentes nos passeios encobrem o pedo e deixam-no na sombra,
outros ainda em que o excesso de iluminagao (ou poluigdo luminosa)
na envolvente compromete a iluminagao existente junto a travessia,

tornando o peao imperceptivel para o condutor.

2.3.2. Passagens de Peodes tipo “zebra”

Este é o tipo de travessia mais usual em meio urbano, sendo estas as

travessias normalmente existentes em vias distribuidoras locais e de
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acesso local, em que as velocidades praticadas se situam abaixo dos
50km/h. No entanto, para a instalacdo deste tipo de travessia, deverao
ser tidos em consideracdo os fluxos pedonais e viarios, uma vez que
para maiores concentracbes de pebes, a existéncia deste tipo de
travessia pode por em causa a capacidade da via, como seja junto a
Escolas, Centros Comerciais e Interfaces de Transportes Publicos.
Também para elevados fluxos viarios devera ser cuidadosamente
avaliada a instalagcado deste tipo de solugdo, uma vez que a falta de
respeito pela prioridade do pedo podera aumentar a sinistralidade dessa

travessia.

Esta € uma solugao de facil implementacao, Figura 2.4, e com aplicagao
e manutengao de baixo custo, sendo executada com sinalizagao vertical
— sinais H7 (Passagem para Pebes) e A16a (Passagem de Pedes)
(quando aplicaveis) do Regulamento de Sinalizagdo de Transito (RST); e
sinalizagao horizontal — marca rodoviaria M11 (Passagem de Pedes) e
M9 (Barra de Cedéncia de Passagem) do RST.

0,501
0.5 i

2111

0,60m 1,50m

5 /10

Figura 2.4 — Dimensionamento e sinalizagdo de uma passagem de pedes tipo
“Zebra” em meio urbano.
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No entanto, e conforme ja referido anteriormente, ha uma falta de
uniformizacédo das travessias, sendo usual ver-se o mais variado tipo de
solugdo mesmo para as passadeiras simples, quer ao nivel da largura
desta, quer ao nivel das marcas e distancias entre marcas, assim como
da localizacdo da sinalizacdo vertical. E recomendavel que haja uma
maior uniformizacdo destas solugdes de forma a melhorar a sua

percepgao por parte de todos os utilizadores.

Assim, podemos resumir como caracteristicas basicas para as

passadeiras tipo “zebra” o seguinte:

e Largura usual da zona de travessia dos pebdes = 4,0 m (este valor
pode ser reduzido para os 3,0 m em zonas de baixo volume de pedes
ou onde existam restrigcdes fisicas ou até aumentado, em casos em

que o fluxo de pedes o justifique);

e A linha de cedéncia de passagem deve ficar a uma distancia da

passadeira entre 1,5 e 2,0 m;

e O sinal vertical de passagem para pedes deve ficar localizado junto a

linha de cedéncia de passagem;

e Sempre que se justificar deve ser instalada sinalizagdo de pré-
sinalizagdo de passagem de pedes (sinal A16a - Passagem de
Pedes, do RST), quer seja por questdes de visibilidade atempada da
mesma ou por ndo ser expectavel a existéncia de uma travessia em
determinado local, ou ainda por se tratar de uma via com fluxos mais

rapidos ou uma zona com baixa incidéncia de pedes.

2.3.3. Solugoes de apoio ao peao

As travessias pedonais, conforme ja referido anteriormente, devem ser o
mais seguras e confortaveis possivel para o peado, pelo que a sua
implementagdo devera ser analisada cuidadosamente e seguindo

determinados requisitos, garantindo-se que o pedo tera uma travessia

26



CAPITULO 2

segura, pratica, confortavel, perfeitamente perceptivel por todos e

acessivel, mesmo para os utentes de mobilidade condicionada.

A actual legislacéo para a melhoria das acessibilidades das pessoas com
mobilidade condicionada, [7], refere os seguintes requisitos para as

passagens pedonais de nivel:
“Secgao 1.6 — Passagens de pedes de superficie:

1.6.1 — A altura do lancil em toda a largura das passagens de pedes ndo deve
ser superior a 0,02 m.

1.6.2 — O pavimento do passeio na zona imediatamente adjacente a passagem
de pedes deve ser rampeado, com uma inclinagdo nao superior a 8% na direcgado da
passagem de pedes e nao superior a 10% na direc¢éo do lancil do passeio ou caminho
de pedes, quando este tiver uma orientagdo diversa da passagem de pedes, de forma a
estabelecer uma concordancia entre o nivel do pavimento do passeio e o nivel do

pavimento da faixa de rodagem.

1.6.3 — A zona de intercepcdo das passagens de pedes com o0s separadores
centrais das rodovias deve ter, em toda a largura das passagens de peles, uma
dimensé&o ndo inferior a 1,2 m e uma inclinagdo do piso e dos seus revestimentos nao

superior a 2%, medidas na direcgéo do atravessamento dos pedes.”

Estes sdo os requisitos basicos exigiveis por lei, no entanto as
recomendacgdes técnicas que normalmente se aplicam para melhorar as
condigdes de seguranca e conforto dos pedes nas travessias pedonais
sdo mais abrangentes, sendo a redugao do tempo de exposi¢ao do
peao ao trafego viario uma das principais preocupagoes.

Podendo-se enumerar algumas medidas, passiveis de serem aplicadas a
travessias pedonais de nivel, que visam auxiliar o pedo no

atravessamento da faixa de circulagao.
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2.3.3.1. Acessibilidade universal

Ainda podemos encontrar nas nossas ruas muitas travessias em que a
acessibilidade das passadeiras nao esta assegurada, quer por
existéncia de lancis altos, quer pela existéncia de obstaculos nos
percursos pedonais que encaminham o pedo até ao local da travessia,

quer pela falta de percepcao da travessia por parte dos invisuais.

De acordo com o referido na legislacdo e de modo a facilitar a utilizagao
das travessias pelos pebdes mais desfavorecidos, como sejam os
deficientes, criangas e idosos, existem alguns pormenores construtivos
gue podem e devem ser considerados, como sejam:

» Rebaixar o0s passeios, de acordo com as normas de
acessibilidade, de modo a facilitar o movimento dos pedes de
mobilidade reduzida;

» Utilizar elementos tacteis para guiamento e alerta dos invisuais;

» Garantir que nao existem obstaculos na zona da travessia que
dificultem a sua utilizacdo pelos pedes de mobilidade reduzida,
quer motora quer visual,

» Prever a instalagdo de guardas para canalizagéao dos movimentos
dos pedes, conduzindo-os até ao local da travessia, em vias em
que tal se justifique;

» Essa canalizagcdo do percurso dos pedes devera ir, o mais
possivel, ao encontro dos trajectos naturais dos pedes;

» Garantir que ndo existem elementos na zona da travessia que
limitem a visibilidade, quer do pedo quer do condutor;

» lluminar bem os locais;

» Aplicar materiais anti-derrapantes em zonas onde existam

problemas de aderéncia com o piso molhado.
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2.3.3.2. Refugios para pebes

Consoante o tipo de via em causa e sua largura, a intensidade de
trafego e as suas caracteristicas, trafego local ou de passagem, e ainda
os fluxos pedonais verificados, podera haver necessidade de considerar
a existéncia de refugios nos atravessamentos, de modo a acautelar uma
travessia faseada da via e garantir uma menor exposi¢ao do peao ao

transito motorizado.

O peédo ndo devera ser obrigado a atravessar uma largura de via
superior a duas vias de circulacdo, aproximadamente 7 metros de
largura de via, sem uma protecg¢do, uma vez que o tempo de exposi¢cao
ao trafego sera elevado, especialmente quando se tratam de pedes
vulneraveis como sdo o caso dos idosos, invisuais ou deficientes

motores.

Com a introducéo de um refugio para pedes o atravessamento € feito
em duas fases, permitindo que o pedo atravesse cada um dos sentidos
de transito individualmente, melhorando a sua visibilidade sobre as
viaturas que se encontram a circular e ao mesmo tempo ser ele proprio

mais visivel para as viaturas em circulagao.

Este tipo de solugdo induz, normalmente, a uma redugdo das
velocidades de circulagdo devido ao estreitamento da via, o que melhora
igualmente a seguranca dos utentes. Por outro lado as consequéncias
ao nivel da capacidade da via ndo sao reduzidas, uma vez que o nivel

de prioridade nao é alterado.

Este tipo de solugdo, devido ao espago necessario de faixa de rodagem
para a sua implementacao, nao é passivel de ser instalada em qualquer
via, nomeadamente em vias ja consolidadas em que o espaco disponivel
seja reduzido. Devera igualmente ser dada muita ateng¢ao a localizagao
destes refugios, uma vez que a deficiente visibilidade ou percepgao, por
parte dos condutores, destes obstaculos na via pode originar maiores

problemas de inseguranca.
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Os refugios de pedes podem ser considerados em travessias de pedes
localizadas em trogcos de via ou em cruzamentos, conforme
representado nas Figuras 2.5, 2.6 e 2.7, sendo que em zonas urbanas
deverdo ser sempre garantidos os seguintes requisitos:

» O comprimento do refugio devera ser superior a largura da
passagem de pedes, garantindo uma continuidade da passagem
em ambos os lados do refugio e ainda espago de protecgédo ao
pedo a anteceder a zona de atravessamento, que possa
comportar sinalizagao vertical;

» Largura desejavel 2,00 m e minima de 1,50m de modo a garantir
proteccao adequada aos pedes (largura minima para a estadia de
uma cadeira de rodas);

» A zona de atravessamento do refugio devera ser de nivel com a
rodovia, permitindo a mobilidade de todos os utentes;

» Existéncia de sinalizacdo vertical de contorno de obstaculo
(quando aplicavel);

» Garantir uma boa iluminagao do local;

» A arborizacao (sob determinadas condicionantes, porte e tipo de
arvore) podera ajudar a percepcao do refugio por parte dos
condutores e ainda criar um efeito de tunel, induzindo a sensacéao
de estreitamento da via;

» Verificar as necessidades de manobrabilidade dos veiculos
pesados:

o Largura das faixas de rodagem = 3,00 m;

o Junto aos cruzamentos afastar = 3,00 m da linha de
cedéncia de prioridade;

o Nas rotundas afastar = 5,00 m das entradas e saidas da

rotunda;
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ZOMNA DE NIVEL
coM A RODOWIA

COMPRIMENTO MINIMO= 2,25m
LARGURA MINIMA= 1,50m

Figura 2.5 — Esquema de uma passadeira com refugio em trogo de via.

Figura 2.6 — Exemplos de passadeiras em trogos de via com refugio.
a) Com zebra;
b) Semaforizada

Figura 2.7 — Exemplos de passadeiras com refugio.
a) Num entroncamento com zebra;
b) Numa rotunda — semaforizada
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2.3.3.3. Passadeiras desfasadas

Sempre que as caracteristicas da via e os fluxos viario e pedonal o
justificar podemos optar for passadeiras desfasadas, com utilizagao de
refugio, Figura 2.8, garantindo-se que o pedo tem a percepgéao faseada
de cada sentido de circulagao, evitando a travessia precipitada de toda a
largura da via. Estas solugbes sdo igualmente adequadas para
travessias onde predomine determinado tipo de pedo, como sejam as
criangcas e jovens, que pela sua impulsividade tém tendéncia a
atravessar a faixa de rodagem apressadamente, sendo assim obrigados
a fazer o atravessamento faseado e dando tempo a que possam ver e

ser vistos pelo trafego viario.

GRADEAMENTD
/JE PROTECGAD

Figura 2.8 — Esquema de uma passadeira desfasada.

As condicionantes para a implementacdo deste tipo de solugdo sao
idénticas as referidas no ponto anterior, com a agravante que neste caso
o refugio tem uma extensao superior a solugdo anterior, uma vez que
implica o desfasamento do atravessamento, obrigando, normalmente, o

pedo a caminhar, no separador, de frente para o trafego viario.
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Os refugios nestes casos devem ser dimensionados de forma a
comportarem os fluxos de pedes previstos, tendo em consideracdo que
estes se irdo cruzar, deslocando-se em sentidos opostos do
atravessamento, e que havera um tempo de espera antes de cada
atravessamento, podendo originar a acumulagao de pedes em espera.
Assim, o dimensionamento destes refugios devera ter em consideragao
0s niveis de servigo para pedes em movimento, conforme ja referido
anteriormente para os percursos pedonais, garantindo as dimensodes

minimas para a correcta utilizagdo dos mesmos.

2.3.3.4. Reducéo do raio de curvatura das intersecgdes

O principal objectivo ao implementar-se uma solugao deste tipo, Figura
2.9, é a reducgao das velocidades, normalmente na transigdo de uma via
mais rapida para uma mais local e onde se pretende a pratica de
velocidades mais reduzidas. No entanto, e tendo em consideragcao que
as intersecgdes (cruzamentos ou entroncamentos) sdao normalmente
locais de atravessamento de pedes, por continuidade dos percursos
pedonais, esta solugdo reduz, igualmente, o tempo de exposicdo do
pedo, uma vez que a redugéo dos raios de curvatura encurta a largura
do entroncamento e ao mesmo tempo permite uma maior percepcgao,
por parte dos pebes, das viaturas que irdo virar, uma vez que as
mesmas o irdo fazer a baixa velocidade, dando tempo ao peao para

decidir sobre a prioridade na travessia.

Figura 2.9 — Esquema de redugé&o dos raios de curvatura num entroncamento.
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Esta solucao tera de ser devidamente ponderada em funcdo do tipo de
via, uma vez que pode condicionar o acesso de viaturas pesadas e

prejudicar a capacidade viaria das vias.

2.3.3.5. Prolongamento do Passeio

Este tipo de solugédo, Figura 2.10, a semelhanga da anterior, contribui
para a redugcdo das velocidades, uma vez que a largura da via é
reduzida ao minimo necessario para a realizagcdo dos movimentos
existentes, com recurso ao alargamento dos passeios nas zonas de
travessia, o que encurta igualmente o tempo de exposi¢gao do peédo ao
trafego viario.

Esta medida pode ser aplicada quer em cruzamentos quer em trogos de
via, deflectindo a trajectéria da via de circulagdo e/ou usando o
estacionamento longitudinal. Ao alargar-se o0 passeio na zona da
travessia consegue-se melhorar a zona de espera dos pebes e ao

mesmo tempo favorecer a visibilidade pedao/automovel.

Figura 2.10 — Esquema de prolongamento dos passeios. (Fonte: [17])
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2.3.3.6. Tratamento/Sobrelevagao das superficies de

atravessamento

A sinalizagdo convencional utilizada em passagens de pedes nem
sempre € suficiente para alertar os condutores da existéncia de uma
travessia pedonal, pelo que sdo. cada vez mais utilizados outros tipos de

recursos para chamar a atengéao dos condutores.

Uma das solugcbes normalmente adoptadas passa pela utilizagdo de
diferentes materiais nas zonas de travessia, conferindo um tratamento
especial ao pavimento nesta zona. Ao aplicar um material diverso do
restante pavimento da via na zona da travessia, garante-se que o
condutor tera percepg¢ao dessa alteracdo associando-a a presenca de
pedes. Igualmente, ao sobrelevar a via de circulagdo, numa zona de
travessia, para a cota dos passeios, para além da evidente reducido da
velocidade (os veiculos tém de vencer um desnivel na via) e da clara
melhoria do conforto do pedo (sem necessidade de descer ao nivel da
via), garante-se ainda uma alteragdo do espago canal dos veiculos,
tanto em altimetria como visualmente, que alerta os condutores para a
existéncia de uma situagdo particular naquele local, redobrando a

atencao e associando essa particularidade a presenga de pedes.

No caso das sobrelevacdes devera ser tido em consideracao o tipo de
via em causa, sendo recomendavel que estas solugdes se cinjam a vias

de acesso local ou distribuidoras locais.

Na Figura 2.11 podem-se observar algumas solugdes de alteragdo das

superficies de atravessamento.
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n

Figura 2.11 — Exemplos de tratamento/sobrelevacdo de zonas de

atravessamento.

a) entroncamento sobrelevado em calgada, com restricbes nas viragens a
esquerda e passadeira.

b) entrada de Bairro sobrelevada em calgcada, com demarcacdo de canal para
atravessamento dos peées.

¢) entroncamentos sobrelevados em calgada, sem passadeira, continuidade
do percurso pedonal.
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2.3.4. Semaforizagao

Ainda de acordo com a legislagéo [7], os requisitos para as passagens
pedonais de nivel, reguladas por semaforos, sdo os seguintes:
“1.6.4 — Caso as passagens de pedes estejam dotadas de dispositivos

semaforicos de controlo da circulagéo, devem satisfazer as seguintes condigdes:

1) Nos semaforos que sinalizam a travessia de pedes de accionamento manual,
o dispositivo de accionamento deve estar localizado a uma altura do piso compreendida

entre0,8me1,2m;

2) O sinal verde de travessia de pedes deve estar aberto o tempo suficiente para
permitir a travessia, a uma velocidade de 0,4 m/s, de toda a largura da via ou até ao

separador central, quando ele exista;

3) Os semaforos que sinalizam a travessia de pedes instalados em vias com
grande volume de trafego de veiculos ou intensidade de uso por pessoas com deficiéncia
visual devem ser equipados com mecanismos complementares que emitam um sinal

sonoro quando o sinal estiver verde para os pedes.”

Existem varios tipos de sistemas semaféricos que podem ser associados
a travessias pedonais, mas que na sua esséncia funcionam todos com o
mesmo objectivo, ou seja, fazer uma gestdo dos fluxos viarios e
pedonais num local de travessia, fazendo alternar a prioridade entre os
movimentos antagdnicos, gerindo os tempos de espera de modo a

garantir um bom escoamento e rapidez para ambos os intervenientes.

As passagens de pedes reguladas por semaforos podem ser instaladas
quer em cruzamentos, onde estarado integradas no sistema de regulagao
do proprio cruzamento, ou em trocos de via, servindo apenas para
garantir a travessia de pedes e/ou ciclistas, sendo que nestes casos o
sistema pode funcionar apenas a pedido do utentes que pretendem

efectuar a travessia.
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No ambito deste trabalho optou-se por ndo aprofundar mais este
assunto, uma vez que ultrapassa os objectivos estabelecidos para este
trabalho, referindo-se que ja existem varios tipos de sistemas
semaforicos desenvolvidos e em funcionamento, tanto em Portugal como
a nivel internacional, que procuram responder as necessidades do
sistema rodoviario, sendo o seu estudo, programagao e tratamento
normalmente desenvolvidos por empresas especializadas nestes
produtos. As travessias semaforizadas sédo, sem duvida, um dos meios
mais seguros de garantir o atravessamento dos pedes sem
desnivelamentos, uma vez que obriga a paragem de todos os

movimentos antagodnicos a deslocagao dos pedes.

Acrescenta-se no entanto que estas solu¢des tém os mesmos problemas
gue as travessias normais, quer no que se refere a sua localizagao quer
quanto ao perfil da via em causa, pelo que as solugdes a implementar
terao sempre de ter em conta o conforto e seguranca dos pedes, sendo
igualmente usadas algumas das solugdes de apoio ao pedo acima
referidas, como sejam os refugios ou passadeiras desfasadas, o
rebaixamento dos passeios e outras medidas de auxilio aos pedes de
mobilidade condicionada. Ainda, e conforme referido na legislagao, é
indispensavel que os semaforos sejam equipados com avisadores

sonoros de apoio aos invisuais.
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3. RELATORIOS DE SINISTRALIDADE

A Seguranca Rodoviaria e a reducdo dos indices de sinistralidade foi
considerado um Desafio Nacional pelo Governo, tendo sido, em 2008,
langada a ja referida ENSR que tem como principal objectivo, e passo a
citar: “Colocar Portugal entre os 10 paises da U.E. com mais baixa
sinistralidade rodoviaria, medida em mortos a 30 dias por milhdo de

habitantes”.

Esta estratégia define metas para os quadriénios de 2008/2011 e
2012/2015, com objectivos quantitativos de redugcdo do numero de mortos
por milhdo de habitantes, sendo que uma das questdes consideradas como
prioritarias para a concretizagao destes objectivos é a melhoria do ambiente
rodoviario em meio urbano e a redugcdo das velocidades praticadas, com
aplicagdo de acalmias de transito, pelo que este trabalho se enquadra
perfeitamente nos objectivos estratégicos da ENSR, homeadamente no que

se refere aos PEOES.

Uma das principais conclusdes retiradas pelo Estudo realizado para
elaboracdo da ENSR, com base nos dados de sinistralidade até 2006, foi
que, dentro das localidades a diminuicdo da sinistralidade foi inferior a
meédia, pelo que devera ser dada maior atencao a sinistralidade em meio

urbano.

Em termos econdmicos, os custos com a perda de vidas humanas, com os
feridos que ficam incapacitados para a vida activa a longo prazo e com o
tratamento dos feridos a tempo imediato, sdo avultados, sendo uma razao
de peso para se investir na diminuicdo da sinistralidade, para além
obviamente do factor civico e humano. Ha que ter em consideragao que
uma grande percentagem dos acidentes acontecem com Cidad&os activos
ou futuros activos, que deixam de contribuir para o PIB ou que passam a

ser um encargo para a sociedade, pelo que a questao da sinistralidade e do
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investimento ao nivel da seguranga rodoviaria devera ser avaliada numa

Optica da optimizacao da relagéo custo/beneficio.

Ainda sobre a ENSR refere-se que foram estabelecidos 30 Objectivos

Operacionais até 2011, sendo que no ambito deste trabalho se salientam os

seguintes:

Formacao técnica e profissional na area da segurancga rodoviaria (OO 6);

Melhoria do ambiente rodoviario em meio urbano (OO 11) — Pretende-se promover
a requalificagdo dos espagos publicos urbanos, visando assegurar condigbes de
seguranga para a circulagao de pebes e ciclistas através, designadamente, da redugéo

da velocidade de circulagdo em zonas criticas;

Fiscalizagdao do estacionamento em meio urbano e do comportamento dos pebes
(OO 12) - Pretende-se aumentar a seguranga em meio urbano através da

intensificacdo da fiscalizagdo do estacionamento e do comportamento dos peées;

Realizacdo de Auditorias de Seguranca Rodovidria e Programas de Inspecc¢édo de
Segurang¢a Rodoviaria (OO 14) — Pretende-se implementar a realizagdo de auditorias
de segurancga rodoviaria aos projectos de novas vias e de requalificagdo de vias
existentes, bem como promover a realizagdo de programas de inspecg¢do de seguranca
rodoviaria (inspecgbes correntes, periddicas e especiais);

Gestao de trechos de elevada concentragcdo de acidentes (OO 15);

Defesa e protecgdo da estrada e da zona envolvente (OO 16);

Tratamento da area adjacente a faixa de rodagem (OO 17);

Estrada auto-explicativa: Adequacao da via a sua hierarquia e fungao (OO 18) -
Pretende-se associar a hierarquia funcional das vias de comunicagao a requisitos de
projecto que sejam facilmente identificaveis pelos condutores, através do ambiente
rodoviario resultante, bem como implementar novos tipos de vias e definir regras de
associagdo de cada tipologia viaria ao regime de circulagdo, promovendo-se a

reavaliagdo da situagéo existente.

Cada um destes Objectivos Operacionais (OO) ira contribuir para os

Objectivos Estratégicos (OE), sendo que os temas aqui abordados se

enquadram nos seguintes OE:

OE 3 — Pedes
OE 4 — Sinistralidade dentro das localidades
OE 6 — Velocidade

OE 9 - Infra-estrutura
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Para cada Objectivo Operacional (OO) foram estabelecidas Ac¢des Chave,

para as quais foram definidos prazos de execugao ou implementacéao.

Algumas dessas acgdes dizem directamente respeito a monitorizacdo dos
acidentes, exigindo-se um maior critério e informacgao detalhada sobre os
acidentes, inclusive a utilizacdo de georeferenciagdo, de modo a garantir
uma correcta identificagdo dos pontos negros, quais os problemas
detectados e uma rapida e correcta intervencdo por parte das entidades

competentes.

Outra das inovagdes ao nivel da avaliagao da sinistralidade e do numero de
vitimas € a contagem do numero de mortos a 30 dias. Até ao momento a
contagem de vitimas mortais era feita apenas com o numero de vitimas
mortais a data da ocorréncia (ou até as 48 horas seguintes ou entrada na
unidade de saude), nao sendo contabilizados para as estatisticas os feridos
que viessem a falecer posteriormente ao acidente mas derivado deste. Em
alguns paises europeus esta vem sendo a pratica, pelo que, para a
realizacéo de comparagodes, era considerado um factor de majoragao. Neste
momento e para a futura monitorizagcdo das ocorréncias e numero de
vitimas, estdo a ser preparados os procedimentos para que seja possivel
aos servigos de socorro as vitimas, entidades policias e bombeiros, fazer
uma contagem a 30 dias do numero de vitimas mortais, envolvendo o
Ministério da Saude, Ministério Publico, Forgas de Seguranca e finalmente a
ANSR, entidade responsavel pela elaboracdo dos relatérios de

sinistralidade.

Sera este o sistema que ira permitir a correcta comparacdo com os
restantes paises europeus e definir se foi ou ndo cumprido o principal
objectivo estabelecido pelo Governo em Seguranca Rodoviaria, ou seja,
“Colocar Portugal entre os 10 paises da U.E. com mais baixa sinistralidade

rodoviaria, medida em mortos a 30 dias por milhdo de habitantes”.
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3.1. ANALISE DOS RELATORIOS DE SINISTRALIDADE

Conforme ja referido acima, o indice de sinistralidade em meio urbano n&o
tem registado grandes diminuigbes, sendo que a maior percentagem de
acidentes e vitimas ocorrem em meio urbano, apesar do indice de
gravidade ser superior fora das localidades, onde ocorre a maior

percentagem de vitimas mortais.

Os actuais relatorios de sinistralidade sao ainda bastante deficitarios no que
se refere a informacgao prestada, de modo a permitirem uma correcta
avaliagdo dos acidentes com pedes a nivel urbano. No ambito deste
trabalho, e no que diz respeito ao atropelamento de pedes a nivel nacional,
os dados constantes dos relatérios, na maior parte das situagcbes, nao
distinguem a tipologia da via em que os acidentes se verificaram, ou ainda
se 0S mesmos ocorreram em passadeiras ou nas suas proximidades.
Normalmente é apenas fornecido o numero de pedes atropelados ou entao
o0 numero total de vitimas por via, dentro ou fora das localidades, mas sem

diferenciar o tipo de acidente.

Partindo dos relatorios de sinistralidade disponiveis no site da ANSR,
retiraram-se alguns excertos relativos a sinistralidade dos pebdes, os quais
se encontram em anexo, tendo-se optado pelos mais recentes e
disponiveis, e que sio:

¢ Relatério Anual de 2009

¢ Relatdério Anual do Distrito de Setubal 2009

¢ Relatdrio Junho 2010 (relatério mais recente disponivel)

As conclusdes possiveis de estabelecer s&o as seguintes:

o Existe uma diferenca superior a 2/3 entre o numero de pedes mortos
dentro e fora das localidades, sendo que no caso dos feridos graves
essa diferenca aumenta para cerca de 4/5, o que reflecte a
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importancia do modo pedonal dentro das localidades e da

necessidade de aumentar a seguranga dos pedes em meio urbano;

e Ainda dentro das localidades, a maior percentagem de pedes mortos
ocorrem em arruamentos, vias que deveriam garantir uma utilizacéo
segura por parte dos utentes mais vulneraveis, pelo que mais uma
vez se justifica uma intervengdo mais cuidada ao nivel da seguranca
pedonal no tratamento das infra-estruturas e uma maior atencdo aos

comportamentos dos utentes;

e Os relatérios sdo, normalmente, omissos quanto a topologia de
acidentes com pedes, havendo pouca informagao sobre onde e como
acontecem os acidentes, podendo apenas encontrar-se referéncia a
este aspecto nos relatérios anuais, no entanto € uma informacéo que
aglomera os totais do Pais pelo que ndo permite identificar os locais

onde se verifica maior incidéncia de acidentes.

e Por outro lado, os relatorios por Distrito, apesar de referirem os
arruamentos em que ocorreram os acidentes, sao pouco elucidativos
quanto ao local exacto e circunstancias em que o0s mesmos
sucederam, referindo apenas que se trata de “atropelamento” de
peoes.

e CQutra constatagdo que se pode retirar dos relatérios, e ja referida
anteriormente, é o facto de a maior parte das vitimas pebes se
encontrar na faixa etaria até aos 14 anos e apds os 65 anos, ou seja,

os referidos utentes vulneraveis.

Na generalidade podemos resumir que a sinistralidade ao nivel dos pedes

resulta de 3 factores:
e O comportamento dos proéprios;
e O comportamento dos condutores;
e As condicbes do ambiente rodoviario e o funcionamento da infra-
estrutura.
Pelo que, qualquer accdo que vise a diminuicdo dessa sinistralidade devera

incidir sobre os 3 factores em simultaneo.

43



0S PEGES E A MOBILIDADE URBANA

Mesmo os relatorios que chegam, trimestralmente ou semestralmente, as
Autarquias sdo pouco elucidativos, referindo apenas a via onde ocorreu o
acidente, quais as condigdes do local (condi¢des climatéricas ou estado do
piso) e referéncia a atropelamento, no caso dos pedes. Por norma nao
existem referéncias sobre se o atropelamento foi ou ndo numa travessia
pedonal ou perto de uma, qual a velocidade praticada, etc. Obviamente que
esta informacdo €& parca em conteudo que possa ajudar os técnicos
responsaveis pela infra-estrutura a detectarem os problemas de um
determinado local. Na maior parte da vezes a informacdo chega mais
rapidamente, e com maior detalhe, através da descricdo dos municipes ou

mesmo por reclamagoes.

A GEOREFERENCIACAO sera evidentemente uma vantagem para a
elaboragao destes relatorios e uma ajuda preciosa para os gestores da
infra-estrutura, uma vez que permitira conhecer com exactiddo o local do
acidente, no entanto, a restante informacgéo ja referida, como condigdes do
local e velocidade praticada (nos casos em que tal seja possivel aferir pelas
entidades policiais, como por exemplo as marcas deixadas pelas travagens
efectuadas), deverdo, sempre que possivel, constar dos relatérios, de modo
a poder caracterizar-se o acidente e detectar possiveis falhas na infra-

estrutura.

Do ponto de vista das autarquias, e como entidades gestoras das vias a
quem competira ter uma intervencao mais efectiva no terreno, verifica-se a
necessidade de que os relatérios de acidentes com pedes sejam mais
detalhados, fornecendo uma informacdo mais completa, que possa
posteriormente ser trabalhada de modo a encontrar as solugées mais
adequadas aos locais de acidente.
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4. NOVAS VERTENTES / NOVOS CONCEITOS

41. SHARED SPACES - ESPACOS PARTILHADOS versus LIVING
STREETS - RUAS PARA SEREM VIVIDAS

Na Europa, nomeadamente norte da Europa, vém sendo desenvolvidas
desde ha alguns anos, novas filosofias no que se refere a vivéncia das
Cidades, a dimensido social e humana que se pretende que as zonas
urbanas voltem a ter, ganhando espaco e atractividade para os pedes mas
ao mesmo tempo garantindo que todas as actividades essenciais ao
funcionamento da cidade se mantém, ou seja, mantendo a circulagéo viaria
em espagos que se desejam pertencer ao pedo ou a modos suaves de

circulagao.

Uma das correntes mais conhecidas é a dos “Shared Spaces’
(denominagao dada por Ben Hamilton-Baillie ao trabalho desenvolvido por
Hans Monderman, na Holanda) ou “Espagos Partilhados”, que defende a
partiiha de espagos entre os modos suaves e o trafego viario, dentro de
determinados pressupostos. Ha, igualmente, uma outra vertente, muito
semelhante, que é chamada de “Living streets” (ruas para serem vividas),
que podem ser encontradas, por exemplo, em Inglaterra, nas “home zones”

ou na Holanda, nos “woonerfs”, Figuras 4.1, 4.2 € 4.3.

s

Figura 4.1 — Exemplos de “woonerf” (Living streets) - Holanda
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Figura 4.3 — Exemplos de “Home
zones” (Living Zones) — Inglaterra
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A principal diferenca entre as duas filosofias € a partilha do espago, sendo
que nos “shared spaces” se assume que a prioridade € igual para todos os
utentes, sendo todos os utentes considerados ao mesmo nivel e tratados de
igual forma, nas “living streets” o modo rodoviario € secundarizado
relativamente aos restantes utilizadores, os espagos s&o projectados para o
usufruto dos cidadaos e partilha entre todos os modos suaves de
deslocacao, sendo a circulacdo viaria permitida mas a uma velocidade

muito reduzida, a chamada “velocidade de pe&o”, apenas para acesso local.

A primeira € mais usual em zonas comerciais e de servigos, onde os fluxos
pedonais sdo bastante intensos e de dificil “canalizacdo” para travessias
pedonais, pelo que a opgao é criar espacos indefinidos e em que “quase”
todos os modos de deslocagcdo partiham o espago. A segunda é
basicamente utilizada em zonas residenciais, de acesso muito local, onde o

acesso viario pode ser bastante condicionado.

Os espacos partilhados pretendem, com a auséncia da tradicional
segregacao viaria, combater a dependéncia do carro e a fragmentagao da
comunidade, tornando os espagos mais agradaveis e atractivos para as
populag¢des, aumentando a vitalidade econdmica e a seguranga das cidades
(mais pedes nas ruas, menos isolamento, mais dindmica e atractividade) e
reduzir os congestionamentos, uma vez que os fluxos viarios sdo mantidos,
mas a baixas velocidades. Os sistemas convencionais de vias com
prioridade, sinalizagéo e dispositivos de gestdo de transito, sdo substituidos
por uma abordagem integrada, orientada para uma leitura mais simples do
espaco publico, em que as deslocagdes pedonal, ciclavel e viaria se tornam
actividades integradas com o passeio, as compras, as lojas e servigos, a
estadia e os cafés ou restaurantes, com as suas esplanadas, ou seja, um
espaco de vivéncia e partilha de experiéncias, que também “acomoda” os

veiculos!

Para se poder implementar este tipo de solugdes ha que “tratar’ as ruas de
modo a criar condicbes que impegcam a circulacdo a velocidades

desadequadas em relagdo ao que se pretende, sendo mais importante o
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tracado e desenho das ruas do que as tradicionais medidas de acalmia,
como lombas. A sinuosidade da via, quer seja por imposi¢cao do tragado
quer seja por medidas impostas, como obstaculos ou estacionamento na
via, assim como o desenho de pavimentos e mobiliario urbano, sdo meios
de garantir que as velocidades praticadas se mantém baixas, ou seja,
preferencialmente a uma velocidade equivalente a velocidade pedestre. A
instalagcdo de lombas em arruamentos muito locais, onde se pretende o
usufruto do espaco por parte dos residentes, como espaco de recreio ou
encontro, ndo € o mais indicado, uma vez que pode ser desconfortavel

mesmo para os pedes.

No caso das “living streets”, em que os pedes e ciclistas tém prioridade
sobre o transito viario, estas situagées carecem de suporte legal, pelo que
ja existe em muitos paises da Europa legislagdo propria que regulamenta
este tipo de arruamento ou area, como é o caso dos “woonerfs” na Holanda,
em que o Codigo da Estrada Holandés prevé legislacdo propria para
regulamentar o funcionamento que se pretende para estas zonas, sendo a
velocidade de circulagdo viaria num “woonerf’ limitada a “velocidade do
pedo”, existindo sinalizagcao propria para o efeito. Noutros paises ainda se
associa a sinalizacdo de “living streets” a sinalizacao de limitagdo de

velocidade, o que significa que estas zonas ainda ndo se encontram

completamente regulamentadas e do conhecimento geral, Figura 4.4.

Figura 4.4 — a) sinalizagdo Holandesa para os “woonerfs”; b) sinalizagdo em
Espanha para zonas 30.
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Outra das medidas defendidas por estas filosofias € a redugdo ao maximo
do uso de marcas rodoviarias e sinalizagao de transito dentro destas zonas
mais locais, uma vez que a sinalizagdo rodoviaria € maioritariamente
destinada aos veiculos, transmitindo-lhes instru¢cdes e imposigdes. Com
este tipo de solugdes pretende-se desincentivar a sensagao de prioridade
normalmente intuida pelos condutores, levando-os a deslocar-se com mais
precaucdes em face da falta de instrugdes e de restricdes para os diferentes

modos de deslocacéo.

Enquanto em Portugal ainda estamos preocupados com as melhores
solucdes para executar uma travessia pedonal, em estabelecer dimensdes
minimas de passeios e garantir percursos pedonais coerentes e seguros,
em implementar medidas de acalmia em arruamentos desadequados ao
meio em que se inserem; nos paises do norte da Europa o planeamento vai
mais além, as Cidades sao estruturadas e pensadas para servir 0s
pressupostos em que devem funcionar e o desenho dos arruamentos vai ao

encontro da hierarquia viaria que for estabelecida.

No entanto, estas filosofias ainda carecem de “amadurecimento” e um
estudo mais cuidado, de forma a resolver certos problemas no seu
funcionamento, sendo que nos paises onde estas solugdes se encontram
mais generalizadas, e principalmente em zonas mais comerciais, com
maiores fluxos pedonais e viarios, nos “shared spaces”, existe alguma
controvérsia, nomeadamente no que se refere aos invisuais, devido aos
problemas de falta de percepcdo do espaco onde se encontram,

principalmente por falta de guiamento e marcas tacteis que os encaminhem.

Existe uma forte campanha ao nivel dos meios de comunicagéo,
principalmente Internet, desenvolvida maioritariamente pelas Associagdes
de invisuais [27, 28 e 33], contra os espagos partilhados, uma vez que a
concepcao destes espacos pressupde que sejam livres de referéncias como
passeios, lancis, passadeiras ou diferentes pavimentos, ou ainda os
normais avisadores sonoros das travessias semaforizadas, o que dificulta a

deslocagao segura destes utentes de mobilidade condicionada.

49



0S PEGES E A MOBILIDADE URBANA

Estas Associagbes ja se encontram a trabalhar com as autoridades e
técnicos locais de modo a encontrarem solugdes que possam obviar as

dificuldades sentidas e aumentar a sensacao de seguranga destes utentes.

4.2. ESPACOS PARTILHADOS EM PORTUGAL

Em Portugal continuamos a projectar “cidade” a pensar nos carros e pouco
nas pessoas que as irdo habitar, que irdo usufruir dos espacos publicos e
no envolvimento social que se pretende para um desenvolvimento
sustentavel dos nossos meios urbanos. Continuamos a utilizar uma
legislagdo (nomeadamente a Portaria n°® 1136/2001, de 25 de Setembro,
sobre dimensionamento de vias em areas urbanizaveis) que é demasiado
rigida no que se refere as dimensbes minimas para as vias, ndo tendo em
consideragao a hierarquia viaria pretendida. De acordo com a actual
legislagdo de urbanizagbes a dimensdao minima para a rodovia, em
arruamentos maioritariamente residenciais, € de 6.50m, o que é obviamente
exagerado tendo em conta todos os problemas ja referidos neste trabalho.
Continuamos a néao ter legislacdo que regulamente zonas 30km/h e a
balizar a velocidade dentro das localidades em 50km/h. Em termos
legislativos muito ha a fazer ainda, de modo a desenvolver e afirmar uma
cultura de proteccédo ao pedo e de secundarizacdo do carro em zonas mais

locais.

Em termos de planeamento, continuamos a projectar zonas residenciais
com grandes avenidas, muito estacionamento, pouco espaco publico e
passeios diminutos. Cidades dormitorio ao invés de locais de estadia, em
que os moradores possam usufruir do seu espacgo envolvente, em que seja
possivel as nossas criangas brincarem nas ruas € 0s nossos idosos

sentirem-se em segurancga na utilizagdo desse espago publico.
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Apesar da pouca legislagdo que suporte a tomada de decisdes, algumas
autarquias tém vindo a implementar solugdes que se aproximam dos
chamados “Espacgos Partilhados” (zonas ou ruas mistas), nome dado em
Portugal aos “Shared Spaces”, sendo normalmente situagdes de
requalificagdo do espaco urbano, em que, numa tentativa de resolver alguns
problemas ao nivel da circulagdo e inseguranca rodoviaria, se opta por

solugdes um pouco mais integradas e de valorizagdo do espacgo publico.

Ja podemos encontrar algumas Pracgas, nucleos centrais de aglomerados
urbanos, avenidas costeiras junto a praias, zonas envolventes a Escolas e
outros locais onde seja expectavel uma maior concentragdo de pedes, que
foram intervencionados e reestruturados de modo a criar locais de
interaccdo peao/automoével, locais de estadia e usufruto por parte dos
cidadaos, locais de maior vitalidade social e econdmica ou ainda locais com
maior seguranga para os utentes mais vulneraveis, como é o caso das

criangas no seu caminho de e para a Escola.

No entanto, na maior parte dos casos, estas zonas carecem igualmente que
seja mantida a circulagdo viaria, nomeadamente transportes publicos,
residentes e servigos, mas esta devera seguir determinados pressupostos e
mesmo restricdes, de modo a garantir que os restantes utilizadores da zona

o podem fazer em seguranca.

As velocidades praticadas deverao ser baixas, de modo a ndo criar uma
sensacgao de insegurancga nos pedes, podendo ser limitada por sinalizagao
apropriada, normalmente associada a estas zonas (mas sem suporte legal
no nosso Pais), mas principalmente limitada pelas caracteristicas das vias
de circulacao, que deverao inibir a possibilidade de circulagado a velocidades
desaconselhadas. As cargas e descargas, em zonas mais comerciais,
poderdo ser limitadas no tempo, privilegiando horarios menos utilizados
pelos restantes utentes. Os Transportes Colectivos, cujos percursos em
certas situacdes sao inalteraveis, deverao igualmente circular a velocidade
adequada para o local, sendo normalmente uma mais valia para as zonas

requalificadas, uma vez que obviam a utilizagcédo do TI.
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4.2.1. Exemplos de utilizagao do conceito de “Espacos Partilhados”

421.1. Escolas

As areas envolventes as Escolas sdo, cada vez mais, zonas que carecem
de uma abordagem cuidada e um tratamento especifico que garanta a
seguranga dos utentes, nomeadamente dos alunos, utentes mais

vulneraveis e desprotegidos.

A nossa cultura, onde a utilizagdo do Tl € um habito muito enraizado,
impede que a envolvente as Escolas seja mais protegida, havendo sempre
necessidade de garantir o acesso automoével as imediagdes da Escola,
principalmente ao portdo de acesso a Escola. Esta especificidade dos
nossos costumes pde em causa a seguranga dos nNOSSOS menores,
havendo pouca “sensibilidade” e consciencializagao por parte de pais e
educadores sobre o comportamento mais adequado que todos deveriamos

ter junto a uma Escola.

Assim, a solugao passa por baixar drasticamente as velocidades praticadas
nas imediagdes de uma Escola, garantindo que a circulagéo viaria se faz a
uma velocidade tdo proxima quanto possivel da velocidade dos pedes,

evitando situacdes de danos graves.

O planeamento urbano foi, durante muitos anos, uma realidade inexistente
no nosso Pais, pelo que, o que se verifica em muitas situacbes é a
existéncia de Escolas junto a vias distribuidoras. Esta circunstancia
compromete, consideravelmente, o leque de solugcdes de acalmia de
velocidades que podem ser implementadas, sendo que as medidas de
acalmia normalmente mais adequadas a este tipo de via dificiimente
garantirdo velocidades dentro dos limites desejaveis, ou seja, velocidades
equivalentes as dos pebes. A situacdo desejavel € a localizagdo de
Escolas, nomeadamente as Basicas, dentro dos bairros, o que permitira
conferir-lhe um tratamento muito mais local e uma acessibilidade mais

compativel com as caracteristicas dos utentes.
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Uma das principais medidas a considerar junto a uma Escola é transmitir
aos condutores essa informagao, ou seja, que se encontram nas
imediacdes de uma escola. Através de sinalizagdo, e outros equipamentos
disponiveis no mercado, Figura 4.5, deve ser dado conhecimento aos
condutores que se encontram a circular numa zona sensivel, em que
existem outros tipos de utentes e que estes sdo maioritariamente criancas,
devendo os mesmos adoptar velocidades mais adequadas ao local,
podendo igualmente ser dada indicagao ao condutor de qual a velocidade

mais adequada.

school

Figura 4.5 — Sinalizacdo de zona de Escola
a) Utrecht - Holanda;
b) Almada - Portugal;
¢) sinal a LED’s com alimentag&o solar — Almada - Portugal

O local de acesso a Escola devera ser tratado de modo a que as
velocidades praticadas se mantenham ao ritmo dos pedes, criando uma
zona de partilha do espaco, uma vez que as horas de entrada e saida das
Escolas sdo sempre momentos complicados, com comportamentos
imprevisiveis por parte de todos os utentes, pelas mais diversas razdes. E
igualmente importante que a acessibilidade aos Transportes Publicos seja
garantida e dentro dos parametros de seguranca desejaveis, devendo ser
criadas condigdes que permitam essa acessibilidade de uma forma

perceptivel para todos, continua e segura.
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Assim, o mais adequado € a implementagdo de medidas de acalmia de
transito enquadradas numa requalificagdo do espago envolvente a escola,
criando uma zona inequivoca de estadia e usufruto, que permita ao mesmo
tempo a paragem para tomada e largada de alunos, em que as velocidades

possiveis sejam muito baixas.

As travessias pedonais deverdo ser previstas e tratadas da forma mais
conveniente na zona envolvente a Escola, no entanto, e tendo em
consideracao o tipo de solugdo encontrada para a Entrada da Escola,
podera nao ser necessaria a implementacdo de passadeiras neste local,
como em casos em que se opte por implementar uma solugédo de “espaco
partiihado” em que podera nao ser apropriado estar a impor um local de

atravessamento.

A instalacdo de travessias pedonais devera ser devidamente avaliada,
tendo em consideracao o tipo de pedo que as ira utilizar, as questdes
anteriormente referidas da visibilidade e do atravessamento faseado sao
muito importantes nestes locais, uma vez que uma crianga € facilmente
despercebida devido a sua estatura e o seu comportamento normalmente

imprevisivel.

A seguranca rodoviaria junto a Escolas € um tema na agenda de varios
paises europeus, sendo que algumas Cidades Europeias vém
desenvolvendo solugcbes que pretendem minimizar os riscos nas vias
envolventes a Escolas, sendo a sinalizacdo a informar a existéncia de uma
Escola uma das questdes mais importantes. A percepcdo dos diversos
utentes de que se encontram perto de um equipamento escolar e quais os
comportamentos mais adequados a ter na presenca dessa situacdo sédo os

principais objectivos.
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Figura 4.6 — Exemplo de uma zona de escola — Utrecht - Holanda

Na Figura 4.6 podemos observar um exemplo de uma zona de Escola
(Utrecht — Holanda) em que foi dado um tratamento especial a envolvente,
criando uma imagem especifica, com sinalizagdo e equipamentos proprios,
facilmente identificaveis pelos condutores, alertando para a especificidade
do local. Acrescenta-se que este tipo de solugdo esta a ser implementado
nas varias escolas desta Cidade, de modo a criar uma imagem unica e
identificavel de Zona de Escola, em que é expectavel um determinado tipo

de comportamento por parte dos condutores

Mais uma vez se refere a questdo da normalizacdo, se houver uma
sinalizacao-tipo associada as zonas envolventes as Escolas, a percepcéo,
por parte de todos os utentes, do meio ambiente em que se encontram sera
mais rapida e intuitiva, levando a um comportamento de contengcao e
adequacdao ao local. Claro que esta sinalizacdo nao dispensa a
implementagdo de medidas fisicas que possam conter as velocidades
praticadas, mas estas terdo de ser adoptadas a area em causa, sendo mais
dificil a normalizacdo de solugdes, devendo cada caso ser avaliado

individualmente.
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1° Exemplo — Intervencio junto a uma Escola Secundaria

Figura 4.7 — Imagens da entrada da Escola Secundaria antes da intervengdo

DEPOIS

ESCOLA
SECUNDARIA

Figura 4.8 — Projecto da Intervencdo junto a Escola, com reconversdo da
entrada principal (Fonte: DTSR-CMA 2007)
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Figura 4.9 — Imagens da entrada da Escola Secundaria apos a intervengéo

Neste caso concreto, foi executada uma intervencdo de reconversao do
principal acesso a uma Escola Secundaria, de modo a melhorar as
condigbes de seguranga no acesso a mesma. O portdo de entrada dos
alunos € o mesmo por onde acedem as viaturas dos professores e outras
que necessitem entrar no recinto, ficando localizado numa via com alguma

intensidade viaria, podendo ser caracterizada como uma distribuidora local.

Nas principais horas de entrada e saida da Escola, a tomada e largada de
alunos implicava uma aglomeragao acentuada de Tl junto ao portao, feita
de um modo anarquico e abusivo, inclusive em 2%fila, o que condicionava
consideravelmente a mobilidade de todos os utentes naquele local. Os
alunos ao sairem para a rua, espalhavam-se frente ao portdo, aguardando
o seu transporte, quer fosse individual quer fosse o colectivo, existindo uma
paragem de TC frente ao portdo. A desordem era tal, que facilmente um
pedo se encontrava sujeito a um acidente (sem gravidade efectivamente
devido as baixas velocidades “possiveis” de praticar...) e os “toques” entre

viaturas eram frequentes (Figura 4.7).
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A solucdo encontrada (Figura 4.8), passou por limitar a largura da via,
obviando o estacionamento desordenado na zona frontal ao portéo,
libertando a via de circulagdo. Ao mesmo tempo foi criada uma plataforma
sobrelevada em toda a frente de acesso a Escola, condicionando as

velocidades praticadas frente ao portéo.

Em face das condicionantes existentes do lado oposto a Escola, lotes
particulares e paragem de TC, a opcao de quebrar a linearidade da via,
como medida de acalmia, n&o era viavel, tendo-se igualmente optado por
manter o maior numero de lugares de estacionamento possiveis junto aos
muros da Escola por forma a ndo penalizar ainda mais os Encarregados de
Educacdo. Em complemento, o acesso viario ao interior da escola foi
trabalhado, de modo a anular a segregagao viaria, permitindo uma melhor
mobilidade aos pedes e alterando os habitos de privilégio das viaturas. O
projecto contemplou ainda a melhoria das condigdes de espera da paragem
de TC, a manutengao de um quiosque, a plantagcao de arvores e um local
préprio para a contentorizagdo, tudo integrado numa solug¢édo unica (Figura
4.9).

A realidade hoje em dia, € de um local organizado, em que o Tl utiliza o
estacionamento existente nas imediacbes para os tempos de espera, os TC
ganharam a fluidez necessaria ao seu normal funcionamento e os alunos
ganharam um local de encontro e estadia frente a Escola, enquanto

aguardam os seu transporte ou simplesmente para “estar”.
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2° Exemplo — Intervencao junto a uma Escola Primaria

ANTES

Figura 4.10 — Imagens da zona envolvente a Escola — Pragca — antes da
intervengéao

DEPOIS

Figura 4.11 — Projecto de Interven¢ao na envolvente a Escola — Reconverséo
da Praga (Fonte: DMOVU-DEGAS-CMA 2006)
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Figura 4.12 — Imagens da implementag¢éo do projecto de reconverséo

Neste caso, e conforme se pode verificar nas fotografias anteriores a
intervencao (Figura 4.10), existia uma grande Pracga, toda em calgada, sem
definicdo de vias de circulagao nem estacionamentos, existindo passeios a
circundar toda a Praga mas que obrigavam a percursos extensos por parte
dos pedes para acederem ao portdo da Escola. Dada a homogeneidade de
toda a Praga e a falta de qualquer organizagao do espaco, a anarquia era
completa, conforme se pode constatar das fotografias. O parqueamento de
viaturas de grandes dimensdes neste espago era frequente, o que

constituia um grave conflito com o normal funcionamento da Escola.

Este projecto de reconversao (Figura 4.11) teve como principal objectivo a
requalificacdo da Praga, devolvendo o espago publico aos pedes e
principalmente aos alunos (o logradouro da Escola € bastante diminuto), e
ao mesmo tempo inviabilizando o estacionamento das viaturas pesadas. A
execugao de canteiros rectangulares, com alguma extensao e dispostos de
forma irregular, servem de “balizador” entre a zona onde €& permitida a
circulagao viaria e a zona da actual Praga, mais reservada, com um
caracter de estadia; no entanto toda a Praga manteve o seu caracter de
espaco partilhado, uma vez que néo foi demarcada via de circulagéo,

existindo sim, um espaco canal onde devera ocorrer a circulagéo viaria.
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Uma vez que toda a Praga ja era em calgada, ndo se julgou necessario
alterar o pavimento da mesma, pelo que se implementaram duas
passagens de pedes sobrelevadas nos dois unicos acessos a mesma,
marcando as entradas, de modo a alertar os veiculos para as especiais

caracteristicas do local (Figura 4.12).

4.2.1.2. Pragas

A criacio de Pracas e zonas de fruicdo do Espaco Publico e das Cidades, e
a concentracdo nestas zonas de equipamentos, espagos de comércio e
lazer, impulsionam obrigatoriamente a concentragdo de pedes e a0 mesmo
tempo de viaturas, pela necessidade de acessibilidade a esses locais,
sendo normalmente espagos de grande atraccdo e concentragdo de

populagao.

Tratando-se de zonas mais ou menos restritas poderdo ser adoptadas
solugdes de completa pedonalizagao, inviabilizando-se o acesso automdével
ou limitando-o apenas a horarios compativeis com o uso pedonal ou a
situagdes de emergéncia. No entanto, na maior parte das situagdes estas
zonas tém um uso misto, de servicos e residencial, o que dificulta a

inviabilizagao do acesso automoével.

Assim, ha que criar condicbes para a convivéncia harmoniosa
pedo/automodvel, permitindo a circulacdo viaria, mas podendo esta ser
restringida apenas ao minimo, limitando o tipo de viaturas e utentes que
podem ter acesso a estas zonas, como seja viaturas pesadas e utentes néo
autorizados a circular, por ndo serem residentes nem se encontrarem em

situacao de servigo.
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O desenho destas Pragas ou arruamentos devera ser projectado de modo a
permitir a liberdade de movimentos dos pedes mas ao mesmo tempo
orientar os automoveis no seu percurso ao longo duma zona que se
pretende com um cariz maioritariamente pedonal. E importante que os
condutores saibam distinguir um corredor de circulagdo que lhes esteja
destinado e que esse corredor seja 0 mais directo e curto possivel, de
modo que as viaturas saiam o mais rapidamente possivel da zona mas ao
mesmo tempo que a sua velocidade de circulagdo seja a mais baixa
possivel (inferior a 20km/h) de modo a garantir as condi¢gbes de seguranca

dos pedes.

A Figura 4.13 refere-se a uma Praca entre blocos de edificios, com um
caracter residencial e comércio, onde € permitida a circulagdo viaria em
redor da Praga, o desenho da via e o estacionamento condicionam a
velocidade de circulagdo. Na Figura 4.14, pode-se observar uma Praga em
espaco partilhado, sendo atravessada pelo Metro de Superficie e com
acesso condicionado de viaturas, onde nao existe formalizacdo de via de
circulagdo nem de travessias pedonais, o pedo tem liberdade de circulagao,
esplanadas e zonas de estadia. Ja na Figura 4.15 pode-se ver um Largo

em espaco partilhado mas onde foi demarcada uma via de circulagao.

Figura 4.13 — Imagens de uma Pracga entre edificios.
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Figura 4.15 — Imagens de um Largo em espaco partilhado.

4.2.1.3. Zonas Residenciais

As zonas de cariz basicamente residencial e em que a predominéancia seja
a construgdo de baixa densidade, sdo zonas desejavelmente o mais
“pedonalizadas” possivel. E aconselhdavel que estas zonas sejam
projectadas de modo a restringir ao maximo o transito de passagem, em
que a circulagdo automovel seja a mais reduzida possivel, limitando-a ao
acesso de residentes e criando arruamentos que permitam uma utilizagao
pedonal segura e o usufruto do espago envolvente por parte dos residentes.
Estas deverao aproximar-se o mais possivel do conceito das “living streets”

e “woonerfs”, construindo ruas que possam ser vividas.
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As zonas residenciais com maior densidade de construgdo, deverao
igualmente restringir a circulagdo de passagem, potenciando o acesso local
e criando zonas de usufruto por parte dos residentes. O desenho dos
arruamentos devera ser de modo a garantir que as velocidades se mantém
dentro dos limites desejaveis para uma zona residencial, com a
implementagdo de medidas (ja referidas anteriormente) que restrinjam as

velocidades praticadas.

Na Figura 4.16 podem-se observar duas zonas residenciais distintas, sendo
uma com maior densidade habitacional, em que o acesso é restringido pelo
uso de sinalizacédo e o espaco € concebido de modo a obviar o transito de
passagem e controlar as velocidades praticadas; na outra, de baixa
densidade, o espaco foi tratado por igual, sem formalizagao de via de

circulagao, estando apenas demarcados os lugares de estacionamento.

R

Figura 4.16 — Imagens de arruamentos residenciais — “ruas mistas”
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5. ANALISE DE SITUAGOES EXISTENTES

5.1. IDENTIFICAGAO DE SITUAGOES PROBLEMATICAS

Neste capitulo pretende-se identificar situagdes verificadas no terreno, em
que os percursos pedonais e as condi¢gdes de acesso as travessias nao
foram garantidos nas melhores condigdes, pondo em causa a sua utilizagao

por parte dos utentes ou até mesmo a seguranga destes.

Idealmente procurar-se-a descrever solugdes com vista a melhorar os

problemas detectados em cada situacgao.

No primeiro caso optou-se por apresentar um “lay-out” de um projecto de
arruamentos para uma area urbana, de modo a demonstrar como o
desenho urbano pode condicionar a hierarquia viaria e influir numa ma

solugéo a nivel do conforto e seguranga dos pedes.

5.1.1. Desenho Urbano

Na Figura 5.1 pode-se observar um plano de arruamentos, em que séo
visiveis as vias de circulagdo, o estacionamento (verde), alguns
percursos pedonais em zonas de estadia e ainda algumas passagens de
pedes (vermelho). Refira-se que se trata de uma proposta de
urbanizagdo para uma zona nova, sem construgdes, inserida em meio
urbano, com um caracter maioritariamente residencial e de lazer, uma
vez que se localiza junto a praia, e cujas unicas condicionantes sao as
ligagbes a malha viaria existente. Pela observagao do “lay-out” pode-se
verificar que o desenho urbano proposto ndo apresenta uma hierarquia
viaria definida, exibindo uma estrutura viaria pouco ajustada ao caracter

pretendido para a zona.
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Figura 5.1 — Projecto de Reconversdo de uma area urbana (Fonte: POLIS-CMA
2008)

Principais problemas detectados:

e Extensido e linearidade dos principais arruamentos, o que ira

potenciar o aumento das velocidades praticadas;

o Muitos dos percursos pedonais previstos ndo tém continuidade

apos intersectarem as vias;

e Poucos locais de atravessamento pedonal, nomeadamente na

continuidade dos percursos pedonais;

e Prevista superficie comercial (no canto inferior direito), onde a

principal preocupacao é o parqueamento automovel.

Em resumo, uma area que se pretende de caracter residencial e de
lazer, onde é importante o usufruto do espaco publico pelos moradores e
restantes veraneantes, a vivéncia do espaco e as deslocagbes em meios
suaves, onde sao expectaveis intensos fluxos pedonais, devido a
proximidade a praia, mas que possui uma estrutura viaria com um

caracter demasiado rodoviario, sem definicdo de uma hierarquia, em que
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os arruamentos apresentam um perfil pouco adequado a vias locais, nao
potenciando a pratica de velocidades apropriadas ao tipo de vivéncia

que se pretende.

Proposta de Melhoria: Neste caso o mais importante seria definir uma

hierarquia viaria para este projecto de urbanizagdo, sendo que, dado o
caracter residencial e de lazer pretendido, e uma vez que ja existem as
vias distribuidoras locais as quais esta urbanizagédo sera ligada, todos
estes arruamentos deveriam ter a categoria de acesso local, permitindo
uma maior vivéncia por parte dos cidadaos. A primeira medida seria
inverter o aspecto demasiado rodoviario que estes arruamentos
apresentam, ou seja, retirar-lhes a linearidade e diminuir o numero de
lugares de estacionamento ao longo dos mesmos. Os arruamentos
poderiam ser mais sinuosos, com alguns lugares de estacionamento ou
arvores, que cortassem o aspecto demasiado linear que os mesmos
apresentam, utilizando diferentes materiais a nivel da rodovia,
implementando algumas zonas de partilha de espacgo, criando algumas
bolsas de estacionamento junto aos principais edificios, destinados aos
moradores, criando medidas que dificultem ou impossibilitem o trafego
de passagem, ou seja, criando uma zona urbana mais virada para os
cidaddaos mas ao mesmo tempo evitando a usurpacao do espaco viario
por parte dos veraneantes, permitindo-lhes apenas o usufruto da

componente pedonal e de estadia.

Na Figura 5.2 apresenta-se um esquico do que poderia ser uma
proposta para esta zona urbana, indo ao encontro do que foi referido e
nao alterando a localizacdo e dimensao dos lotes, apenas transformando

os arruamentos e espaco publico.
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Figura 5.2 — Esquigo com nova proposta de desenho urbano

5.1.2. Acessibilidade e Continuidade dos Percursos Pedonais

1° Caso - Na Figura 5.3 podemos observar uma zona antiga
consolidada, com um arruamento estreito e passeios diminutos,
condicionados pela existéncia de arvores com algum porte, em que foi
construido um novo edificio. O projecto deste edificio ndo teve em
consideragcdo a possibilidade de alargar o passeio, melhorando as
condigdes de circulagdo pedonal nesta zona. Foi construida uma Pracga
(laje sobre o parqueamento do edificio), que serve de acesso a espagos

comerciais, mas que nao tem qualquer continuidade para o arruamento,
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estando a uma cota altimétrica mais elevada, sendo acessivel apenas

por um dos extremos.

Figura 5.3 — Tratamento dos percursos pedonais

Proposta de Melhoria: a laje de cobertura do parqueamento deveria ter

uma maior continuidade com o arruamento, garantindo uma maior
ligacdo entre ambos. Claramente que deveria ter sido previsto o
alargamento do passeio em causa, dadas as suas caracteristicas ou, em
alternativa, poderia ter sido ponderada a alteracdo do proprio
arruamento, criando uma zona de partilha de espago, em que o peédo € 0
carro utilizariam a mesma zona, sendo desnecessario qualquer passeio.
Entre as duas imagens pode-se verificar que foram entretanto
melhoradas as condi¢cdes no local, retirando os contentores de residuos
ai existentes, no entanto a largura do passeio mantém-se, condicionando

a circulagao pedonal.

2° Caso — Na Figura 5.4 pode-se observar uma zona de construgéo
recente, em que foi descurada a acessibilidade de todos os utentes. O
passeio da via principal termina num degrau alto (protegido por uma
baia), sendo a ligacdo ao arruamento adjacente feito por uma zona em
escada e acessivel apenas por uma zona de parqueamento, o que
implica que o pedo tera de ir para a faixa de circulacdo quando existam

viaturas ai estacionadas, com a agravante de uma inexplicavel
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localizagédo para uma placa toponimica. Nao existe compatibilizagdo, em
termos altimétricos, entre ambos os arruamentos, sendo ainda mais
caricata esta situacédo, quando o arruamento secundario apresenta um
caracter de acesso local, com um tratamento que lhe confere um uso de
espaco partilhado. Em conclusdo, ndo ha continuidade do percurso

pedonal nem condi¢gdes de acesso para todos os utilizadores.

Figura 5.4 — Continuidade dos percursos pedonais

Proposta de Melhoria: Teria sempre de haver uma compatibilizagcao de

cotas entre ambos os arruamentos e o proprio edificio, podendo subir-se
a cota do arruamento secundario de modo a ir ao encontro dos passeios
do arruamento principal, utilizando ainda a inclinagcdo natural do
arruamento principal em vez de “quebrarem” essa inclinacdo, o que
implica sempre o recurso a degraus. Em qualquer das situagoes, o
recorte de estacionamento deveria terminar antes, permitindo um

alargamento do passeio na zona do entroncamento.
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3° Caso — A Figura 5.5
refere-se a  reconversao
recente de um arruamento
em que O passeio nao
garante a necessaria
acessibilidade a pessoas de
mobilidade condicionada,

uma vez que nao foram tidas

em consideragao as

questbes de altimetria e '
. Figura 5.5 — Tratamento dos
cotas de soleira. percursos pedonais

Proposta de Melhoria: Neste caso, e uma vez que o arruamento foi

by

reconvertido posteriormente a existéncia dos edificios e respectivas
cotas de soleira, deveria ter sido dada especial atengdo na fase de
projecto desta reconversao, de modo a colmatar as inclinagdes, tentando
disfarcar as diferencgas altimétricas até meio do passeio, garantindo que
o restante passeio fosse acessivel e cumprisse a inclinagdo maxima

permitida.

Conclusoes: As deficiéncias apontadas, nos casos referidos, prendem-

se principalmente com uma questdo de projecto e falta de
compatibilidade com o espago publico existente. Os projectos de
construgéo ou alteragdo que tenham implicagdes com o0 espago publico
deveriam ter em consideragao as condi¢des existentes e tentar resolver
todas as questdes relacionadas com os percursos pedonais, uma vez
que poderao estar a comprometer a acessibilidade de todos os utentes

da via publica, inclusive os destinatarios dos respectivos edificios.
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5.1.3. Localizacao e Acesso as Travessias

1° Caso - Figura 5.6 — Situacdo em que houve uma reconversédo do
espago publico, mas em que os varios projectos de especialidade nao
foram compatibilizados, o que deu origem a esta situagdo. O mobiliario
urbano ficou localizado frente a uma passadeira, constituindo um

obstaculo a normal circulagdo dos pedes.

Figura 5.6 — Incongruéncias de projecto

Proposta de Melhoria: Ha que criar mecanismos que permitam cruzar a

informacgéo entre as diferentes especialidades de um projecto, uma peca
geral que apresente toda a informagéo relativamente aos espacgos
exteriores, de modo a apurarem-se as incongruéncias do projecto e
evitar que determinados elementos comprometam o funcionamento de
outros, como seja por exemplo, a existéncia de arvores nas imediagdes

das travessias que podem comprometer a iluminagao destas.

2° Caso — Figura 5.7 — Nestes casos foram executadas passadeiras
sobrelevadas, uma num entroncamento, como continuidade dos
passeios, € a outra em trogco de via. No entanto, a ma utilizagdo do
espaco publico e a falta de fiscalizacdo das situacbes de

estacionamento abusivo, constituem um entrave a normal e correcta
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utilizagdo destas travessias, uma vez que as viaturas mal estacionadas

constituem um obstaculo a circulagado dos pedes.

Figura 5.7 — Gestao do Espaco Publico

Proposta de Melhoria: A gestdo do espaco publico € igualmente

pertinente, uma vez que o estacionamento abusivo compromete
frequentemente o correcto funcionamento das passadeiras, seja por
encobrir o pedo ou por inviabilizar o passeio, impedindo o acesso a
todos os utentes. E cada vez mais importante nos nossos meios urbanos
a correcta fiscalizacdo do estacionamento e ao mesmo tempo criar
condicbes, quando se implementam determinadas solugbes, que
minimizem a pratica desse estacionamento abusivo, principalmente em

zonas de travessia, salvaguardando a seguranca dos pedes.

3° Caso - Figura 5.8 -
constru¢cao de um novo edificio
e respectivo estacionamento
exterior, em que nao foi tida
em consideragdo a passagem

de pedes existente.

Figura 5.8 — Localizagdo de passadeira
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Proposta de Melhoria: Neste caso, as alteragbes efectuadas no

terreno, com a construgdo de um edificio e respectivo estacionamento
na via publica, inviabilizaram completamente a passadeira existente.
Este projecto de construgcdo deveria ter ponderado a manutengao desta
passadeira, interrompendo o estacionamento nesse local, ou, em funcéo
dos espacos exteriores do edificio relocalizar a passadeira, caso se
viesse a concluir ser essa a melhor solugéo, instalando-a numa posi¢ao

mais favoravel a sua correcta utilizagao.

4° Caso — Figura 5.9 — A nao existéncia de passeios e a exigua largura
da berma comprometem a acessibilidade pedonal a esta travessia, com
a agravante de ainda existirem obstaculos que inviabilizam a ligagéo

entre o abrigo de TC e a travessia.

Figura 5.9 — Condi¢bes de acesso a travessia

Proposta de Melhoria: A instalacdo de uma passadeira deve cumprir 0s

requisitos referidos no Capitulo 2 deste trabalho, pelo que ndo havendo
condigdes para a sua instalacdo é preferivel ndo formalizar uma

travessia, uma vez que podera representar maiores riscos para os pedes
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do que o facto de nado existir qualquer travessia. Nesta situacéo, e em
face das condigbes do local, deveria, pelo menos, ter-se garantido
melhores condigdes de recepgdo do pedo e um percurso acessivel e

desimpedido até ao abrigo de TC.

5° Caso — Figura 5.10 — As zonas de recepgao de uma travessia sao
igualmente importantes, devendo cumprir o referido em 2.3.3 de modo a
permitir a acessibilidade a todos os utentes, mesmo os de mobilidade
condicionada. Nestes casos, e apesar de ter havido o cuidado de
executar as zonas de recepgdo com materiais diferentes (de modo a
melhorar a percepg¢ao da mesma por parte dos utentes invisuais), foram
descurados outros pormenores igualmente importantes. Na imagem da
esquerda houve um rebaixamento do passeio ao nivel da via. No
entanto, esse desnivel deve respeitar as regras de acessibilidade, ndo
devendo ter uma inclinagdo demasiado acentuada, para a deslocagao
em cadeira de rodas. Na imagem da direita podemos observar uma
travessia muito pouco acessivel, para além de ndo ter sido executado o
rebaixamento do passeio a escadaria existente frente a passadeira é

completamente inacessivel para muitos dos utentes da via publica.

Figura 5.10 — Condigbes de acesso a travessia
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Proposta de Melhoria: As zonas de recepg¢ao de uma travessia devem

cumprir, dentro do possivel, a actual legislagdo de acessibilidades [7], de
modo a permitir que as mesmas possam ser utilizadas por todo o tipo de
utentes, garantindo-lhes as melhores condigbes de acessibilidade e
conforto. O nivelamento dos passeios com a via, a inclinagdo do passeio
na zona da travessia, a utilizacdo de materiais distintos que permitam
uma diferenciacao tactil, uma boa drenagem na zona da travessia e a
continuidade dos percursos pedonais apds uma travessia viaria, livres e
desimpedidos, sdo as regras basicas para as zonas de espera de uma

travessia.

Conclusdes: Nos casos representados acima, podemos constatar que

ainda existe uma grande falta de cuidado quando estamos a tratar do
pedo, sendo muitas vezes descurado o facto de existir uma passadeira e
quais os cuidados a ter para que a mesma funcione nas melhores
condigdes de seguranca. Mais uma vez podemos referir a questao da
qualidade dos projectos e da sua compatibilizagdo com o espaco publico
e nomeadamente a interdisciplinaridade dos projectos, como no primeiro
caso em que o projecto de mobiliario urbano nao teve em consideragao

0 projecto viario.

5.1.4. Percepgao do Espaco

1° Caso — Figura 5.11 — Neste caso toda a envolvente condiciona a
percepcgao da travessia por parte do condutor, apesar da existéncia de
sinalizagao vertical e, até mesmo, que a sinalizacdo horizontal estivesse
em melhores condi¢cbes de visibilidade, a percepcao dos condutores da
existéncia de um peado do lado esquerdo da travessia é praticamente
nula devido a todos os obstaculos existentes no campo de viséo
condutor/peéao
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'Fig-ura' 5.11 - ondicionamentos na Prcepgéo da Travessia

Proposta de Melhoria: Esta travessia apresenta varios problemas que

comprometem o seu correcto funcionamento, desde todos os obstaculos
que existem na sua imediacido, encobrindo o pedo, como em periodo
nocturno, devido ao porte e tipo de arvores existentes, a iluminagao da
passadeira do lado esquerdo ser bastante deficitaria. A colocagao de
mobiliario urbano nas imedia¢gdes de uma travessia devera ser sempre
cuidadosamente avaliada, de modo a garantir que nao constituira um
obstaculo no campo de visdao condutor/pedo, sendo importante ter a
nocgao de que o peao pode apresentar diferentes estaturas, pelo que um
obstaculo podera nao encobrir um adulto mas 0 mesmo nao acontecer
com uma crianga. A manutengao da sinalizagao horizontal € igualmente
de extrema importancia, uma vez que torna a travessia mais perceptivel

para o condutor do que a sinalizacao vertical.

2° Caso — Figura 5.12 — Nestes casos a deficiente manutengédo da
sinalizacao horizontal compromete a percepcao da passadeira por parte
dos condutores. E praticamente imperceptivel a existéncia de pintura no
pavimento, sendo que, na imagem da esquerda, o facto de existirem
viaturas sobre o passeio contribui negativamente para a visibilidade do

peé&o, condicionando igualmente uma adequada percepgao do local
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Figura 5.12 — Manuteng&o da Sinalizacédo em Travessias

Proposta de Melhoria: A manutencdo da sinalizagao horizontal € de

extrema importancia, sendo um dos aspectos fundamentais para uma
correcta percepcdo da envolvente rodoviaria por parte de todos os
utentes. No entanto, e por diversos factores, esta questdo nem sempre é
tida em consideragcdo nos nossos arruamentos. A boa visibilidade da
sinalizagdo horizontal é fundamental para a seguranca de todos,
devendo ser implementadas medidas que garantam um bom
desempenho da mesma, prolongando a sua longevidade, limpeza e
condigdes de manutengéo.

Outra questdo, ndo menos importante, relativa a seguranga rodoviaria
numa travessia € o coeficiente de atrito das pinturas. As marcas
rodoviarias devem apresentar um coeficiente de atrito que garanta uma
boa aderéncia. No entanto, por vezes, tal ndo acontece, devido a
utiizacdo de algumas tintas, que nao apresentam a aderéncia
necessaria, ou ainda devido a existéncia de residuos no pavimento, que
conferem um mau comportamento nas condi¢des de circulagao.

As situagdes atras referidas poderédo ser minimizadas utilizando algumas
medidas simples, como as constantes das imagens seguintes, Figura
5.13, de exemplos espanhdis, com resultados significativos na melhoria

da qualidade, quer quanto a visibilidade quer quanto a aderéncia.
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Figura 5.13 — Exemplos sinalizagéo horizontal em passadeiras (Espanha)

5.2. REFERENCIA A BONS EXEMPLOS

iy =

_PASSADEIRA .

FRENTE A ESCOLA BERG i
] =

Figura 5.14 — Imagem do arruamento antes da interveng¢ao (Fonte: Google)

Este caso refere-se a um arruamento na Freguesia do Feij6, em Almada,
que pode ser classificado como uma via distribuidora local, em que ficam
localizados varios equipamentos, como sejam duas Escolas Basicas,
uma do 1° ciclo e outra do 2° ciclo e ainda uma Escola Secundaria,
tendo sido igualmente construido um Centro Civico, onde funcionam a

Junta de Freguesia e a Biblioteca (Figura 5.14). Como sera expectavel
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os niveis de circulagao, quer viaria quer pedonal, sdo bastante elevados,
sendo que, como € usual junto a Escolas, esses niveis apresentam
‘picos” que coincidem com as horas de entrada e saida dos

Equipamentos Escolares.

Tratava-se de um arruamento sem qualquer ordenamento especial, sem
passeio formalizado do lado do lote onde foi construido o Centro Civico,
sem estacionamento formalizado e existindo apenas uma passagem de
pedes em frente da Escola Preparatoria. Existindo uma grande pressao
para a execugao de uma outra passagem de pedes frente a Escola
Basica, mas que dado o desenvolvimento da via junto a esta escola,
zona em curva, ndo poderia ser uma simples passagem de pedes,
executada com a marca M11, uma vez que iria por em risco a seguranga

dos utentes.

Figura 5.15 — Projecto de intervencdo — Plano Geral (Fonte: DMOVU-CMA
2009)

Este projecto de intervencdo (Figuras 5.15 e 5.16), de uma forma
simples e econdmica, conseguiu alterar o alinhamento da via, cortando a
linearidade da mesma frente a Escola Preparatéria, com a
implementagdo de estacionamento alternado (demarcado na via com
sinalizagdo horizontal) e a plantagcdo de arvores alinhadas com o

estacionamento. Todas as passagens de pedes foram executadas com
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refugio, em face do tipo de pedo predominante, e ao mesmo tempo
reduzindo a largura das vias de circulagdo e obrigando a redugéo das
velocidades. Instalaram-se mais passagens de pedes, em locais onde
nao existiam anteriormente, e criaram-se mais espagos de

estacionamento, de apoio a todos os equipamentos existentes ao longo

desta via.

I AT e

el

Figura 5.17 — Projecto de intervencao — Pormenor frente a Escola Basica
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Frente a Escola Basica, conforme referido, existia uma forte pressao
para a instalagdo de uma passadeira, de ligagdo entre a Escola e a
Biblioteca, mas que devido a localizagdo do portdo, em plena curva,
dificultava a sua instalagdo. A execugao de uma passadeira com refugio
(Figura 5.17) permitiu que a travessia pedonal fosse localizada numa
zona em que a visibilidade ndo é a mais adequada, no entanto, devido
ao refugio, o peédo ao efectuar a travessia em dois tempos, assegura que
€ sempre visivel pelas viaturas que irdo estar em conflito com o seu
percurso. Deste modo garante-se que a passadeira existe no local onde
efectivamente faz mais falta, junto ao portdo da Escola (Figura 5.18) e
com as condigdes de seguranga essenciais ao seu normal

funcionamento.

Figura 5.18 — Fotografia da Passadeira frente a Escola Basica

82



CAPITULO 5

2° CASO:

Figura 5.19 — Imagem do local antes da intervengéo (Fonte: Google)

Nesta situagdo foi decidido “pedonalizar” um trogo de via numa zona
antiga e central de um aglomerado urbano, na Freguesia da Sobreda,
Almada (Figura 5.19), onde se concentra a maior parte do comeércio
(Cafés, Mercearia, Talho, Farmacia), que apresentava,
sistematicamente, uma situacdo cadtica de estacionamento abusivo
(incluindo em 22 fila), com um trafego intenso de atravessamento e
passeios com dimensdes diminutas, sem quaisquer condicbes para a
circulagcdo pedonal. Este local apresentava ainda um cruzamento com
uma geometria muito pouco ortogonal com sérios problemas de
visibilidade (Figura 5.20)

Figura 5.20 — Fotografias do local antes da intervengéo
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W T D

Figura 5.21 — Projecto de Intervengéo (Fonte: DEGAS/DMOVU — CMA 2007)

Assim, pedonalizou-se o trogo de maior concentragdo de comercio,
inviabilizando o acesso automoével, o arruamento passou a funcionar
como um impasse, no seu lado norte, tendo sido criada uma ligagcao
franca e agradavel ao Parque Urbano existente a sul deste arruamento.
Essa ligagdo contemplou ainda a execugdo de um percurso ciclavel de
ligagdo aos percursos existentes dentro do Parque. O resultado foi um
local de maior vivéncia da populacdo, com criacdo de esplanadas, um

local de estadia (Figura 5.21).

No ambito deste projecto foram executadas duas travessias
sobrelevadas em calcada, sendo uma delas perfeitamente normal e com
as dimensdes regulamentares, apenas distinta pela sobrelevacéo e
tratamento diferenciado do pavimento, enquanto que para a outra, e em

face das caracteristicas do local, se optou por uma solugdo mais
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integrada no espago pedonalizado, que desse a imagem de uma

continuidade entre o trogco pedonal e o passeio do lado oposto (Figura
5.22).

—'Irmagens da travessia pedonal e zona pedonalizada.

"Fi;c(]“u'ra -5.

Assim, foi “criada” uma passadeira em toda a largura do entroncamento
com o trogo pedonal, em calgada, ligeiramente sobrelevada em relagao
a via principal e em que as barras longitudinais acompanham o tragado
da via, conferindo-lhe um aspecto sinuoso, que concede ao local a iluséo
de estreitamento de via. Esta solu¢ao serviu igualmente para resolver os
problemas do cruzamento, passando a funcionar como um
entroncamento e sem dificuldades de visibilidade Para tornar mais
perceptivel aos condutores que se encontram perante uma travessia
pedonal a mesma foi sinalizada com a respectiva sinalizagdo de

passadeira (sinais H7) nos seus extremos.

Apesar da configuragdo pouco convencional desta travessia, a mesma
apresenta todas as caracteristicas que uma travessia deve conter, ou
seja, as barras longitudinais de uma normal travessia e a respectiva
sinalizagdo que indica a obrigatoriedade de paragem na presencga de
pedes que pretendam atravessar. Pode-se referir que, neste caso, a
passadeira em causa sempre foi aceite como tal, funcionando dentro da

normalidade e ndo apresentando situagdes de insegurancga.
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6. CASOS DE ESTUDO

6.1. CONTROLO DE VELOCIDADE NUMA VIA URBANA - introducéao

de medidas de acalmia numa zona consolidada

Este Caso de Estudo é referente a uma zona consolidada, localizada na
Freguesia do Feijé, em Almada, com habitagdo de baixa densidade, de génese
ilegal, em que os arruamentos existentes se encontram bastante confinados,
tendo a infra-estrutura sido executada apds as construgdes. A via apresenta
uma largura de cerca de 6.50 metros, com passeios que rondam os 1.50
metros. A via principal, que constitui o alvo deste estudo, apresenta uma
inclinagdo bastante acentuada com a agravante de o tro¢o mais inclinado ser

delimitado por duas curvas bastante apertadas (Figuras 6.1 e 6.2).

Num passado recente esta era uma via de acesso local, servindo pouco mais
que as habitagcdes existentes na sua envolvente. Com algumas alteracbes ao
nivel da densidade urbana e com a constru¢cdo de uma grande superficie
comercial, que implicaram a execugdo de novas ligagcbes viarias a vias
estruturantes, esta passou rapidamente a ser uma via distribuidora local, com
todos os problemas dai resultantes. Como agravante foi ainda construida uma
Escola Basica com acesso directo para esta via, o que neste momento a
transformou num dos pontos de concentracdo de acidentes do Concelho,
apesar de nao existirem registos de vitimas mortais ou feridos graves.
Acrescenta-se ainda que, o maior registo de acidentes se concentra na zona

entre as duas curvas referidas e ndo na zona da Escola.

Esta via apresenta duas travessias formalizadas, uma junto a Escola e outra no
final do trogo de maior inclinagao, apds a ultima curva no sentido descendente
(Figura 6.3). Foram estes os locais que serviram de base para a realizagdo da

medigcao das velocidades praticadas, cujos resultados se encontram em anexo.
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ACENTUADA ~11%
% =il
L

Figura 6.2 — Imagem do trogo de via com inclinagdo mais acentuada (Fonte:
Google)

de Flores, Amada, Setubal, Portugal
mads

R Vale de/Fureg

‘ s R Vale delklores

R Vale delFiores

Figura 6.3 — a) Passadeira 1 — Junto a Escola; b) Passadeira 2 — Final da
descida (Fonte: Google)
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Em face das caracteristicas da via, demasiado contida, para que se possam
implementar o tipo de medidas de acalmia de transito mais adequadas a sua
hierarquia, a solugdo encontrada foi a sobrelevagdo das duas passadeiras
existentes, obrigando a reducdo das velocidades para transposicdo do
obstaculo. A sobrelevacdo do pavimento foi feita com recurso a pedra,
utilizando-se calcario e granito, de modo a formalizar a zebra da respectiva

passadeira (Figura 6.4).

Figura 6.4 — Passadeiras com sobrelevagdo do pavimento

Apds a execugdo das plataformas foram feitas novas medigdes das

velocidades praticadas, encontrando-se os resultados em anexo.

Conclusées: Efectivamente a existéncia das plataformas sobrelevadas obriga
a uma reducgado das velocidades na aproximacgao as travessias, podendo-se
constatar que quando as viaturas chegam ao local das travessias a sua
velocidade de circulacao é efectivamente mais baixa, no entanto esta reducéao
€ conseguida a base da travagem acentuada na aproximagao a sobrelevacao.
No entanto, e por observacao “in loco”, pode-se verificar que certos condutores
continuam a circular a velocidades superiores as desejaveis, inclusive no trogo
entre as duas sobrelevacoes.

Podemos concluir que este tipo de solugdo, implementado isoladamente, nao
garante o0s resultados desejados, sendo conveniente que sejam,
simultaneamente, tomadas outras medidas de contencdo das velocidades,

como sejam a deflexdo das trajectérias e/ou estreitamento de via de circulagao.
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No entanto, neste caso em concreto, o espago de via disponivel ndo permite
implementar este tipo de medidas. Outra solugdo poderia passar pela
instalagdo de um unico sentido de circulagdo, neste caso no sentido
ascendente, evitando a acentuada descida, ganhando espago para ao mesmo
tempo poder intervir na via, mas a falta de alternativas viarias nesta zona néo

permite esta opc¢ao.

6.2. MELHORIA DA SEGURANCA EM TRAVESSIAS EXISTENTES
6.2.1. Instalagao de equipamentos electrénicos

Outro caso de estudo é uma travessia ndo semaforizada, existente numa via
distribuidora principal (Variante a ex. EN-10, Almada) A via em causa é
constituida por 2x2 vias com um separador central largo e arborizado, sendo a
travessia em causa junto ao Estadio Municipal (Figura 6.5). Esta € uma via de
intenso fluxo viario, com limite de velocidade de 50km/h, que serve de ligagcao

inter-concelhia, sendo uma das principais ligagdes a Lisboa.

Figura 6.5 — Imagem da localizagdo da passadeira em estudo (Fonte: DMOVU/CMA)
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Os fluxos pedonais no local sdo bastante reduzidos, quase inexistentes, no
entanto, e em dias de actividades no Estadio Municipal, esse fluxo aumenta.
Dada a rara presencga de pedes nesta travessia (Figura 6.6), assim como ao
longo dos passeios neste trogo de via, os condutores estdo pouco conscientes
da existéncia de outros utentes a partilharem a via, pelo que a maioria dos
condutores nem se apercebe da presencga de pedes em espera para atravessar
a via. Acrescenta-se que nao existem registos de sinistralidade associados a

esta travessia.

. -

15
Fotografias

= S

Figura 6.6 — Imagem da Avenida com a passadeira em causa (Fonte: Google)

Apds observacdo do local, constata-se que um dos sentidos de circulacdo é
mais problematico que o outro, ou seja, o sentido Sul/Norte (descendente) &
mais propicio a pratica de velocidades superiores as recomendadas uma vez
que as viaturas saem de um entroncamento semaforizado e tém espaco de
aceleragdo até ao local da travessia. J& no sentido oposto, o trafego
ascendente sai de uma rotunda, encontrando um entroncamento semaforizado
a poucos metros de distancia, com as saidas viarias do Estadio Municipal e de
um Posto de Abastecimento de Combustiveis, a meio dessa distancia, pelo que
as velocidades normalmente praticadas neste sentido de circulagdo sé&o

sempre inferiores as do sentido oposto.
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As boas praticas de seguranga rodoviaria, para uma via deste tipo, indicam que
as travessias existentes deverédo ser semaforizadas, de modo a salvaguardar a
travessia dos restantes utentes em seguranga, no entanto, e em face dos
custos inerentes a instalagao de um sistema de semaforizagdo numa travessia
pedonal, e tendo em consideragdo o numero de pedes que utilizam a travessia
em causa e a sinistralidade existente, a analise custo/n°® pedes nao justifica a
opgao de uma solugdo deste tipo. No entanto, as questdes de seguranga
mantém-se, ou seja, ha necessidade de alertar os condutores para a presenca

esporadica de pedes nesta travessia.

Assim, a opgado da Autarquia, foi a instalagdo de um sistema denominado
“Passadeira Inteligente” (Figura 6.7) e que consiste num conjunto de sinais H7
(2 sinais, dado ser uma faixa de circulagdo com duas vias no mesmo sentido,
logo a sinalizagao devera ser repetida do lado esquerdo da via) equipados com

”

um sistema de “led’s” e um detector de pedes (detector de movimento
direccionado para o passeio, na zona da travessia), que em presenca de um
pedo acenderao luzes intermitentes, alertando os condutores para a presenca

do pedo.

Figura 6.7 — Fotografias da Passadeira com a sinalizagéo instalada
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Conclusoées: A implementacdo deste tipo de solugdo nao provoca reducdes
significativas nas velocidades praticadas, uma vez que n&o altera as condi¢des
fisicas da rodovia, apenas alertando para a existéncia de pedes junto a
passadeira. No entanto, e conforme referido acima, a presencga esporadica de
pedes € deste modo mais notada pelos condutores, uma vez que o
funcionamento deste equipamento € mais visivel para os condutores do que a

simples presenca do pedo no passeio.

6.2.2. Execucao de refugios de pedes

Neste caso, foram consideradas duas passagens de pedes existentes numa via
distribuidora principal (antiga estrada Nacional, na Freguesia do Laranjeiro,
Almada) que servem de acesso a uma paragem do Metro Ligeiro de Superficie
(Figura 6.8). Esta infra-estrutura funciona em via proépria, do lado poente da
rodovia e paralela a esta, também do mesmo lado existe ainda uma unidade
comercial, sendo que a maior concentragao habitacional se encontra do lado
nascente. Esta disposicao do territorio potencia, consideravelmente, os fluxos
pedonais nesta zona, nomeadamente no que se refere aos atravessamentos.
Assim, ha necessidade de garantir a acessibilidade pedonal entre os dois lados
desta rodovia, em condicbes de seguranga, € a0 mesmo tempo manter os

niveis de servigo necessarios ao normal funcionamento da mesma.

Figura 6.8 — Imagens da Avenida com uma das passadeiras.
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O projecto de reconversédo desta via, no ambito da implementagcdo do Metro
Ligeiro de Superficie, considerou uma faixa de 2+1 vias na zona em estudo, ou
seja, as travessias encontravam-se numa zona em que a faixa de rodagem
apresentava uma largura superior a 9.0 metros, sem separador ou qualquer
resguardo para os pedes, sendo que as velocidades praticadas no local se
situavam acima da velocidade permitida e recomendavel, conforme se pode

verificar pelas medigdes efectuadas no terreno, em anexo.

Assim, e tendo em consideracao o espaco disponivel, a necessidade de criar
medidas de proteccdo ao pedo e a indispensavel reducdo das velocidades
praticadas numa zona com uma forte componente pedonal, conforme ja
referido, foram implementadas algumas medidas mitigadoras dos problemas
detectados, conforme se pode constatar do projecto (Figura 6.9), e que se

passam a descrever:

e Reducdo do numero de vias de circulacdo, sendo que na zona das
travessias passou a existir uma faixa de 1+1 vias, com 3,5 metros de

largura cada;

e Execucdo de refugios para pedes nas duas travessias, ocupando
praticamente toda a largura da 22 via (via central), ou seja, com cerca
de 3 metros de largura, suprimindo-se deste modo uma das vias de

circulagao e garantindo uma travessia faseada para os pedes;

e Execugdo de caldeiras nos refugios para plantacdo de arvores,
melhorando a visibilidade deste obstaculo na via e ao mesmo tempo
induzindo nos condutores uma sensagao de estreitamento de via, que

potencia a redugao da velocidade.
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Figura 6.9 — Projecto de alteragdo da Avenida na zona das passadeiras. (Fonte:
DTSR/CMA 2010)

Figura 6.10 — Fotografias da Avenida com separadores nas passadeiras.
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Conclusées: Conforme se pode constatar pela consulta dos quadros de
velocidades (em anexo), a implementacdo desta solugdo levou a reducgéo
significativa das velocidades praticadas no sentido sul/norte, ou seja, no
sentido em que foi reduzido o numero de vias de circulagdo de 2 para 1,
enquanto que no sentido oposto essa reducdao nao foi tdo significante.
Efectivamente, no sentido norte/sul ndo houve grandes alteragbes da
plataforma rodoviaria, tendo-se mantido uma unica via de circulagdo e sem
alteracdo da trajectdria, enquanto que no sentido oposto houve uma redugéo
efectiva da largura da via, o que impds uma alteragdo no comportamento dos
condutores, sendo obrigados a inflectir a sua trajectéria e a conterem-se numa
unica via. De referir que a data da medigao das velocidades a obra ainda nao
se encontrava completamente concluida, faltando a implementacido da
sinalizagao horizontal e a plantacado de arvores, o que ira influir, ainda mais, na
percepcao do espaco por parte dos condutores, conferindo ao local uma
perspectiva de “afunilamento”, o que normalmente induz a uma redugdao mais

acentuada das velocidades.

No entanto, este tipo de solugdo n&o resulta apenas na redugdo das
velocidades praticadas mas também, e fundamentalmente, na maior seguranca
que confere aos pedes no atravessamento da rodovia. Deste modo, a solugéo
implementada garante melhores condigbes de seguranga aos pedes, uma vez

que reduz a distancia (e tempo) de exposig¢ao do peado ao trafego.
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CAPITULO 7

7. CONCLUSOES

7.1. CONCLUSOES GERAIS

Uma das principais conclusdes que se pode retirar, apenas pela observacao
dos nossos meios urbanos, é a falta de hierarquizacao viaria e de planeamento
que ainda existe e que se continua a verificar em projectos recentes. E crucial
que haja uma outra abordagem ao projectar nucleos urbanos, que sejam
alteradas prioridades, relegando o trafego viario para um plano secundario,
integrado com os restantes utilizadores. E importante criar condicdes para a
utilizacdo sustentavel do espaco publico, devolvendo-o aos cidadaos,
melhorando as condi¢gdes de mobilidade para os modos suaves de deslocagao,
projectando espacos que sejam usufruidos de um modo mais sustentavel por

todos.

Outra questao ¢é a integracao de projectos, ndo podemos continuar a projectar
sem olhar para o espago como um todo, tendo em consideragao a envolvente.
Devera garantir-se a sobreposicao dos projectos das diferentes especialidades,
de modo a poderem ser detectadas todas as incongruéncias que normalmente
surgem, evitando incompatibilidades que podem dar origem a graves

problemas de inseguranca.

Os casos aqui referidos e os relatérios de sinistralidade demonstram que
devemos olhar para as areas urbanas com uma perspectiva diferente, tendo o
pedo como principal preocupacdo. Ha que alterar conceitos e prioridades em
relagdo aos nossos nucleos urbanos, ha que reorganizar e reestruturar os
nossos arruamentos de modo a inviabilizar as velocidades excessivas ou tornar
a sua pratica extremamente desconfortavel, de modo a garantir a seguranga
dos pedes e consequentemente de todos os utentes. A correcta e sistematica

avaliacdo das necessidades do pedo e a implementagcdo de medidas que
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0S PEGES E A MOBILIDADE URBANA

minimizem os riscos a que estes estao sujeitos devera ser uma constante em

todos os projectos de intervengéo na via publica.

Pela experiéncia europeia, e tendo em consideragdo a nossa realidade, é
obrigatorio que se altere a nossa legislagao, € imperativo que se regulamente
sobre zonas 30km/h e zonas residenciais, que se criem mais medidas de
proteccdo ao pedo, quer impondo medidas fisicas na infra-estrutura quer por

medidas legislativas que permitam uma maior e melhor fiscalizagéo.

Em termos legislativos muito ha ainda a fazer, de modo a desenvolver e afirmar
uma cultura de protecgdo ao peao e de secundarizacdo do carro em zonas

mais locais.

A uniformizacdo de solugdes, principalmente ao nivel das vias distribuidoras
principais e locais, é igualmente prioritaria, pelo que a elaboracdo de um
Manual de Boas Praticas ao nivel do desenho rodoviario para zonas urbanas é
fundamental, de modo a servir de base aos futuros projectos de areas urbanas
e urbanizacbes, e até em projectos de reestruturacdo de arruamentos

existentes.

Por ultimo, e conforme referido na Estratégia Nacional de Seguranga
Rodoviaria e defendido pelas politicas internacionais de seguranga rodoviaria,
sendo igualmente uma das questbes da Teoria da Seguranga Sustentavel
(SWOQOV 2006), é a importancia da Educacao para a Seguranga Rodoviaria ao
nivel do ensino basico. A consciencializagao para os problemas da seguranca
rodoviaria e quais os comportamentos mais adequados a ter quando
circulamos na via publica, devem ser transmitidos e explicados as nossas
criancas. E importante que as criancas e jovens aprendam a utilizar em
seguranga o sistema viario, como utentes dos meios suaves, para que no

futuro possam vir a ser condutores mais conscientes.
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CAPITULO 7

7.2.

PROPOSTA DE ESTUDOS FUTUROS

Como proposta para futuros estudos, e tendo em consideracdo as Conclusdes

Gerais enunciadas anteriormente, deixam-se as seguintes sugestbes:

A andlise das “Zonas de Escola” e envolventes a equipamentos
escolares que, conforme foi referido no Capitulo 4 desta Dissertagao,
carecem de uma analise mais cuidada ao nivel da seguranga rodoviaria,
com medidas que minimizem os riscos e velocidades praticadas nestas
zonas, com um tratamento mais especifico e direccionado para a
tipologia de utentes destes locais, tentando criar uma imagem mais
uniforme que seja rapidamente identificavel pelos condutores, obrigando

a adopc¢ao de comportamentos mais adequados.

Avaliacdo de projectos recentes de areas urbanas (ja executados),
analisando e trabalhando o tema da hierarquia viaria, verificando se
foram tidas em consideragdo as regras base para a implementagao
dessa hierarquia e se a mesma ¢é perceptivel por parte dos condutores,
assim como o estudo e implementacdo de medidas de acalmia que
promovam a melhoria das condi¢des de seguranga nessas areas

urbanas.
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ANEXOS

CASO DE ESTUDO 1 - PASSADEIRA 1 (Junto Escola)

ANTES - DIA 17 JUNHO - MANHA DEPOIS - DIA 17 SETEMBRO - MANHA
Sentido Sentido Sentido Sentido
Ascendente Descendente Ascendente Descendente

HORA | s/100m | Km/h | s/100m | Km/h HORA | sf100m | Km/h | sf100m | Km/h
8.50 FAY = 6.6 24,5 2.15 111 32,4 8,3 43,4
8,4 42,8 5,9 60,9 10,2 35,3 9,8 36,7
9,7 271 5.7 63,6 115 31,3 10,1 35,6
7.9 45,6 5,0 724 7,6 47,4 8.8 40,9
1.7 47,1 70 51,8 8.4 42,9 8,0 45,0
10,2 35,3 5.8 62,3 9.8 36,7 6,8 529
9,1 39,7 7.3 49,5 9,0 40,0 7.6 47,4
7.8 46,0 6.9 51,9 9,2 39,1 8.8 40,9
81 44,7 6.6 55,0 9.3 38,7 8,3 43,4
7.3 49,1 6,2 58,2 10,5 34,3 6,4 56,3
14,4 251 5.9 61,4 8.3 43,4 9,7 371
7.8 46,2 7.3 49,5 5,2 69,2 10,4 34,6
5,1 39,8 6,8 52,9 8,1 44,4 7.4 48,6
8.0 45,2 7.0 51,8 10,3 35,0 5.9 61,0
7,7 46,8 T2 49,8 9,2 39,1 6,4 56,3
7.9 45,7 6.9 52,2 10,7 226 9,1 39,6
8.2 44,0 6.2 58,5 12.0 30,0 8.6 41,9
11,6 30,9 7.1 51,1 10,6 34,0 7,0 51,4
8,3 43,6 58 61,7 9,9 36,4 8,8 40,9
1.7 46,5 6,5 55,8 10,1 35,6 6,8 529
13,1 27,4 5,8 62,1 9,3 38,7 g,2 39,1
91 39,7 6,1 58,7 9.6 215 81 44.4
9,5 378 71 50,6 10,8 33,3 8.4 42,9
9.20 6,8 52,8 6.8 53,3 9.40 ) 40,9 9,2 39,1
Média 42,1 56,2 Média 38,7 44,7
Desvio Padrio 7,0 5.8 Desvio Padrio 7.8 7,2
Maximo 52,8 72,4 Maximo 69,2 61,0
Minimo 25,1 49,5 Minimao 30,0 34,6







ANEXOS

CASO DE ESTUDO 1 - PASSADEIRA 1 (Junto Escola)

AMNTES - DIA 8 JULHO - TARDE DEPOIS - DIA 16 SETEMBRO - TARDE
Sentido Sentido Sentido Sentido
HORA Ascendente Descendente HORA Ascendente Descendente
HORA | s/100m | Km/h | sf100m | Km/h HORA | s/100m | Km/h | sf100m | Km/h
17.10 7 46,9 7 46,5 18.00 9.5 379 12,2 29,5
10,0 36,0 6,8 52,8 9,8 36,7 10,3 35,0
b B 7 6.6 54,3 8.8 40,9 8.4 42,9
9,4 38,3 7,8 46,1 10,2 35,3 9.4 38,3
7.8 46,3 7,0 51,4 10,7 33,6 8,7 41,4
7.0 51,1 5,4 66,7 7.8 46,2 7,5 48,0
8,6 41,9 6,6 54,9 10,8 33,3 8,7 41,4
71 50,6 6,4 56,7 11,8 30,5 10,6 34,0
7.4 48,5 5,5 65,5 10,7 33,6 10,5 34,3
9.9 36,3 5,8 62,0 14,2 35,3 9.4 38,3
10,1 35,6 79 45,5 14,7 33,6 5 48,0
8,9 40,4 8,3 43,2 9,2 39,1 1,9 45,6
6,9 52,6 8,7 41,4 11,6 31,0 9,4 38,3
g4 42,7 6,2 57,7 11,3 31,9 7.8 46,2
o3 67,5 6,5 55,2 7,3 43,3 8,8 40,9
6,5 55,0 74 48,6 10,0 36,0 2,9 40,4
8,1 44,3 8,7 41,2 7.5 48,0 8,1 44.4
5,9 61,5 8,3 43,2 7.5 48,0 T7 46,8
6,7 53,7 6,3 55,1 9,8 36,7 8,5 42,4
10,1 35,8 6,9 52,2 12,2 29,5 9,2 39,1
8,0 45,3 6,1 59,5 9,5 37,9 8,3 43,4
6,4 56,7 7,3 43,1 11,8 30,5 8,4 42,9
9;0 39,8 5,6 64,5 12,8 28,1 9,4 38,3
17.40 10,4 34,5 6,1 59,4 18.30 11,9 30,3 8,0 45,0
Média 47,2 53,0 Méedia 36,4 41,0
Desvio Padrao 10,1 7,6 Desvio Padrao 6,2 4,7
Maximo 70,7 66,7 Maximo 49,3 48,0
Minimo 34,5 41,2 Minimao 28,1 29,5
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ANEXOS

CASO DE ESTUDO 1 - PASSADEIRA 2 (Junto Comércio)

ANTES - DIA 2 JULHO - MANHA DEPOIS - DIA 21 SETEMBRO - MANHA
Sentido Sentido Sentido Sentido
Ascendente Descendente Ascendente Descendente
HORA | sf100m | Km/h | s/100m | Km/h HORA | s/100m | Km/h | s/100m | Km/h
5.15 6.9 52,6 6,7 53.4 10.45 10,1 35,6 7.8 46,2
6,2 55,3 6,8 52,6 124 29,0 8,3 43,4
6,4 56,0 5,7 63,7 8,4 42,9 7,6 47,4
Fe 50,8 6,8 53,0 9.1 39,6 8.0 45,0
7.6 47,2 6.4 56,6 128 28,1 8,2 43,9
5,8 62,2 5,5 65,6 9,8 36,7 7P 50,0
7.6 47,1 8,0 449 12,0 30,0 1.5 48,0
7.5 47,8 6,6 54,6 8.0 45,0 9.6 37.5
FAS) 51,8 71 50,9 7.8 46,2 7,0 21,4
8,9 40,4 5,4 66,2 12,1 29,8 10,6 34,0
6.3 56,8 4,9 729 9.5 37.9 7.6 47,4
6,2 57,9 6,1 28,0 10,6 34,0 10,3 35,0
6,7 54,1 7.7 46,9 8,9 40,4 6,6 54,5
6.4 58,7 6,8 52.9 7.8 46,2 8.0 45,0
&1 50,4 5,9 60,6 11,6 31,0 8,6 41,9
6,9 52,6 6,8 53,3 11,2 32,1 9,3 38,7
7.4 48,7 7.3 49,5 7.6 474 7.2 50,0
6,9 52,2 4,8 P [A:] 474 6,7 53,7
5,9 60,7 5,7 63,6 5,9 36,4 8,0 45,0
7.6 47,2 6,7 53,7 1.5 48,0 9.5 37.9
6,6 24,4 6,2 28,1 9.3 38,7 7,8 46,2
6,5 55,6 5,7 63,2 10,5 34,3 9,3 38,7
6.4 56,4 Tl 50,6 8.4 429 87 41,4
9,51 5.7 63,3 5,6 64,0 11.15 9,1 39,6 1,2 50,0
Média 53,2 57,7 Média 18,3 44,7
Desvio Padrio 5.3 7.9 Desvio Padrio 6,4 5.7
Maximo 63,3 75,6 Maximo 48,0 54,5
Minimo 40,4 4.9 Minimo 281 34,0
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ANEXOS

CASO DE ESTUDO 1 - PASSADEIRA 2 (Junto Comércio)

ANTES - DIA 8 JULHO - TARDE DEPOIS - DIA 16 SETEMBRO - TARDE
Sentido Sentido Sentido Sentido
Ascendente Descendente Ascendente Descendente

HORA | sf100m | Km/h | s/100m | Km/h HORA | s/100m | Km/h | s/100m | Km/h
17.45 6,4 56,5 5 48,1 17.30 8.7 414 7.2 50,0
79 45,6 70 51,6 8.4 42,9 6,4 56,3
5,3 68,6 5,3 67,9 10,1 35,6 6,2 58,1
6,6 54,5 74 48,9 10,0 36,0 6.9 52,2
9 60,9 i 66,1 7.8 46,2 T.7 46,8
7.1 50,8 6,1 59,1 8,2 43,9 8,7 41,4
2.9 40,7 6.6 54,8 6,9 52,2 i 50,7
ot 46,9 71 50,8 2.7 37,1 9.7 371
5,8 62,3 6,6 24,8 11,5 21,3 9,0 40,0
5,7 63,7 8,2 44,0 8,9 40,4 5,0 40,0
6,5 55,0 7.7 47,0 11,0 32,7 7 46,8
75 47,9 3.4 62,8 9.0 40,0 1.6 474
9,7 37,1 8,0 44,8 7.8 46,2 6,6 54,5
59 61,5 6,1 591 8.5 424 6.1 59,0
7,8 46,5 T4 48,5 8,5 424 9.0 40,0
7,2 50,3 6,3 57,2 6,7 53,7 24 50,7
6,7 53,5 8.6 42,1 11,5 21.3 7.5 43,0
6,6 54,2 8,1 44,7 9:9 36,4 8.3 424
7.1 50,9 7.3 49,2 12,9 27,9 7.9 45,6
T 48,3 7.3 49,6 9.8 36,7 7.3 49,3
91 39,5 7.3 49,6 8.4 42,9 21 444
5,7 63,0 6,7 53,7 8,7 41,4 8,4 42,9
£.5 45,1 5.9 60,7 8,5 424 6,2 58,1
18.10 6,0 60,0 6,6 24,5 18.00 7 46,8 81 444
Média 52,8 52,9 Média 40,4 47,7
Desvio Padrio 8,2 7.0 Desvio Padrio 6,3 6,3
Maximo 68,6 67,9 Maximo 53,7 59,0
Minimo 371 421 Minimo 279 371
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ANEXOS

CASO DE ESTUDO 2 - Passadeira Junto Estadio Municipal

MANHA - distancia de 100 m 3 passadeira

HORA 5/100m km/h 5/100m km/h

9.30 10,40 34,62 6,90 52,17
8,50 42,35 F.00 51,43

8,90 40,45 8,90 40,45

11,80 30,51 6,70 53,73

7,20 50,00 6,50 55,38

9,80 36,73 7.10 50,70

7,10 50,70 5,40 66,67

8,30 43,37 6,60 54,55

8,90 40,45 7,00 51,43

7,80 46,15 780 46,15

7.00 51,43 7,80 46,15

10,00 36,00 5,90 61,02

9,70 37,11 5,80 62,07

6,70 53,73 7,60 47,37

7,50 48,00 6,40 56,25

7.60 47,37 5,30 67,92

8,30 43,37 7,80 46,15

9,50 37,89 7,40 48,65

6,30 57,14 5,70 63,16

7,50 48,00 7,40 48,65

6,00 60,00 4,50 80,00

7,10 50,70 6,10 59,02

6,80 52,94 6,20 58,06

5,00 72,00 8,00 45,00

10.00 6,50 52,17 6,40 56,25

Media 50,6 Maximo 20,0
Desvio Padrio 9,8 Minimo 30,5

a) abertura luzverde - via principal;

b luzverde - via principal;

cj abertura luzverde - entroncamento a direita
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ANEXOS

CASO DE ESTUDO 2 - Passadeira Junto Estadio Municipal

TARDE - distancia de 100 m a passadeira

HORA 5/100m km/h s/100m km/h

17.50 10,90 33,03 5,90 61,02
8,00 45,00 8,40 42,86

6,80 52,94 8,50 42,35

8,50 42,35 6,20 58,06

8,50 42,35 6,90 52,17

8,00 45,00 780 46,15

8,20 43,90 7,50 48,00

10,00 36,00 6,60 54,55

7,20 50,00 7,50 48,00

6,20 58,06 6,90 52,17

6,70 53,73 7.40 48,65

8,50 42,35 9,30 38,71

6,70 53,73 7,60 47,37

6,10 59,02 8,80 40,91

9,50 37,89 5,10 70,59

7,20 50,00 9,10 39,56

8,10 44,44 4,60 78,26

8,30 43,37 7,50 48,00

6,10 59,02 5,00 72,00

8,30 43,37 5,00 40,00

7,00 51,43 6,90 52,17

7,70 46,75 6,00 60,00

5,50 65,45 5,20 69,23

6,30 57,14 6,70 53,73

18.10 7,60 47,37 3,50 102,86

Media 51,4 Maximo 102,9
Desvio Padrdo 12,2 Minimo 33,0

a) abertura luzverde - via principal;

b} luzverde - via principal;

c) abertura luzverde - entroncamento a direita
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ANEXOS

CAS0 DE ESTUDO 3 - 2 PASSADEIRAS

PASSADEIRA 1 (Morte)

Sentido Ascendente

{distancia a passadeira 125 metros)

PASSADEIRA 2 (Sul)

Sentido Descendente

(distdncia a passadeira 150 metros)

AMNTES - DIA 24 DE

AGOSTO - MANHA

HORA 5/125m km/h HORA 5/150m km/h
10.05 10,2 44,119.50 9.3 58,1
7,9 57,0 11,4 47,4
1.5 60,0 22 65,9
8,0 56,3 8,7 62,1
6.9 65,2 10,2 52,9
6.8 66,2 12,2 44.3
6,0 75,0 12,0 45,0
6,5 69,2 9.2 58,7
8,9 50,6 9,9 54,5
6.9 65,2 11.6 46,6
6,0 68,2 9,6 26,3
10,0 45,0 9,3 58,1
9,2 48,9 11.6 46,6
6,2 72,6 I 58,1
7.6 59,2 6,7 80,6
7 58,4 79 68,4
6.6 68,2 10,3 52,4
8.2 54,9 10,5 51,4
7,0 59,2 9,3 58,1
5,7 78,9 8,8 61,4
8,2 54,9 14,7 20,5
8.3 54,2 0.5 56,8
7.9 57,0 o7 55,7
7,2 62,5 10,9 49,5
10.20 by, 60,0(10.05 10,0 54,0
Media 60,4 Média 55,7
Desvio Padriao 88 Desvio Padrdo 81
Maximo 78,9 Maximo 80,6
Minimo 44,1 Minimo 44,3
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ANEXOS

CASO DE ESTUDO 3 - 2 PASSADEIRAS

PASSADEIRA 1 (Norte)

Sentido Ascendente
|distancia & passadeira 125 metros)

PASSADEIRA 2 (Sul)

Sentido Descendente

|distancia a passadeira 150 metros)

DEFOIS - DIA 20 DE

OUTUBRO - MANHA

HORA 5/125m Km/h HORA 5/150m km/h
10.07 9,2 48,9|10.25 9.2 58,7
6,2 69,2 9.4 57,4
8.8 51,1 9.7 55,7
10,1 44,6 9.3 58,1
10,2 44,1 89 60,7
9.8 45,9 72 74,0
12,6 35,7 9.7 55,7
8.9 50,6 10,8 50,0
10,2 44,1 9.0 60,0
7.4 60,8 7.5 72,0
10.6 42.5 8.5 63,5
8,8 51,1 11,4 47,4
11,4 39,5 10,1 53,5
8.7 51,7 11,1 48,6
10,7 42,1 13,5 40,0
9.0 50,0 12.9 41,9
10,6 42,5 13.0 41,5
10,2 44,1 10,0 54,0
9,5 47,4 13,4 40,3
10,2 44,1 10.4 51,9
10,0 45,0 8.8 61,4
9.0 50,0 8.3 65,1
10,1 44,6 11,4 47,4
7.0 64,3 9.9 54,5
10.20 9.4 47,9|110.35 10,8 50,0
Média 48,1 Meédia 54,5
Desvio Padrao 7.5 Desvio Padrao 9,0
Maximo 69,2 Maximo 74,0
Minimo 35,7 Minimo 40,0
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ANEXOS

CASO DEESTUDO 3 - 2 PASSADEIRAS

PASSADEIRA 1 (Norte)

Sentido Ascendente

(distancia & passadeira 125 metros)

PASSADEIRA 2 (Sul)

Sentido Descendente

(distdncia a passadeira 150 metros)

ANTES - DIA 24 DE AGOSTO - TARDE

HORA s/125m Km/h HORA 5/150m km/h
18.10 81 55,6|17.55 10,4 51,9
8,1 55,6 11,4 474
8,5 52,9 10,7 50,5
9,2 48,4 9,6 56,3
8,0 56,3 g4 57,4
R B 49,5 7.6 7,1
%1 49,5 9.8 e
9.2 48,9 7.9 68,4
8,8 51,1 8,0 62,8
T7 58.4 11,5 47,0
7.0 64,3 11,2 48,2
= 46,4 111 48,6
7.9 57,0 9.4 57,4
FA 63,4 6,0 90,0
8,7 51,7 8,0 67,5
7.5 60,0 84 64,3
7 584 5,6 56,3
9.3 48 4 11,0 49,1
8,3 54,2 o7 55,7
8,0 56,3 9,4 57,4
7.3 61,6 8,0 67,5
9,2 48,9 5,2 58,7
9,1 49,5 8,4 64,3
8,5 32,9 9,5 56,8
18.25 7.7 58,4(18.10 7,2 75,0
Média 54,3 Média 59,4
Desvio Padrao 5,1 Desvio Padrao 10,1
Maximo 64,3 Maximo 90,0
Minimo 46,4 Minimo 47,0
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ANEXOS

CAS0 DE ESTUDO 3 - 2 PASSADEIRAS

PASSADEIRA 1 (Norte)

Sentido Ascendente

(distancia a passadeira 125 metros)

PASSADEIRA 2 (Sul)

Sentido Descendente

(distdncia a passadeira 150 metros)

DEPOIS - DIA 20 DE

OUTUERO - TARDE

HORA 5/125m Km/h HORA s/150m km/h
18.05 9,8 45,9|17.45 12,1 44.6
6,8 66,2 7,8 69,2
9,0 50,0 8,8 61,4
12,1 37.2 9.9 54,5
10,3 13,7 10,7 50,5
10,8 417 9,0 60,0
7,8 57,7 10,5 51,4
11,6 38,8 7,3 74,0
79 57.0 9.5 56,8
38,8 51,1 11,8 45,8
11,7 38,5 11,0 49,1
8,9 506 12,3 43,9
8,2 54,9 10,2 52,9
11,8 381 9,9 54,5
8,0 52,3 8,9 60,7
8,7 51,7 11,1 48,6
10,4 43,3 6,7 80,6
8,2 54,9 10,9 49,5
7,4 60,8 12,3 43,9
11,5 39,1 10,2 529
7.7 584 8,2 65,9
) 58,4 10,5 514
7 58,4 11,8 45,8
12,0 37,5 12,5 43,2
18.20 8,9 50,6|18.00 9.9 54,5
Méedia 49,5 Méedia 54,6
Desvio Padrao 8.6 Desvio Padrao 9,7
Maximo 66,2 Maximo 80,6
Minimo 37,2 Minimo 43,2
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