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Apresentacao

A presente coleccdo editorial intitulada “Manual de Planeamento

das Acessibilidades e da Gest&o Vidria", promovida pela Comissdo

de Coordenacdo e Desenvolvimento Regional do Norte (CCDR-N) no

seu Programa de Estudos no dominio das Politicas Publicas Locais
“Andlise de Casos e Elaboragdo de Guias de Boas Praticas em Sectores
Prioritarios”, tem a responsabilidade técnica de uma parceria entre a
Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto (FEUP) e a Faculdade
de Ciéncias e Tecnologia da Universidade de Coimbra.

O caracter eminentemente técnico desta colecc¢do, traduzido num
conjunto de linhas de orientacdo e recomendacdes das melhores
praticas, baseadas em experiéncias nacionais e estrangeiras, contribuira,
estamos certos, para que se afirme como um elemento essencial na
adopgado das solugBes mais adequadas.

Ciente da importancia desta matéria para o desenvolvimento do
Norte de Portugal, a CCDR-N promoveu o envolvimento dos potenciais
destinatarios, convidando um amplo conjunto de entidades a integrar
uma Comissao de Acompanhamento que emitiu os seus contributos e,
nomeadamente, através da participacdo em trés sessdes de trabalho
tematicas (Acessibilidades e Elementos de Trafego; Cruzamentos e
Sinalizacdo e Mobilidade Urbana), onde se procedeu a uma apreciacao
global positiva do trabalho apresentado, antes de uma Ultima revisdo
técnica da responsabilidade dos autores.

Ndo podemos deixar de subscrever o entdo sublinhado pelos membros
da Comissdo de Acompanhamento em relacdo a importancia de novos
contributos como este que permitam colmatar aquela que tem sido
uma das fragilidades da intervencdo em matéria de infra-estruturas e
servicos de transporte - a caréncia em legislacdo especifica, quer ao
nivel municipal, quer na articulacdo entre as redes municipais e as redes
nacionais.

Esta colec¢do editorial ndo pretende constituir-se como um conjunto
de normativos ou disposicdes legais mas, ao facilitar uma racionalizacao
e harmonizacdo das intervencdes e promover o didlogo entre os
diferentes intervenientes (responsdveis politicos, técnicos das diversas
valéncias, comunidades locais), representa um importante contributo
para um processo de decisdo informado e um referencial de “Boas
Praticas"” na adopgdo de melhores solugdes.




O InIR - Instituto de Infra-Estruturas Rodovidrias, I. P, tem como
principal missdo fiscalizar e supervisionar a gestdo e exploracdo
da rede rodovidria, controlando o cumprimento das leis e
regulamentos e dos contratos de concessdo e subconcessao, de
modo a assequrar a realiza¢do do Plano Rodovidrio Nacional e a
garantir a eficiéncia, equidade, qualidade e a sequranca das Infra-
estruturas, bem como os direitos dos utentes.

No dmbito das suas atribuicbes cabe exclusivamente ao IniR,
I.P, a competéncia para o exercicio de fun¢des de Autoridade de
Normalizagdo em matéria de infra-estruturas rodovidrias, para
a Rede Rodovidria Nacional, onde se incluem as Auto-estradas,
Itinerdrios Principais e Complementares e a rede de Estradas
Nacionais.

O InIR, I.P. tem vindo, nesse papel, a promover a elaboracdo de
documentos normativos nacionais, necessdrios a boa execucao,
conservagdo, operacdo e manutencdo das infra-estruturas
rodovidrias. Um primeiro lote de documentos produzido
encontra-se disponivel para consulta no site oficial do InIR, I.P,
na sua versdo de Documento Base. Uma vez terminada a fase de
anélise e recolha de contributos aos documentos, dar-se-4 inicio
a producdo da respectiva versao final, a publicar oportunamente.

Sublinhe-se que, sem prejuizo da qualidade e relevancia da
iniciativa, matérias contidas no Manual das Acessibilidades e
Gestdo Vidria e versando temdticas relacionadas com as Estradas
do Plano Rodovidrio Nacional sdo da estrita responsabilidade
técnica dos seus autores e editores, e ndo constituem matéria
normativa para o Sector. Nesse dominio deve atender-se a
documentacgdo especifica, produzida e divulgada pelo InIR -
Instituto de Infra-Estruturas Rodovidrias, I. P, através do site

www.inir.pt.
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1. Introducao

O automével trouxe melhorias notdveis a mobilidade das pessoas e, consequen-
temente a sua qualidade de vida, sendo dificil conceber as vivéncias diarias
de acordo com os padrdes de qualidade da sociedade actual sem o seu uso.
Contudo, sdo conhecidos os resultados que conduziram a crescente utilizacdo
do automével, resultados esses particularmente visiveis em meios urbanos.
As medidas de acalmia de trafego surgem como uma tentativa de minimi-
zacdo dos impactes negativos do trafego motorizado através da imposicdo
de uma moderacdo das suas velocidades e, também, desencorajando o uso
excessivo do transporte individual motorizado sem perda de acessibilidade
aos locais. Deste modo, criam-se as condi¢des para assegurar uma mobilidade
sustentdvel.
Correspondem, assim, a uma mudanca de atitude na forma de encarar o
sistema viario, particularmente em meios urbanos mais sensiveis.
A acalmia de trafego privilegia a compatibilizacdo dos comportamentos dos
: A diferentes modos de transporte (motorizados e ndo-motorizados) de forma a
Figura1- Acalmia de Trafego - Uma mudanca | garantir a sua melhor coexisténcia no mesmo espago. Para que uma tal compa-
de atitude (Fonte: http://www.trafficcalming. tibilizacdo aconteca, as velocidades dos veiculos motorizados terdo de se apro-
0rg, 1999, EU.A) ximar das dos veiculos n&o motorizados.
Em muitos casos, no entanto, hd também um objectivo ou um efeito suple-
mentar de reafectacdo do trdfego na rede e do qual resulta a reducdo dos
niveis de trafego motorizado na zona que se pretende proteger.

A estratégia de base subjacente as solugdes de acalmia de trafego caracteriza-
se pela introducdo de alteraces nos alinhamentos horizontais e verticais dos
eixos vidrios e na superficie das vias, impondo obstaculos fisicos a circulacdo dos
veiculos de modo a induzir no condutor a necessidade de circular a velocidades
mais baixas. Esta alteracdo de comportamento pode ser conseguida apenas
através de restricdes fisicas que impecam a circulacdo a velocidades elevadas,
ou com recurso, em paralelo, a medidas que actuem ao nivel psicoldgico (ver
Figura 2).

Saliente-se que este tipo de solucdes se baseia na imposicdo fisica de
medidas que impdem a reduc¢do da velocidade e ndo na simples utilizacdo de
sinalizacdo horizontal e vertical, embora esta também deva existir, em comple-
mentaridade com outras medidas e reforcando o seu efeito psicolégico.

Arazdo pela qual as solucbes de acalmia de trafego se tornaram muito atrac-

Figura 2 - Via partilhada tivas foi a eficacia evidenciada. A experiéncia adquirida em varios paises, parti-

(Fonte: www.designforhealth.net) cularmente do norte da europa, demonstrou que a aplicacdo de medidas deste
tipo, quando realizada de forma correcta, leva a reducdo da velocidade dos
veiculos, a diminuicdo do numero e da gravidade dos acidentes, a diminuicdo
do ruido e da poluicdo do ar e, a uma melhoria da qualidade de vida das popula-
¢Oes, contribuindo igualmente para a qualificagdo urbana da area a ser tratada
e para o aumento generalizado do sentimento de seguranca das pessoas.

Deste modo, a filosofia subjacente a acalmia de trafego é a de que as ruas
devem ser espagos multi-usos encorajando as relacdes sociais e as vivéncias
urbanas pela interaccdo harmoniosa de diferentes modos de transporte.
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Figura 3 - Zona ‘Woonerf' (Fonte: Danish Road
Directorate (1993), Dinamarca)

Figura 4 - Zona 'Woonerf' (Fonte: www.
sierraclub.org/sierra/200501/lol.asp)

Figura 6 - 'Silent Road' (Fonte: Projecto Portal:
http\\eu-portal.net)

A acalmia de trafego distingue-se da gestdo de trafego com preocupacdes
ambientais, embora possam ter aspectos comuns. De facto, a adopcdo de
medidas de gestdo de trafego com esta perspectiva pode resultar na “acalmia”
do trafego, como acontece quando se procede a segregacdo entre diferentes
modos de transporte, por exemplo, através da criacdo de uma zona para uso
exclusivo dos pedes. No entanto, este tipo de medidas ndo tem sempre como
preocupacdo bdsica o controlo da velocidade e do comportamento dos condu-
tores dos veiculos motorizados e, portanto, a compatibilizacdo dos comporta-
mentos dos diferentes utilizadores do sistema.

1.1 PERSPECTIVA HISTORICA

As preocupacdes com os impactes negativos provocados pelo aumento do
trafego automaével, a partir dos anos 60, conduziram a adopcdo de medidas de
alteracdo da conectividade da rede (criacdo de sentidos Unicos, proibicdo de
realizagdo de certos movimentos direccionais, hierarquizacdo vidria, etc.) que
visavam sobretudo a reducdo/eliminacdo do trafego de atravessamento, prote-
gendo o trafego local. Decorrido algum tempo, porém, verificou-se que nem
sempre os resultados foram os mais satisfatérios, mantendo-se muitas vezes
problemas de inseguranca e falta de qualidade dos espacos, apesar da remoc¢ao
do trafego de atravessamento.

Assim, surgem nos anos 70, principalmente na Alemanha, Holanda e Dina-
marca, os primeiros exemplos de aplicagdo de medidas de acalmia de trafego,
com a criacdo de zonas onde a velocidade maxima de circulacdo é muito baixa
(inferior a 30 km/h). Um dos casos mais conhecidos refere-se a zonas, em geral
residenciais, onde a circulacdo é feita a velocidade aproximada de 15 km/h,
designadas por “woonerf” ou “living yards”.

Estas zonas sdo caracterizadas por integrarem, num mesmo espaco, trafego
motorizado e ndo motorizado através da implementacdo de obstdculos fisicos
com a finalidade de reduzir a velocidade dos veiculos (ver Figuras 3 e 4).

Com o aparecimento destas zonas nasceu também um dos conceitos mais
importantes relacionado com a acalmia de trafego, o da “partilha” de uma
zona por modos de transporte motorizados e ndo motorizados com atribuicdo
a estes Ultimos de prioridade legal na circulacdo.

Para além disso, nas zonas “woonerf" normalmente ndo ha distincdo entre via
e passeios, havendo apenas um nivel de pavimento entre as fachadas dos edifi-
cios. No entanto, a utilizacdo deste espaco partilhado pelos veiculos motori-
zados é, muitas vezes, fisicamente condicionada pela colocacdo de elementos
fisicos, eventualmente “pinos”, ou pela localizacdo estratégica dos espacos de
estacionamento, de modo a que, grande parte dos espacos fique reservada aos
modos ndo motorizados e, especialmente, aos pedes.

Nos anos 80 surgem na Dinamarca zonas com velocidade limite de 30 km/h
(e zonas de 20 km/h, intermédias entre “woonerf" e estas), denominadas de
"“silent roads", aplicadas principalmente em zonas residenciais e centrais, e
em alguns casos em vias distribuidoras locais, em que se utilizam técnicas de
acalmia de trafego menos restritivas, com o objectivo de proteger os utiliza-
dores vulneraveis e de igualar a prioridade entre os diferentes modos de trans-
porte (ver Figuras 5 e 6).

No mesmo periodo, na Australiae no Reino Unido, comegam a aparecer também
as mini-rotundas e as lombas alongadas ("humps"), pensadas como solucdes
pontuais de controlo da velocidade motorizada.

No inicio dos anos 90, também na Dinamarca, surgem as “environmentally
adapted through roads". Sdo solucdes adequadas ao tratamento de vias distri-

Figura 7 - 'Environmentally adapted through
roads’ (Fonte: Danish Road Directorate)

Figura 8 - ‘Environmentally adapted through
roads’ - Mealhada, PT (Fonte: Fotografia dos
autores, 2006)
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buidoras principais que suportam o atravessamento de localidades em situa-
¢Oes em que nado existem variantes aos aglomerados (ver Figura 7).

Neste caso utilizam-se as técnicas de acalmia de trafego para compatibilizar
o trafego de atravessamento, ou seja a funcdo circulacdo, que ndo pode ser
eliminada, com as fun¢8es acessibilidade e vivéncia urbana local que essas vias
também acumulam, pois sdo vias que atravessam o centro das localidades.

No nosso pais, as medidas restritivas introduzidas no atravessamento da
cidade da Mealhada pela estrada nacional 1, constituem a primeira, e durante
muito tempo a Unica, solucdo integrada deste tipo aplicada em Portugal (ver
Figura 8).

2. OBJECTIVOS E CRITERIOS
DE APLICABILIDADE

O objectivo central da acalmia de trafego é reduzir a velocidade dos veiculos
para valores compativeis com as fun¢des que a via desempenha e com a natu-
reza das actividades que se realizam a sua margem.

Areducdo da velocidade do trafego tem como finalidades Ultimas o aumento
da seguranca e da qualidade de vida das pessoas que utilizam a via e a sua
envolvente.

De facto, em praticamente todas as solu¢cdes de acalmia de trafego, pretende-
se aumentar a seguranca, ou seja tentar diminuir o nimero de acidentes regis-
tados, nomeadamente acidentes entre veiculos e pedes, mas também tentar
reduzir a gravidade desses acidentes. Segundo dados da Associacdo de Muni-
cipios do Reino Unido a proporcao de pedes que morrem apds uma colisdo com
um veiculo aumenta significativamente com a velocidade, sendo que a 30 km/h,
5 em cada 100 pedes sdo vitimas mortais, a 50 km/h essa proporcdo passa
para 40 em 100 e a velocidades de 60/70 km/h, a proporg¢do ja é de 90 em
cada 100 pedes.

Algumas referéncias bibliograficas atribuem-lhe ainda a funcdo de controlo
de volume de trafego, na medida em que, através de algumas medidas, é
possivel condicionar, ou mesmo impedir, a utilizacdo de alguns trocos viarios
por parte do trafego motorizado.

Um outro objectivo é, muitas vezes, a melhoria da qualidade ambiental,
patente na reducdo do ruido e da poluicdo do ar. Também objectivos de quali-
ficacdo urbana ou paisagistica poderdo justificar a implementacdo deste tipo
de medidas.

Em resumo, os objectivos genéricos a atingir com a acalmia de trafego sdo:
- Reduzir o impacto dos veiculos motorizados nas vias locais;
- Criar vias mais seqguras e atractivas;
- Criar uma ambiente mais agraddvel para pedes e ciclistas;
- Requalificar o espago urbano;
- Melhorar a qualidade de vida.
Por outro lado, os principais objectivos especificos que normalmente se preten-
dem atingir com a utilizacdo de técnicas de acalmia de trafego, sdo:
- Reduzir a velocidade dos veiculos;
- Reduzir o nimero e a gravidade dos acidentes;
- Reduzir o ruido e a poluicdo do ar;
- Eliminar/reduzir o trafego de atravessamento;
- Controlar os volumes de trafego motorizados em alguns trocos
ou zonas criticas.

1
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E importante sublinhar que nem todas as técnicas de acalmia de trafego
permitem atingir o conjunto de objectivos acima descritos, podendo relativa-
mente a alguns ter um efeito distinto daquele que foi inicialmente previsto.

Torna-se assimimportante adoptar solu¢des integradas, onde vdrias medidas
sdo aplicadas conjuntamente, de forma a que o impacto global das mesmas
possa produzir os resultados desejados.

Por outro lado, justifica-se aqui realcar o cardcter muiti-disciplinar deste tipo
de problemas o que justifica que estes sejam estudados por equipas consti-
tuidas por diferentes especialistas, tais como Engenheiros de Trafego, Arqui-
tectos, Urbanistas, entre outros, de modo a garantir uma avaliagao integrada
das varias valéncias, desde a fase de concepcdo até a fase de implementacdo.

3. CRITERIOS DE IMPLEMENTACAO

Para além de objectivos relativos a qualidade do ambiente urbano, os quais em
muito contribuem para a defesa da implementacdo deste tipo de solugdes, o
facto é que, como acima foi dito, estas comecam normalmente por ser imple-
mentadas por razdes de sequranca devido a ocorréncia de acidentes em tipo e
ndmero indesejavel, nomeadamente envolvendo vitimas mortais em resultado
de colisdes entre veiculos e pedes.

Seja qual for a razdo apontada para a sua implementacdo, é importante
realcar que a aplicacdo de solucdes de acalmia de trafego apenas faz sentido
guando as zonas passiveis de as receber estdo enquadradas de uma forma
I6gica e coerente com a restante estruturagdo vidria. Ou seja, a hierarquizacao
vidria deverd acompanhar e justificar o processo de criacdo de zonas onde
este tipo de solugGes é aplicado, e portanto este ndo deve ser dissociado de um
processo mais abrangente de ordenamento do trafego.

De facto, sendo a hierarquizacdo funcional um instrumento fundamental da
gestdo das redes viarias, pela distincdo que cria entre vias predominantemente
destinadas a circulacdo e vias predominantemente destinadas a garantir a
acessibilidade aos espacos confinantes e, existindo diversas combinacdes entre
estas duas valéncias (consoante o nivel hierdrquico que as vias ocupam), as
solucdes de acalmia de trafego estardo especialmente vocacionadas para apli-
cacdo em vias e zonas onde as caracteristicas das actividades urbanas ndo se
coadunem com elevadas velocidades ou intensidades de trafego. Nestas zonas
estdo incluidas as zonas residenciais, centrais ou comerciais e as vias de atra-
vessamento onde o uso do solo seja predominantemente residencial.

Assim, as vias mais adaptadas a aplicacdo deste tipo de medidas sdo aquelas
cuja funcdo dominante é a acessibilidade (distribuidoras locais e vias de acesso
local), pela necessidade de diminuicdo de conflitos entre o trafego motorizado
e o ndo motorizado que ai se observa.

No entanto, em algumas vias distribuidoras principais, particularmente
naguelas que desempenham um papel importante no atravessamento de loca-
lidades, pode ser igualmente desejdvel a aplicacdo de solucdes integradas de
acalmia de tradfego, capazes de, sem criar limitagGes indesejaveis a fluidez do
trafego automovel, permitir a limitacdo das respectivas velocidades em niveis
gue sejam compativeis com uma vivéncia urbana de qualidade, e com a sequ-
ranca dos pedes que circulam nos passeios ao longo da via e que necessitam
de a atravessar.

Em funcdo do que foi dito, é fundamental a definicdo de critérios objectivos,
mais ou menos quantificados, de avaliagdao da adequag¢do da aplicacdo de solu-
¢Oes de acalmia de trafego.

ACALMIA DE TRAFEGO

De entre os varios critérios normalmente seqguidos em diferentes paises,
justificam uma referéncia particular, agueles que permitem aos municipios no
Reino Unido definir as zonas prioritarias de intervencdo: estas sdo essencial-
mente ruas locais, em que pelo menos metade da rua confina com habitacdes
e onde se tenham registado pelo menos 3 acidentes em 3 anos, ou 2 acidentes
graves que envolvam pedes em 3 anos (http://utc.nott.gov.uk). Obviamente
ndo terdo que se verificar simultaneamente todas estas condi¢des e a imple-
mentacdo das medidas ndo dispensa uma analise cuidada caso a caso.

No entanto existem outros critérios nos quais se recorre a diferentes indica-
dores, tais como o TMDA (Trafego Médio Diario Anual), os volumes de trafego
na hora de ponta, a velocidade de trdfego, a percentagem de trafego de atra-
vessamento ou o volume horario de pedes gue atravessam a via.

Num exercicio de sistematizacdo da utilizacdo destes critérios, apresenta-se
0 Quadro1, no qual se referem, em funcdo do tipo de via e considerando os indi-
cadores acima referidos, os valores a considerar naimplementacado de medidas
de acalmia de trafego.

E importante referir que os valores indicados apenas servem de referéncia,
o que significa que a decisdo de implementar medidas de acalmia de trafego
num determinado local deve ser tomada com base nas caracteristicas e condi-
¢Oes especificas desse local.

Quadro 1- Critérios de implementacdo de medidas de Acalmia de trafego (Fonte: EWING R.,1999)

Distribuidoras

Tipologia da Via T Distribuidoras Locais Acesso Local
Principais
Volumes de > 8000 veic./dia > 4000 veic./dia >1000 veic./dia
trafego ou ou ou
>800 veic./h >400 veic./h »100 veic./h

Reducdo previsivel
do trafego de 50 % 40 % 25 %
atravessamento

Velocidade de

trafego 15 km/h > limite legal 15 km/h > limite legal > limite legal

Volume de
atravessamentos > 100 pedes por hora > 50 pedes por hora > 25 pedes por hora
pedonais

Acidentes porano 6 6 3

Para além destes critérios de base, e que definem condi¢cdes onde generica-
mente se considera desejdvel a aplicacdo de medidas de acalmia de trafego,
importa considerar outros aspectos que permitem, de igual modo, legitimar a
implementa¢do das mesmas.

No caso das distribuidoras locais e dos acessos locais em zonas residen-
ciais e centrais o objectivo principal das solu¢des de acalmia de trafego é o
de contribuir para a viabilizagdo de uma vivéncia urbana de qualidade, funcio-
nando como instrumentos de qualificacdo urbana, criando um ambiente onde
0 pedo se sinta seguro nas suas movimentacdes e onde, dado o maior grau de
prioridade que lhe é concedido, se possa apropriar do espaco.

Sendo assim, e mesmo que determinada zona ou via seja pouco problematica
do ponto de vista da seguranca, consideracdes e objectivos deste tipo podem
justificar aimplementacdo de solucdes de acalmia de trafego, contribuindo em
todo o caso para o0 aumento da seguranca do pedo.

Os critérios de base normalmente utilizados para a seleccdo das dreas ou
vias que justificam ser intervencionadas, assim como para a selec¢do das
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préprias solucGes sdo a ‘velocidade desejada’, geralmente inferior a 40 km/h e
0 ‘'TMDA' normalmente inferior a 3000 veiculos por dia (DANISH ROAD DIREC-
TORATE, 1993; ALDUAN, A. S., 1996).

No que diz respeito as vias de atravessamento de povoacdes (quando clas-
sificadas de distribuidoras principais) a acalmia de trdfego tem sobretudo a
funcdo de atenuar os impactes do trafego automdvel, minimizando os conflitos
entre pedo e veiculo e garantindo a seguranca dos mesmos através da criacdo
de corredores de circulacdo e pontos de atravessamento que garantam, em
simultaneo, seguranca para cada um dos modos e capacidade de escoamento
(Danish Road Directorate, 1993).

Neste caso a velocidade desejada estard entre 40 e 50 km/h, podendo
normalmente o TMDA ir até aos 20000 veiculos por dia (DANISH ROAD DIREC-
TORATE, 1993; ALDUAN, A. S., 1996).

4. PRINCIPIOS METODOLOGICOS
NA INTERVENCAO

O processo de implementacdo de solucbes de acalmia de trafego deve ser cons-
tituido por 4 fases principais:

- Diagndstico da situacdo e identificacdo dos problemas;

- Escolha das possiveis solucdes;

- Selecg¢do da solugdo e sua implementacao;

- Monitorizacdo.

Por outro lado, um processo de implementacdo de solugbes de acalmia de
trafego pode iniciar-se de uma de duas formas: a pedido das populacdes ou de
organizacdes que as representem, ou enquadradas em intervencdes munici-
pais de gestdo do trafego.

4.1. DIAGNOSTICO DA SITUACAO E IDENTIFICAGAO DOS PROBLEMAS
Esta fase consiste na recolha e andlise de dados referentes ao local em estudo,
com vista a identificacdo, confirmacdo e quantificacdo da extensdo dos
problemas.

Estainformacdo deverdservir de base a escolha das medidas mais adequadas
para a situacdo em estudo, bem como a caracterizacdo da situacdo existente,
ou seja a situacdo "antes” da implementacdo das medidas, possibilitando que
posteriormente, durante a fase de monitorizagdo, seja avaliada a eficdcia das
medidas implementadas.

Os dados mais importantes a recolher sdo:

- Volumes de trafeqgo;

- Velocidades de trafego;

-Numero e tipificacdo dos acidentes;

- Localizagdo, capacidade e uso do estacionamento;

- Caracteristicas do movimento de pedes e ciclistas;

- Percursos utilizados pelos servicos de emergéncia;

- Percursos utilizados por transportes publicos;

- Localizagdo de escolas, lares de 32 idade e outros pdélos geradores de

trafego pedonal.

Apds a recolha de dados e com base na sua analise é necessdrio quantificar a
magnitude dos problemas (por exemplo através de indicadores como o volume
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de trafego), o periodo de ocorréncia e a sua duracdo (verificar se acontece nas
horas de ponta ou durante todo o dia).

Poderd também ser necessdrio examinar a rede envolvente a drea em
estudo, de modo a confirmar se as vias ndo tém problemas de funcionamento
ou outras deficiéncias, que possam estar a influenciar o funcionamento das
vias da drea em estudo. No caso de se verificar a existéncia de deficiéncias,
estas devem ser corrigidas, comprovando-se de imediato o seu efeito na drea
em estudo e podendo mesmo chegar-se a conclusdo de que é dispensavel a
implementacdo de medidas de acalmia de trafego.

Deste modo, é ainda durante esta fase que se toma a decisdo de conti-
nuar ou ndo o processo de implementacdo de medidas de acalmia de trafego,
pois poder-se-a chegar a conclusdo que estas ndo constituem a solu¢cdo mais
adequada a situacdo em estudo.

4.2 ESCOLHA DAS POSSIVEIS SOLUCOES

Umavezidentificados e quantificados os problemas dolocal em estudo, elabora-
se um plano onde sdo consideradas diferentes solu¢des genéricas alternativas
e sdo analisadas as vantagens e os inconvenientes de cada uma.

Uma outra situacdo que deve ser considerada, é o efeito produzido pela
implementacdo das medidas de acalmia de trafego nas vias adjacentes a drea
em estudo, de modo a garantir que os problemas que levaram a implemen-
tacdo deste tipo de medidas sejam efectivamente resolvidos e evitando a sua
mera transferéncia para outros locais.

Resumindo, a escolha das possiveis medidas a aplicar em cada caso deve ser
baseada nos sequintes pontos:

1- Tipo de via na qual se tenciona implementar a medida;

2 - Condic0es existentes no local;

3 - Efeito previsivel da medida sobre o trafego.

4.3. SELECCAO DA SOLUGAO E SUA IMPLEMENTAGAO

Considerando as respectivas caracteristicas e condicdes de aplicabilidade,
seleccionam-se as medidas ou o conjunto de medidas mais apropriadas para
aquela situacdo especifica, ndo apenas do ponto de vista econémico e de
eficacia, mas também do ponto de vista da satisfacdo dos interesses de todas
as partes envolvidas no processo.

Nesta fase é elaborado o projecto de execucdo com vista a implementacdo
dasolucdo, que deve incluir a descricao da medida ou do conjunto de medidas a
aplicar, os respectivos desenhos e memdria descritiva, a sinalizacdo a adoptar,
o orcamento e a construcao propriamente dita.

Sempre que seja vantajoso, deve prever-se a implementacdo de medidas
tempordrias com o objectivo de avaliar a sua eficdcia e identificar possiveis
problemas futuros, pois assim é possivel alterar a conFiguracdo da solugdo,
optimizando-a sem que o custo seja demasiado elevado. No final do periodo
de teste, as medidas instaladas provisoriamente devem ser substituidas pela
construcdo definitiva.

4.4. MONITORIZACAO

A Ultima fase deste processo é a monitorizacdo da solucdo implementada, quer
durante os primeiros meses de funcionamento, quer ainda durante a fase de
testes durante aimplementacdo, caso se tenha optado por efectuar testes com
dispositivos instalados provisoriamente, de modo a obter-se um conjunto de
dados que permitam caracterizar as condicdes de operacdo da solucdo.
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Os dados recolhidos poderdo ser mais tarde analisados e comparados com 0s
dados obtidos antes da implementacdo da solucdo, sendo deste modo possivel
avaliar a eficacia das medidas adoptadas.

No caso de se verificar que a instalacdo da solucdo de acalmia de trafego ndo
resolveu o problema em causa, a solucdo deve ser reformulada, ou até defini-
tivamente removida.

Com os resultados da monitorizacdo é igualmente possivel actualizar, com
base na experiéncia adquirida, as informacgbes sobre cada medida, de modo
a gue estas possam ser melhoradas em futuras aplicacdes, caminhando no
sentido da definicdo de disposicdes técnicas ou mesmo da sua normalizagdo.

4.5. PARTICIPACAO PUBLICA

Ao longo de todo o processo de implementacdo de medidas de acalmia de
trafego deve ser dada especial atencdo a participacdo publica, de modo a
envolver as populacdes, organizacdes e outros agentes que sejam directa ou
indirectamente afectados, nomeadamente bombeiros, equipas de emergéncia
médica, operadores de transportes publicos, associacdes de comerciantes,
entre outras, na discussdo das propostas de solucdo e no préprio processo de
tomada de decisdo.

O papel da participacdo publica é de extrema importancia na escolha e defi-
nicdo da solucdo final a implementar bem como a sua aceitacdo, pois permite
gue os efeitos negativos resultantes da aplicacdo deste tipo de medidas sejam
minimizados e que a solugdo recolha o consenso entre todos os agentes envol-
vidos.

S. ASPECTOS GERAIS
DE IMPLEMENTACAO

As medidas de acalmia de trafego, tal como acima foi referido, caracterizam-
se por alteracdes fisicas na geometria convencional das vias, principalmente
nos seus alinhamentos horizontais e verticais, com vista a diminui¢do da velo-
cidade praticada pelos veiculos motorizados.

Tendo por base a velocidade a que se pretende que os veiculos circulem, utili-
zam-se medidas mais ou menos restritivas para os veiculos automéveis, tendo
presente que as medidas menos restritivas protegem menos os utilizadores
vulnerdveis (pedes e ciclistas).

Por esta razdo e tendo em conta a hierarquizacdo vidria e consequente-
mente a fun¢do que cada via desempenha, devem utilizar-se medidas cada vez
mais restritivas a medida que se passa de distribuidoras principais para distri-
buidoras locais e destas para vias de acesso local. A transicdo entre diferentes
vias e conseqguentemente entre medidas, deve ser suave e de acordo com as
expectativas dos condutores.

Uma vez que se pretende que nos locais onde estao implementadas medidas
de acalmia de trafego se verifique que a velocidade dos veiculos é significativa-
mente mais baixa do que nas zonas envolventes, torna-se fundamental alertar
atempadamente os condutores para esse facto. Esse objectivo pode ser conse-
guido recorrendo a medidas complementares tais como elementos de mobi-
lidrio urbano, plantio de vegetacdo, aplicacdo de outros tipos de pavimentos,
utilizagao de sinalizacdo vertical e horizontal e instalacdo de elementos formais
gue marquem a entrada nestes espacos. Desta forma, reforca-se a ideia de que
deve existir uma alteracao de comportamento por parte do condutor, pois este
sente que o ambiente envolvente também se modificou.
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As medidas de acalmia de trafego podem ser usadas para resolver uma situ-
acado pontual, como seja um cruzamento ou uma travessia de pedes em que se
registe, por exemplo, um niimero elevado de conflitos ou de acidentes.

No entanto é, normalmente, uma boa pratica estender a aplicacdo destas
medidas a toda a extensdao de uma via ou mesmo a um conjunto alargado de
vias numa determinada drea, pois assim os resultados tendem a ser mais satis-
fatérios, minimizando-se efeitos do tipo migratério.

Sempre que se justifique a necessidade de acesso de veiculos pesados ao local
onde se tenciona implementar as medidas de acalmia de trafego, devem ser
tidos em conta os requisitos de operacionalidade destes veiculos ao nivel da
concepcdo da solucdo.

Em sintese, justifica-se tecer algumas consideracdes finais:
- A reducdo da velocidade dos veiculos é essencial para o aumento da
seguranca de todos os utilizadores da via publica;
- 0 envolvimento das populacdes é essencial para o sucesso e aceitacdo
das medidas de acalmia de trafego implementadas;
- As medidas de acalmia e de gestdo de trafego devem complementar-se,
com vista a obtencdo de melhores resultados;
- A concepcao das solucbes ndo deve perder de vista a necessidade
absoluta de que estas sejam facilmente compreensiveis pelos condutores
e pelos outros utilizadores da via;
- As zonas em que se implementam solu¢des de acalmia de trafego devem
estar devidamente assinaladas e sinalizadas, de forma a serem visiveis
pelos condutores;
- Deve optar-se por medidas que atinjam varios objectivos;
- As medidas devem considerar as necessidades especiais dos veiculos de
emergéncia e dos transportes colectivos;
- As medidas de acalmia devem adaptar-se as pessoas com mobilidade
condicionada.

6. CLASSIFICACAO DAS MEDIDAS
DE ACALMIA DE TRAFEGO

Os principais tipos de técnicas de acalmia de trafego caracterizam-se por
alteracdes fisicas da geometria convencional das vias de modo a provocar a
diminuicdo da velocidade dos veiculos automdveis e estruturam-se em dois
grupos principais: alteracdes dos alinhamentos horizontais (estrangulamentos
e gincanas) e altera¢des dos alinhamentos verticais (bandas e lombas).

As alteracdes nos alinhamentos horizontais incluem dois tipos de medidas.

O primeiro tipo engloba todas as medidas que obriguem os condutores a
deflectir a sua trajectdria, recorrendo-se eventualmente, a colocacdo de
elementos/obstdculos na faixa de rodagem que forcam o condutor a reduzir a
velocidade para que os possa contornar em seguranca.

O segundo tipo de medidas abrange todas aquelas que diminuem a largura
efectiva e/ou o ndmero de vias induzindo nos condutores a necessidade de
reduzir a velocidade de modo a manterem o mesmo nivel de conforto.

As alteracdes nos alinhamentos verticais abrangem todas as medidas que
impliguem a criacdo de rugosidades ou de elevacdes de cota ao nivel do pavi-
mento. Estas medidas tém a finalidade de obrigar os condutores a reduzir a
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velocidade pois caso contrdrio poderdo danificar os seus veiculos ou sentir
um nivel elevado de desconforto por ac¢do da variagdo brusca da aceleracdo
vertical do movimento.

Existe, no entanto, um conjunto de outras medidas que, embora ndo sejam
estritamente consideradas medidas de acalmia de trafego merece aqui igual-
mente referéncia ja que, ndo impedindo fisicamente a utilizagdo de velocidades
excessivas, sdo de utilizacdo habitual quer de forma isolada quer combinada
com as alteracdes acima referidas, uma vez que apresentam resultados ndo
desprezaveis.

Encontram-se nesta categoria os designados “Port&es Virtuais” e os “Sema-
foros de Controlo de Velocidade".
Existe, ainda, um conjunto de medidas complementares do ambito da gestao
de trafego em geral e que é muitas vezes aplicado de uma forma coordenada
com as medidas de acalmia de trafego.

De entre este conjunto, sdo de realcar medidas de alteracdo de sentidos de
trafego ou mesmo solugdes de interrupcdo total ou selectiva no acesso a deter-
minados espacos/vias ou de realizacdo de determinados movimentos.

Finalmente é ainda de referir um conjunto de elementos construtivos que
normalmente deverao complementar e completar as solucdes de acalmia de
trafego, e que se destinam a ajudar a criar um ambiente calmo que induza os
condutores a aceitar naturalmente as solucdes sem sentirem uma obrigacao
de cumprir as restricées impostas pelas mesmas.

Enguadram-se nesta categoria, por exemplo, elementos de vegetagdo, o uso
de diferentes cores, texturas e tipos de pavimentos diferenciados e, diversos
elementos de mobilidrio urbano ou a iluminacdo artificial.

6.1 ALTERAQ@ES NOS ALINHAMENTOS HORIZONTAIS

As alteracdes nos alinhamentos horizontais implicam uma alteracao da geome-
tria convencional das vias e obrigam os veiculos automéveis a desvios forcados
da sua trajectéria. Sdo indicadas para zonas residenciais, centrais e vias de
atravessamento de povoacdes. No seu desenho dever-se-do ter em conta as
dimensdes adequadas para acomodar as necessidades de operacionalidade de
cada tipo de veiculo relevante, em particular as suas dimensd&es bdsicas, raios
de viragem e sobrelarguras. Alteracées sensiveis dos parametros geométricos
reflectem-se na velocidade a que os veiculos podem circular.

Para que a moderacdo de velocidade seja satisfatéria, a largura de cada via
deverd estar compreendida entre 2,75 e 3,20 metros.

A reduc¢do da velocidade parece depender sobretudo do aspecto geral da
via, a qual exerce pressdo psicoldgica sobre os condutores, levando-os (por
vezes inconscientemente) a reduzir a velocidade. Saliente-se aimportancia dos
elementos complementares de mobilidrio urbano e de vegetacdo no reforco
dos efeitos pretendidos com estas medidas.

Terd também que se ter em conta o dngulo de desvio a impor a trajectéria, o
gual deverd ser estabelecido de acordo com a velocidade pretendida. No caso
de vias de atravessamento de povoacdes o angulo de desvio da trajectéria
deverd assumir valores de 1:40 para delimitacGes em lancil ou 1:20 para deli-
mitacSes marcadas no pavimento (TRL, 1995). No entanto, e dado o caracter
particular das medidas de acalmia de trafego, sdo de admitir dngulos inferiores
mesmo para esse tipo de vias, particularmente quando se pretende impor uma
reducdo substancial das velocidades.

Em vias distribuidoras locais e em acessos locais é aconselhdvel um angulo
de desvio da trajectéria da ordem de 1:10 de modo a que as medidas tenham o
efeito pretendido.

Figura 9 - Alterac8es dos alinhamentos
horizontais - Estrangulamentos

a) a partir dos lados (Fonte: Danish Road
Directorate);

b) a partir do centro (Fonte: Projecto Portal -
http://eu-portal.net)

Figura 10 - Efeito de gincana em zona residencial
(Fonte: County Surveyors Society, 1994)
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As medidas mais importantes deste grupo sao as sequintes:
- Estrangulamentos
- Gincanas
- Estreitamento das entradas das intersecc¢des
- Mini-rotundas
- Rotundas

6.11ESTRANGULAMENTOS
Os estrangulamentos sdo medidas que se caracterizam pelaredug¢do dalargura
das vias, através da criacdo de alargamentos dos passeios, da construcdo de
canteiros para vegetacdo ou faixas de estacionamento (estrangulamentos a
partir dos lados - ver Figura 9a) ou da construcao de um separador no centro
da faixa de rodagem (estrangulamentos a partir do centro - ver Figura 9b).

Este tipo de medida pode ser aplicada apenas com a finalidade de reduzir
a velocidade dos veiculos motorizados em determinado local ou em alterna-
tiva pode estar associada a uma travessia pedonal ou a uma paragem de trans-
portes publicos, protegendo deste modo os pedes nesse local.

Uma vez que podem ser aplicaveis em vias com velocidade limite de 50 km/h
e sendo que a reducdo de velocidade que provocam ¢ relativamente modesta,
sdo um tipo de medida passivel de ser utilizada em vias de atravessamento
de povoacdes. De qualguer modo a adequacdo aos diferentes tipos de via e
de zona depende da geometria da alteracdo e do uso de angulos de desvio da
trajectéria mais ou menos reduzidos.

Por vezes, quando se deseja uma maior reducdo da velocidade, pode-se reduzir
a largura total da faixa de rodagem para gue se passe, nessa zona, de uma
estrada de duas vias para uma estrada com apenas uma via. Desse modo,
pode obrigar-se um dos condutores a parar para ceder o direito de passagem
ao condutor que se desloca em sentido contrdrio. Neste caso deve haver um
cuidado especial com a sinalizacdo das prioridades.

Esta medida pode ser utilizada junto de passagens pedonais com o objec-
tivo de proteger os pedes, uma vez gue para além de provocarem a reducdo
da velocidade dos veiculos, diminuem também o comprimento do atravessa-
mento pedonal. Esta solucdo aplica-se geralmente em vias distribuidoras locais
e vias de acesso local localizadas em zonas centrais e residenciais.

Outro tipo de solucdo é a construcdo de separadores centrais na faixa de
rodagem, que possibilitam a reducdo da velocidade ao diminuir o espaco de
circulacdo, mas que servem também de reflgio para os pedes possibilitando
um atravessamento pedonal em duas fases.

De uma forma geral, o espago adicional que os estrangulamentos originam
pode ser utilizado para criar zonas de estacionamento, zonas de servico aos
pedes, alargamento dos passeios ou para aumentar a drea arborizada.

6.1.2 GINCANAS
As gincanas sdo construidas através da colocacdo de forma alternada de obsta-
culos nas bermas das ruas (tais como caixas de vegetagdo) o que provoca uma
deflexdo acentuada nas trajectdrias dos veiculos, implicando assim uma dimi-
nuicdo da sua velocidade.

O efeito de gincana também pode ser obtido através do uso alternado de
estacionamento ou de alteracdes aos alinhamentos do eixo da estrada (ver
Figura10).

Tal como nos estrangulamentos, pode reduzir-se a largura da faixa de
rodagem para que se passe de um perfil transversal com duas vias para um
perfil com apenas uma via, o que se traduz na necessidade de perda de priori-
dade de um dos movimentos (ver Figura 11).
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Figura 11 - Alteracdes dos alinhamentos horizontais - Gincanas
(Fonte: Danish Road Directorate, 1993)

20

a) =

Nas situac@es de perfis de duas vias na zona da gincana, com uma via em cada
sentido, o trafego deve ter intensidade semelhante nos dois sentidos, pois caso
contrdrio a gincana tende a perder eficacia devido a tendéncia evitar o obstaculo
por parte do condutor, invadindo a via de sentido contrario.

A localizacdo deste tipo de medida é fortemente influenciada pelas condicdes
locais, nomeadamente pela existéncia de acessos as habitacdes ou a locais de
carga e descarga de mercadorias.

Sempre gue seja necessdrio permitir a passagem de veiculos de servigos
de emergéncia ou de transportes publicos é aconselhdvel a realizacdo de um
estudo cuidado em relacdo aos angulos de desvio impostos pelas gincanas,
uma vez que angulos pouco pronunciados podem tornar a medida ineficaz
relativamente aos veiculos ligeiros.

Deve também evitar-se a utilizacdo deste tipo de medida junto a intersec-
¢Oes, pois pode gerar situacdes confusas para os condutores.

6.1.3 ESTREITAMENTO DAS ENTRADAS DAS INTERSECCOES
Os estreitamentos das entradas das intersec¢des sao extensdes dos passeios
gue diminuem a largura da faixa de rodagem (ver Figura 12).

Utilizam-se para diminuir o comprimento do atravessamento pedonal, bem
como para provocar um efeito visual que leva a reducdo da velocidade dos
veiculos.

Figura 12 - Estreitamentos das entradas das intersec¢des

(Fonte: a) www.contextsensitivesolutions.org/content/reading/an-improved/; b) Danish Road Directorate 1993)

Estas medidas podem ser complementadas com o plantio de vegetacdo ou
com o uso de mobilidrio urbano, com o objectivo de melhorar a aparéncia da
interseccdo e de criar a sensacdo no condutor de que vai entrar numa zona
diferente daquela em que circula.

Figura 13 - Mini-rotunda (www.lancashire.gov.uk)

a)(

Figura 14 - Superficies galgaveis em rotundas
e minirotundas

(Fonte: a) Danish Road Directorate, 1993;

b) www.trafficcalming.org, 1999, E.U.A.)
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No dimensionamento deste tipo de medida, deve haver um especial cuidado
com as necessidades de operacionalidade dos veiculos, principalmente dos
veiculos longos.

6.1.4 MINI-ROTUNDAS E ROTUNDAS
As mini-rotundas sdo constituidas por ilhas geralmente circulares e transponi-
veis, de didmetro reduzido, colocadas no centro das interseccdes, obrigando os
condutores a circular em torno delas, levando a uma reducao das velocidades e
a atenuacdo dos conflitos entre veiculos e pedes (ver Figura13).

As rotundas sdo semelhantes as ‘mini-rotundas’, sendo que as principais dife-
rencas se encontram na formalizacdo fisica, na dimensdo da ilha central e na
geometria dos ramos de entrada.

Quer nas rotundas, quer nas ‘mini-rotundas’ é o trafego que circula em torno
da ilha central que tem prioridade em relagdo ao trafego que chega, pelo que
esses condutores tém que aguardar por uma oportunidade para avangar.

Estas medidas sdo, muitas vezes, utilizadas como forma de efectuar a tran-
sicdo entre diferentes tipologias de vias tal como por exemplo, a transicdo
entre vias distribuidoras locais e vias de acesso local ou entre vias distribui-
doras principais e vias distribuidoras locais, pelo que surgem muitas vezes a
entrada das localidades.

No dimensionamento das rotundas e das mini-rotundas, deve dar-se espe-
cial atencdo as necessidades de operacionalidade dos veiculos longos, tal
como acontece com a maioria das medidas de acalmia de trafego. Para tal, as
ilhas centrais poderdo necessitar de possuir superficies galgdveis, de forma a
garantir-se a circulacdo desses veiculos sem que sofram danos nos rodados
(ver Figura 14) ou imponham perturbacdes acentuadas a normal circulagdo do
transito.

6.2 ALTERA(;GES NOS ALINHAMENTOS VERTICAIS

As solucdes que implicam uma elevacdo da cota do pavimento ndo sdo, em
principio, indicadas para aplicagdo em vias de atravessamento de povoacGes
onde a velocidade desejada se situa normalmente entre os 40 e os 50 km/h.

No entanto, e caso se trate de um elemento que funcione apenas como
pré-aviso do tipo das bandas cromadticas (adiante apresentado), este podera
preceder, por exemplo, a existéncia de um estrangulamento na entrada de uma
povoacao.

Para vias distribuidoras locais ou acessos locais sdo indicadas diversas solu-
¢Oes, sendo muito comum a aplicacdo conjunta de um estrangulamento com
uma lomba.

De uma forma global, as velocidades desejadas para a drea determinam as
possibilidades geométricas deste tipo de solugdes, sendo aceitdvel uma incli-
nagdao em rampa de 1:8 ou 1:10.

Deste grupo de medidas destacam-se:
- Pré-avisos (bandas sonoras e bandas cromaticas)
-Lombas
- Plataformas elevadas
- Travessias pedonais elevadas
- Interseccdes elevadas
- Via ao nivel do passeio
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Figura 15 - Pré-avisos (bandas crométicas)
(Fotografia dos autores, Coimbra, 1996)

Figura 16 - Lomba curta (Fonte: http://www.
hendersonriverlanding.com/Speed_Bump.jpg)

Figura 17 - Lomba Alongada (Fotografia dos
autores - Lund, Suécia)

Figura 18 - Lomba adequada a passagem
de veiculos de transporte colectivo (Fonte:
Danish Road Directorate, 1993)

6.2.1 PRE-AVISOS
Os pré-avisos podem ser de dois tipos, bandas sonoras ou bandas cromaticas,
e caracterizam-se pela repeticdo, de uma forma varidvel, de bandas ou faixas
transversais a faixa de rodagem, tendo como principal funcdo alertar os condu-
tores através do ruido e da vibracdo que produzem a passagem do veiculo, e
através do efeito visual.

As bandas cromaticas sdo constituidas por uma espessura de tinta com
cerca de 7 mm (Figura 15), enguanto que as bandas sonoras sdo constituidas
por elementos mais agressivos, cuja espessura pode chegar aos 30 mm.

O uso de bandas cromaticas é preferivel em detrimento das bandas sonoras,
pois o que se tem verificado em diversos paises é que este tipo de bandas
sdao motivo de forte contestacdo por parte quer dos condutores quer dos resi-
dentes, uma vez que podem danificar os veiculos e provocam excesso de ruido
guando transpostas a velocidades elevadas (0 que acaba muitas vezes por ser a
tendéncia natural dos condutores). Verifica-se também que as bandas sonoras
apenas conduzem a uma reducdo efectiva da velocidade dos veiculos, nos
primeiros tempos apds a sua implementacao.

As bandas cromaticas, para aplicacdo em estradas nacionais, encontram-se
regulamentadas na norma de marcas rodoviarias da ex-JAE, em que sdo consi-
deradas como ‘casos especiais’ (JAE, 1994).

6.2.2 LOMBAS
As lombas sdo a medida de acalmia de trafego mais utilizada até hoje em todo
o0 mundo, pois garantem uma reducdo muito significativa da velocidade dos
veiculos.

As primeiras lombas que surgiram foram as lombas curtas e altas, com uma
altura de cerca de 10 cm por comprimentos até 1m, designadas de “bumps” ou
"speed bumps" (Figura 16).

Estas lombas tinham como principais inconvenientes o ruido que provo-
cavam e o risco de danos graves nos veiculos, se transpostas a velocidades
elevadas.

Actualmente utilizam-se lombas mais alongadas, designadas por “humps" ou
“speed humps"”, com um comprimento da ordem dos 4m e alturade 7,5a12 cm,
podendo ter forma circular, sinusoidal ou parabdlica (ver Figura 17).

O dimensionamento das lombas deve ser ajustado de acordo com a veloci-
dade desejada.

Existem também lombas mais compridas (que podem chegar aos 9 m) que
facilitam a passagem dos veiculos pesados, designadamente dos transportes
publicos.

Esta proteccdo especial pode também ser obtida através de solucdes que
combinam tipologias diferentes, de forma a que a preocupacdo com os veiculos
pesados ndo venha a facilitar exageradamente as condi¢des de circulagao dos
veiculos ligeiros.

Para além disso é ainda habitual que a introducdo das lombas dirigidas aos
veiculos motorizados seja formalizada apenas em parte do perfil transversal
da via, deixando-se espaco lateral para acomodar as necessidades de outros
modos de transporte tais como, por exemplo, as bicicletas ou os transportes
publicos (ver Figura 18).

Apesar de serem principalmente usadas para reduzir a velocidade dos veiculos,
as lombas podem também contribuir para a reducdo dos volumes de trafego,
através do desvio do trafego de atravessamento para outros percursos.

Figura 19 - Lomba trapezoidal (Fotografia dos
autores - Miranda do Corvo)

Figura 20 - Passagem pedonal elevada (Fonte:
Fotografia dos autores - Lund, Suécia)

Figura 21 - Cruzamento elevado
Fonte: a) County Surveyors Society
b) Projecto Portal http://eu-portal.net
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As lombas podem ser aplicadas de forma isolada ou em grupo, espacadas
entre si com uma distancia que varia em funcdo da velocidade pretendida no
local. Assim, as distancias entre lombas podem variar entre os 35m e os 85m,
de modo a obter um perfil de velocidades razoavelmente uniforme nesse local e
assim evitar aceleracdes exageradas depois de transposta uma lomba isolada.
As lombas devem ainda estar afastadas das entradas dos cruzamentos de uma
distancia da ordem dos 50m, para que ndo perturbem o funcionamento dos
mesmos.

Os locais mais apropriados para a aplicacdo de lombas sdo as vias de acesso
local em zonas residenciais e comerciais, podendo, no entanto, ser também utili-
zadas em vias distribuidoras locais. Em principio, a aplicacdo desta solu¢do ndo
€ aconselhavel em vias distribuidoras principais, exceptuando os casos muito
particulares de vias deste tipo que se situem em centros urbanos de malha
antiga, onde existam problemas graves de seguranca nomeadamente para o0s
pedes (ver Figura19).

Deve também evitar-se a aplicacdo de lombas em vias que facam parte de
percursos utilizados pelos transportes publicos ou por servicos de emergéncia
excepto se se usarem solucdes especialmente adaptadas como as que foram
acima identificadas.

6.2.3 PLATAFORMAS E TRAVESSIAS PEDONAIS ELEVADAS
As plataformas elevadas sdo lombas alongadas, em que a parte superior é
plana e que tém normalmente uma forma trapezoidal (as rampas de acesso a
plataforma podem ter forma parabdlica, sinusoidal ou circular).

Quando a parte plana da plataforma elevada é utilizada como travessia
pedonal, esta passa a designar-se de travessia pedonal elevada, devendo este
tipo de medida ter um tratamento superficial do pavimento da sec¢do plana de
modo a melhorar a sua aparéncia, e a serem facilmente visiveis pelos condu-
tores (ver Figura 20).

Deve utilizar-se este tipo de medida, normalmente em conjugacdo com
estrangulamentos a partir dos lados, para reduzir o comprimento do atraves-
samento pedonal, situacdo ja referida aquando da descricdo dos estrangula-
mentos como medida de acalmia de trafego.

Sdo assim solugdes recomendadas para locais onde exista um significativo
ndimero de atravessamentos pedonais, e onde se verifica o risco de existirem
velocidades excessivas.

6.2.4 INTERSECCOES ELEVADAS
Uma interseccdo elevada é essencialmente uma plataforma que abrange todo
o interior e zonas limitrofes de uma interseccao, e que é formalizada a um nivel
muito préximo do dos passeios (ver Figura 21).

O acesso ao interior da interseccdo é feito através de rampas localizadas nas
proximidades das entradas, devendo as travessias de pedes ficar na zona
elevada para que o atravessamento pedonal seja beneficiado.

Na plataforma recomenda-se também a utilizagdo de um material diferente
do utilizado nas restantes sec¢des das vias contiguas as interseccdes, para
que, através do contraste que provocam, os condutores estejam de pré-aviso
relativamente a existéncia da medida naquele local.

6.2.5 VIA AO NIVEL DO PASSEIO
Esta medida é bastante semelhante as plataformas elevadas e as intersec-
¢Oes elevadas, estendendo-se, no entanto, por trocos mais extensos dos arru-
amentos (ver Figura 22).
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Figura 22 - Plataformas elevadas (Fonte: a) Fotografia dos autores (Figueira da Foz);

b) Danish Road Directorate, 1993, Dinamarca)

Figura 23 - Altera¢des dos alinhamentos
horizontais - Estrangulamentos. (Fonte: Danish
Road Directorate, 1993, Dinamarca)

Figura 24 - Lomba trapezoidal associada a
passagem de pedes, com estrangulamento
(Fonte: County Surveyors Society, 1994, UK)

Figura 25 - Lomba trapezoidal associada a
passagem de pedes, com gincana (Danish Road
Directorate (1993), Dinamarca)

Este tipo de alteracdo do perfil transversal das vias, quando bastante extensa,
acaba por consubstanciar um desenho urbano diferente do usual e, regra geral,
mais aprazivel.

Com a sua implementacdo pretende-se criar superficies de trafego misto em
zonas centrais ou residenciais, de modo a induzir nos condutores a sensacao de
gue se encontram numa zona onde a prioridade deve ser dos pedes (zonas resi-
denciais) ou onde as prioridades dos pedes e veiculos sdo equivalentes (zonas
centrais). Para tal anula-se a distincdo entre passeios e faixa de rodagem,
deixando de haver segregacdo entre pedes e veiculos.

6.3 MEDIDAS COMPOSTAS DE ELEMENTOS VERTICAIS E HORIZONTAIS
Existem situacOes onde se pode justificar a aplicacdo conjunta e no mesmo
local de medidas verticais, como seja uma plataforma elevada associada a um
estrangulamento (ver Figuras 23 e 24).

Existem também solucdes combinadas de plataforma elevada e gincana com
ou sem estrangulamento (ver Figura 25).

6.4 OUTRAS MEDIDAS

6.41"PORTOES VIRTUAIS"

No caso de vias de atravessamento de povoacdes, a colocacdo de um ‘portdo’
junto a entrada da povoacdo, que poderd ter como elemento base estruturas
arquitectodnicas, sugere ao condutor a correspondéncia com as antigas portas
medievais.

Estes elementos, que ajudam o condutor a interiorizar a ideia de entrada
num ambiente rodovidrio diferente, com caracter predominantemente urbano,
podem ser complementados com um conjunto muito variado de elementos:
de sinalizacdo do tipo ‘pré-avisos’' ou ‘bandas cromaticas’; estrangulamento
progressivo da faixa de rodagem apenas por alteracao da localizacdao da guia
delimitadora da berma; introdugdo de passeios; simples plantio ordenado de
elementos de vegetacao.

Estas solu¢Bes sdo muito populares em paises como a Dinamarca onde se
podem observar varios exemplos (ver exemplos na Figura 26).

No caso da entrada em zonas residenciais o ‘portdo’ poderd ser constituido
por um cruzamento elevado com ou sem prolongamento dos passeios que
provoque um efeito de estrangulamento (ver a Figura 27).

Estes elementos poderdo ainda ser complementados com elementos de
mobilidrio urbano ou de vegetacao.

Figura 26 - 'Port8es' Rurais (Danish Road
Directorate (1993), Dinamarca)

Figura 27 - Port8es em zonas residenciais
(Danish Road Directorate (1993), Dinamarca)
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6.4.2 SEMAFOROS DE CONTROLO DE VELOCIDADE
Outra medida, que poderd ser considerada de Acalmia de Trdfego, é a utili-
zacdo de sistemas semafdricos de controlo de velocidade normalmente apli-
cados em vias distribuidoras principais e particularmente em eixos de atraves-
samento de localidades.

Ndo sdo, normalmente, aconselhdveis quer para vias distribuidoras locais,
onde sdo preferiveis outras solucdes, quer para vias colectoras onde a sua utili-
zacdo ndo faz sentido pela necessidade de garantir bons niveis de fluidez ao
trafego automovel, devendo nesses casos privilegiar-se os atravessamentos
pedonais desnivelados.

Tal como descrito num estudo realizado para testar a eficacia destes sistemas
(FAULHABER, 1998), os mesmos revelaram-se eficazes em reduzir localmente
a velocidade (embora haja uma percentagem de condutores que tendencial-
mente ndo respeita os sinais), mas podem ser pouco eficazes no apoio ao funcio-
namento de passadeiras simples localizadas nas proximidades. Isto acontece
com bastante incidéncia se a localizagdo da mesma ndo corresponder a locali-
zacdo exacta do sistema semafdrico, uma vez que parece existir uma tendéncia
para o aumento repentino da velocidade logo apds a paragem do veiculo nos
sinais.

Em todo o caso, e se em distribuidoras principais o fluxo de pedes for signi-
ficativo, recomenda-se, para este tipo de vias, situacdes de passadeira sema-
forizada.

6.5 MEDIDAS COMPLEMENTARES

A utilizacdo integrada de diversos tipos de mobilidrio urbano, bem como a utili-
zacdo de solucdes especiais ao nivel das cores e textura dos pavimentos ou
da sinalizac¢do e da iluminagdo, permite por um lado reforcar a “presenca” de
algumas medidas, contribuindo para acentuar a nocdo de que se trata de um
espaco em que o pedo tem prioridade (pavimentos de cores diferenciadas,
bancos, arbustos e drvores, quiosques, etc.) e, por outro lado, actuar de uma
forma cooperante no que diz respeito, por exemplo, a correcta sinalizacdo dos
obstdculos.

Por outro lado, ao proceder ao desenho concreto das medidas de acalmia de
trafego, algumas consideragdes especificas quanto ao seu dimensionamento
devem ser previstas no projecto.

Uma das questdes principais prende-se com a necessidade de criar solucdes
capazes de servir bem todos os pedes, nomeadamente aqueles que apresentam
necessidades especiais. Assim, 0s espacos de circulacdo pedonal deverdo ser
dimensionados de forma adequada ao servico de pessoas que se deslocam em
cadeiras de rodas ou que sejam possuidoras de outras restricdes a sua mobili-
dade individual.

Também as necessidades especiais de mobilidade dos veiculos longos devem
ser tidas em conta. Assim, ao nivel do desenho de alguns dos elementos fisicos
condicionadores da circulacdo automével, pode justificar-se a utilizacdo de
elementos especiais galgaveis, ndo sé em rotundas e lombas, como também
em gincanas e estrangulamentos. Este tipo de medida caracteriza-se generica-
mente pela criacdo de uma zona intermédia entre a faixa de rodagem e as zonas
envolventes, revestida de um material diferenciador e claramente dissuasor
para os veiculos ligeiros, eventualmente de cota elevada relativamente a faixa
de rodagem, e passivel de transposicdo segura e ndo demasiado desconfortdvel
pelos rodados dos pesados. A utilizacdo de materiais diferenciados revela-se
como uma das medidas complementares mais relevantes, permitindo diferen-
ciar o dominio atribuido a cada utilizador (ver Figuras 28 e 29).
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Figura 28 - Aplicagdo de tipos diferenciados de cores e texturas

(Fonte: Projecto Portal: http\\eu-portal.net)

Figura 29 - Separador galgdvel (Fonte: Danish
Road Directorate, 1993, Dinamarca)

Justifica-se ainda uma nota relativamente ao potencial de aproveitamento
da localizacdo e desenho dos espacos publicos de estacionamento, tornando-
os partes integrantes das solucdes de acalmia de trafego. Esta integracdo
pode, por exemplo, ser realizada de forma a que esses espacos contribuam
para a formaliza¢do de gincanas, alternando o espaco aos mesmos dedicado
nos dois lados da via.

No que respeita a medidas complementares de gestdo de trafego, a implemen-
tacdo de algumas medidas com preocupag¢des ambientais restritivas ao esta-
cionamento e a circulagdo, tais como a criacdo de circuitos sinuosos no acesso
ao centrodacidade, a criacdo de ‘culs-de-sac’ em diversas zonas, o fecho parcial
ou total de uma rua ao transito automdvel ou o condicionamento da entrada
numa zona, limitando o acesso a veiculos relevantes (de residentes, de carga e
descarga, ou de emergéncia), permitird uma actuacdo em concordancia com
os objectivos especificos da acalmia de trafego, pelo poder que estas medidas
tém para desviar o trafego das zonas sensiveis. De facto e embora ndo sejam
consideradas medidas de acalmia de trafego, estas podem funcionar como
medidas fisicas complementares, uma vez que interagem com o condutor de
modo a desencorajd-lo a aceder a zonas onde se pretende privilegiar a priori-
dade do lado do pedo.

No que diz respeito a integragdo das medidas de acalmia de trafego com
guestdes mais gerais de planeamento dos transportes, justifica-se uma refe-
réncia a necessidade de que as mesmas se facam acompanhar de medidas de
promocdo dos modos de transporte ambientalmente sustentdveis e alterna-
tivos ao transporte individual. Complementarmente, se a zona condicionada
for muito extensa dever-se-ao providenciar alternativas compensadoras e
atractivas.

ACALMIA DE TRAFEGO

7. EFEITOS E APLICABILIDADE DAS
MEDIDAS DE ACALMIA DE TRAFEGO

As medidas de acalmia de trafego ndo produzem todas os mesmos efeitos e,
consequentemente, sdao seleccionadas de acordo com as caracteristicas espe-
cificas do local em analise e dos resultados pretendidos.

No Quadro 2 estdo sintetizados os niveis de efeito que as principais medidas de
acalmia de trafego tendem a provocar nareducdo das velocidades, nos volumes
de trafego, nos conflitos entre veiculos e pedes e no tempo de resposta dos
servicos de emergéncia.

Quadro 2- Efeito das medidas de acalmia de trafego (Fonte: PTD, 2001)

Reducdo IEMED e
Reducdo da Reducdo s Resposta dos
. dos .
Velocidade do Volume . Servigos de
Conflitos

Emergéncia

Alteracdes nos
alinhamentos horizontais

Estrangulamentos Il | Il |

Gincanas 1] 1] | 1l

Estreitamento das entradas
das interseccdes

Mini-rotundas 1] I 11 111

Rotundas Il Il I 1l

Alteragdes nos
alinhamentos verticais

Pré-avisos Il | | |

Lombas 1l 1] 1] I}

Plataformas elevadas 1l 1] I 1

Travessias pedonais

I Il Il 1
elevadas

Intersecgdes elevadas Il | Il 1

Ay

LEGENDA: I(Minimo ou nenhum); Il (Moderado); Il (Significativo)

A possibilidade de implementacdo numa determinada via das medidas mais
restritivas que implicam a aceitacdo por parte dos condutores de menores
velocidades de circulacdo, serd tanto mais vidvel quanto menor for o peso da
funcdo de circulacdo que Ihe estd associada (que por sua vez se liga a sua clas-
sificacdo hierdrquica), e também quanto menor for o TMDA.

De facto, algumas medidas de caracter mais restritivo, tais como os estran-
gulamentos que pontualmente reduzem uma via de dois sentidos ao espaco
necessario para que passe apenas um veiculo (onde, naquele ponto, um dos
veiculo tem que dar prioridade ao que circula em sentido contrdrio), poderdo
eventualmente ser uma boa solucdo para aplicacdo em vias distribuidoras
locais. Essa situacdo estd no entanto dependente de uma andlise casuistica
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onde se conclua que os beneficios do ponto de vista da seguranca sdo supe-
riores aos inconvenientes causados a fluidez do trafego.

Por outro lado, medidas tais como ‘port&es’ e ‘pré-avisos’ sdo obviamente
indicados para todo o tipo de situacdes, embora sejam o tipo de medidas, que
guando aplicadas isoladamente, ndo tém a eficacia desejada na reducdo de
velocidade dos veiculos.

No Quadro 3 indicam-se as medidas passiveis de utilizacdo, em fungdo do tipo
de zona, da tipologia das vias, da velocidade desejada e do TMDA.

Quadro 3 - Identificacdo das condicdes de aplicabilidade das Medidas de Acalmia de Trafego
(Fonte: Adaptada de Danish Road Directorate, 1993)

Tipo de Zona

Tipo de Via

Velocidade desejada (km/h)

Atravessamento de

~ Centrais Residenciais
Povoacdes

D.P. D.L. D.P. D.L. AL D.L. AL

40<V<50 30<V=40 40<V<50 30<V=40 V<30 30<V=<40 V<30

TMDA >3000 <3000 >3000 <3000 <3000 <3000 <3000
Medida

Gincanas (2 vias) X X X X X X X
Gincanas (2 vias e plataformas X X X X X
elevadas)

Gincanas (1via) (X) X) X X X
Gincanas (1 via, com lombas e ou plata- X X X X
formas elevadas)

Estrangulamentos (2 vias) X X X X X X X
Estrangulamentos (1 via, s/c/ lombas e/ X 0 X X X
ou plataformas elevadas)

Travessia pedonal elevada X X X X X
Lombas X X X X X
LEGENDA:

X - Aplicdvel

(X) - Eventualmente aplicavel
DP - Distribuidora Principal
DT - Distribuidora Local

AL - Acesso Local

ACALMIA DE TRAFEGO

8. PRINCIPIOS GERAIS DE _
DESENVOLVIMENTO DE SOLUCOES
INTEGRADAS

Os principais tipos de técnicas de acalmia de trafego sdo caracterizados por
alteracdes fisicas da geometria convencional das vias, de modo a provocar a
diminuicdo da velocidade dos veiculos automdveis, e sdo essencialmente carac-
terizados por alteracdes dos alinhamentos horizontais (estrangulamentos e
gincanas) e alterac8es dos alinhamentos verticais (bandas e lombas).

Consoante a velocidade que se pretende obter, assim as técnicas sdo mais
ou menos restritivas relativamente aos veiculos automadveis e menos ou mais
protectoras relativamente aos utilizadores mais vulneraveis do espaco urbano.
Assim, e tendo em conta a hierarquizacdo vidria, a transicdo de vias de um nivel
superior para as de nivel inferior deve ser efectuada de uma forma suave, sendo
as medidas gradualmente mais restritivas a medida que passamos de distribui-
doras principais para distribuidoras locais e destas para acessos locais.

Desta forma, é fundamental assinalar inequivocamente a entrada numa
zona onde a velocidade pretendida seja substancialmente inferior a das zonas
envolventes, através do uso de medidas fisicas complementares tais como
diversos tipos de mobilidrio urbano, plantio sistemdtico de vegetacdo, utili-
zacao de diversos e diferenciados tipos de pavimentos e sinalizacdo vertical e
horizontal. Consegue-se, deste modo, ‘reforcar’ a imagem de uma zona onde
a velocidade dos veiculos automdveis devera ser reduzida para niveis compa-
tiveis com as necessidades de circulacdo dos pedes e ciclistas, criando assim
condicdes de equidade na partilha do espaco urbano pelos diferentes tipo de
trafego, num ambiente urbano qualificado.

Em termos concretos, este tipo de alteracdes pode compreender diversos
elementos tais como a ampliacdo de passeios, criacdo de ilhéus centrais,
franjas de estacionamento, arborizacdo, espacos para a instalacao de mobili-
ario urbano, atravessamentos pedonais em plataforma elevada, repeticdao de
caixas de vegetacdo de uma forma alternada dos dois lados da rua e lombas,
entre outros, sendo estes elementos coordenados em mdltiplas combinacdes
no contexto de um desenho urbano inovador.

Outras técnicas ja utilizadas tradicionalmente em Gestdo de Tradfego sdo
também comummente aplicadas em zonas onde sdo implantadas técnicas
de acalmia de trafego, tais como as mini-rotundas ou o fecho total ou parcial
de um trecho de rua (HANS-KLAUS, C. et al, 1992; RIBEIRO, A., 1996; HMSO,
1992; COUNTY SURVEYORS SOCIETY, 1994; KENT COUNTY COUNCIL, 1992;
DIJKSTRA, A, VIS, A.A.,1992).

As medidas de acalmia de trafego podem ser aplicadas pontualmente para
resolver determinada situacdo localizada, tal como um cruzamento ou um
atravessamento pedonal que se revele problematico, embora seja mais acon-
selhdvel que a sua aplicacdo se faca ao longo de toda uma rua ou para um
conjunto de vias cobrindo uma drea mais alargada, de modo a evitar fené-
menos de migragao dos problemas.

No caso da sua aplicacdo em pontos sucessivos ao longo de uma rua, as
distancias entre medidas podem ir de 30m até 80m, sendo normalmente reco-
mendadas distancias entre 40m e 60m, para que se obtenham as reducdes
de velocidade normalmente pretendidas e sobretudo para que seja possivel
induzir perfis de velocidades razoavelmente constantes e evitando assim
sucessivas desaceleracdes e aceleracdes exageradas junto a cada medida.
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Figura 30 - Exemplos de ‘woonerf zones'
(Fontes: www.reversezone.blogdns.com/
woonerf.png)

Figura 31 - Exemplo de via partilhada num
centro urbano (Danish Road Directorate, 1993,
Dinamarca)

Figura 32 - Exemplo de sinal utilizado na
entrada das zonas tipo ‘woonerf’
(Fonte:www.angermann2.com)

Figura 33 - Plataforma elevada numa zona
central (Fonte: www2.pps.org/file-storage/
view/Copenhagen_retail_street.jpg)

Figura 34 - Rua elevada em zona residencial
(Fonte: www.speedlimit.org.uk)

9. DESCRICAO DE SOLUCOES
GLOBAIS-TIPO

Com base na experiéncia acumulada em vdrios paises, é possivel identificar um
conjunto de ambientes vidrios onde se justifica aimplantacdo de determinadas
tipologias integradas de solu¢®es de acalmia de trafego.

9.1 AS “WOONERF ZONES" OU ZONAS "“PATIO"

As "“woonerf zones", como foi referido anteriormente, surgiram pela primeira
vez na Holanda no inicio dos anos 70. Sdo zonas onde a velocidade limite é de
cercade15km/h e aplicam-se em vias de acesso local localizadas em zonas resi-
denciais (ver Figura 30) e centrais (ver Figura 31), nomeadamente em centros
histéricos ou zonas comerciais e de lazer.

Este tipo de solucdo caracteriza-se fundamentalmente pela coexisténcia entre
diversos modos de transporte, embora a prioridade seja atribuida ao pedo e os
veiculos motorizados apenas possuam o direito de acesso a estas zonas.

Utilizam-se medidas de acalmia de trafego bastante restritivas complemen-
tadas com mobilidrio urbano e anula-se a distincdo entre a faixa de rodagem
e 0 passeio.

A entrada num espaco deste tipo é ainda assinalada por um sinal de transito
especifico (ver exemplo na Figura 32).

9.2 ZONAS COM VELOCIDADE INFERIOR A 30 KM/H

Estas zonas tém velocidade limite entre 15 km/h e 30 km/h, sdo localizadas em
vias distribuidoras locais e vias de acesso local, situadas em zonas residenciais
e centrais, onde as vias j&d desempenham alguma funcgdo de circulagdo, embora
a funcdo claramente dominante continue a ser a acessibilidade.

Por esta razdao, as medidas a utilizar continuam a ser restritivas, nomea-
damente através da implementacdo de solucdes onde se alterem os alinha-
mentos verticais (plataformas elevadas, por exemplo), mas o seu dimensio-
namento pode ser mais permissivo do que no caso anterior, designadamente
através de um maior espagcamento entre medidas.

Tal como nas zonas “woonerf” a prioridade continua a ser atribuida ao pedo,
embora de forma mais pontual, especialmente em pontos onde se anule a
distingdo entre a faixa de rodagem e os passeios (ver Figuras 33 e 34).

Ndo é aconselhdvel a sua implementacdo em zonas residenciais com volumes
de trafego na hora de ponta superiores a 100 veic./h e superiores a 300 veic./
h em zonas centrais.

9.3 AS “SILENT ROADS" OU “RUAS SILENCIOSAS"
S&o zonas com velocidade limite entre 30 km/h e 40 km/h, aplicadas a vias
distribuidoras locais e algumas vias distribuidoras principais, situadas em
zonas residenciais e centrais.

Este tipo de zonas surgiu pela primeira vez na Dinamarca nos anos 80 com a
designacado de “silent roads"” (ver Figura 35).

Nestas zonas passa a haver uma maior igualdade entre os diversos modos
de transporte, o que significa que os pedes passam a efectuar os atravessa-

Figura 35 - Exemplos de 'silent roads’
(Fonte: Danish Road Directorate, 1993,
Dinamarca)

Figura 36 - Exemplos de ‘environment adapted
through road'

(Fonte: Danish Road Directorate, 1993,
Dinamarca)
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mentos em locais mais especificos, locais esses que devem ser protegidos com
o recurso a medidas de acalmia de trafego.

Essas medidas sao ainda menos restritivas do que as dos casos anteriores
("woonerf" e 30 km/h), sendo que as medidas mais utilizadas sdo as lombas
muitas vezes associadas a estrangulamentos da faixa de rodagem.

Os volumes de trafego na hora de ponta ndo devem ser superiores a 200
veic./h no local onde se implementa a medida, nem a 400 veic./h nas zonas
vizinhas (ALDUAN, A.S.,1996).

9.4 AS SOLUCOES DE “ATRAVESSAMENTO CONTROLADO" DE
LOCALIDADES
Aplicam-se a vias de atravessamento de populacdes com elevado ndmero de
conflitos entre pedes e veiculos, onde se pretendem velocidades limites entre
0s 40 km/h e 0s 50 km/h.

Surgiram na Dinamarca nos finais dos anos 80, com o nome de "“environment
adapted through roads" (ver Figura 36).

Podem ser aplicadas em vias com volumes de trafego até 20000 veic./dia,
devendo também existir segregacdo entre os diversos modos transportes
(ALDUAN, A:S., 1996).

Neste caso as técnicas utilizadas devem ser principalmente alteracdes dos
alinhamentos horizontais, complementadas com sinalizacdo e com a utilizacao
de pré-avisos e portdes, de forma a alertarem atempadamente os condutores
para a existéncia de medidas de acalmia de trafego. Em determinadas situa-
¢Oes pode recorrer-se também ao uso de rotundas.

Uma medida bastante utilizada neste tipo de zonas é ainda a criacdo de
estrangulamentos a partir do centro da via, obtidos com a implantagao de um
separador continuo ou de pequenas ilhas centrais, que permitam a realizacdo
de atravessamentos pedonais em duas fases e a reducdo da velocidade dos
veiculos sem gue se invalide a sua normal circulacdo.
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10. EXEMPLOS DE APLICACAO
DE ACALMIA DE TRAFEGO EM
PORTUGAL

10.1. INTRODUCAO

Em Portugal, a subida recente do nivel de vida médio e a consequente utilizacdo
do automével como simbolo dos novos padrdes de vida, nos quais a mobili-
dade e a acessibilidade desempenham um papel fundamental, tem levado a
gue estes conceitos e técnicas alternativas ndo sejam ainda discutidos e apli-
cados com a frequéncia que seria recomendavel.

No entanto, existem no nosso pais inumeros exemplos quer de degradacdo
urbana quer de falta de seguranca, onde a aplicacdo de medidas de acalmia
de tradfego se poderd revelar eficaz e eventualmente menos onerosa do que
algumas das solucdes correntes.

Tal é o caso de algumas zonas residenciais onde o congestionamento das
vias estruturantes limitrofes contribui para aumentar o trafego de atravessa-
mento o que em muitos casos cria sérios problemas de seguranca (e de “estar”
dos habitantes locais) e diversos contrangimentos na circulacdao pedonal e no
usofruto do espago urbano.

Em zonas centrais os problemas de congestionamento do trafego e de falta
de capacidade do estacionamento acumulam-se e o transito quer de pedes
quer de veiculos é normalmente intenso. Sdo também zonas onde a pedestria-
nizacdo total pode criar problemas de acessibilidade e onde, como alternativa,
as medidas de acalmia de trafego podem criar cendrios igualmente seguros e
menos penalizadores para a circulagdo rodoviaria.

E também comum a existéncia de vias de atravessamento de povoacdes em
gue uma via nacional ou regional, de considerdvel importancia, atravesse
uma zona urbana consolidada com diversas actividades desenvolvidas a sua
margem e intensas movimentagdes pedonais. Criam-se assim graves incompa-
tibilidades entre o pedo e o veiculo, 0 que muitas vezes resulta na criagdo de
pontos negros de sinistralidade. Sendo comum a constru¢dao de uma variante
como solucdo para estes problemas, esta nem sempre é uma solugdo economi-
camente aceitdvel ou, se 0 é, nem sempre se resolvem todos os conflitos graves
entre o pedo e veiculo (uma vez que o desvio do trafego de atravessamento
pode implicar uma maior velocidade para os que continuam a circular na via
pré-existente), reforcando a importancia das medidas de acalmia de trafego
para intervir a este nivel.

De seguida sdo apresentados alguns estudos ou implementacdes desenvol-
vidos nos Ultimos anos, em Portugal, e que servem aqui como referéncia para
este tipo de aplicacdo.

10.2. VILA POUCA DE AGUIAR

10.2.1. OBJECTIVOS E AMBITO DE INTERVENCAO
Um estudo recentemente efectuado para Vila Pouca de Aguiar, no distrito de
Vila Real, teve como pressuposto fundamental a ‘Requalificacdo da mobilidade
em centros urbanos no seguimento da construcdo de variantes/circulares'.

Trata-se de um exemplo de integracdo de medidas de acalmia de trafego em
projectos mais vastos de requalificagdo urbana, onde se pretende nomeada-
mente a protecgdo de zonas nobres e sensiveis relativamente ao trafego moto-
rizado.

ACALMIA DE TRAFEGO

Figura 37 - Vila Pouca de Aguiar - Antes e Depois da reformulacdo da
hierarquizacdo vidria proposta (Projecto FCTUC/DEC - UC, 1999)

Figura 38 - Vila Pouca de Aguiar - Anulagdo do
desnivel entre via e passeios na zona central
(Projecto FCTUC/DEC - UC, 1999)

Tal como se pode ver na Figura 37, a construcdao de um novo elemento rodo-
vidrio importante (variante/circular), induzindo o desvio do trafego de atraves-
samento, criou potencialidades para a requalificacdo urbana do centro da vila
(Figura 38). Essas potencialidades foram alcancaveis pela alteracdo global do
funcionamento das condicdes de mobilidade, nomeadamente através de alte-
racOes a estruturacdo vidria e pela aplicacdo de solucdes de acalmia de trafego.

10.2.2. TIPOS DE INTERVENCAO E CARACTERIZAGCAO DA SOLUCAO
A implementacdo de medidas de acalmia de trafego obedeceu a uma léqgica
de insercdo no reordenamento da hierarquizacdo vidria, procurando garantir
um caracter progressivamente mais restritivo desde a variante, que funcionara
como um distribuidora principal, até a algumas areas do centro onde o transito
é totalmente vedado aos veiculos automdveis (ver Figura 37).
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Figura 39 - Viseu - Cruzamento elevado
(Projecto FCTUC/DEC - UC, 1999)
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Figura 40 - ‘Alta’ e ‘Polo I' em Coimbra - Antes
e Depois (Coimbra, 1999)

Um dos aspectos fundamentais da proposta foi entdo a inclusdo de algumas
medidas de acalmia de trafego, reforcando a prioridade do pedo em algumas
zonas do centro, tais como passadeiras elevadas relativamente a via e dreas
partilhadas por todos os utilizadores (ver Figura 38).

Como exemplo, apresenta-se um pormenor da zona central, onde se prevé
a anulacdo entre vias e passeios e onde a velocidade mdxima permitida é de
30km/km.

Esta solugcdo foi também conjugada com inteng8es existentes ao nivel de um
projecto de Desenho Urbano especifico relacionado com Urbanismo Comer-
cial, em que se pretendia conferir um caracter especial e qualificado a uma
zona central.

10.3. VISEU

10.3.1. OBJECTIVOS E AMBITO DE INTERVENGAO
Num outro estudo destinado a estruturacdo do sistema vidrio e pedonal da
cidade de Viseu, e tendo em conta l6gicas semelhantes as referidas no ponto
anterior, foram desenvolvidas solu¢des do mesmo tipo.

Neste caso trata-se de um projecto mais vasto no ambito da Engenharia de
Trafego, compreendendo um estudo integrado para todos os aspectos refe-
rentes a circulacdo e estacionamento.

Aqui a acalmia de trafego surge sobretudo como um elemento de comple-
mento para a resolucdo de determinadas solucdes pontuais, nomeadamente
ao nivel dos cruzamentos.

10.3.2. TIPOS DE INTERVENCAO E CARACTERIZACAO DA SOLUCAO
Foram desenvolvidas solucdes para a proteccdo do pedo no centro da cidade
de entre as quais se pode realcar dos elementos ‘cruzamento e passadeira
elevado' (ver Figura 39).

10.4.CAMPUS ‘POLO I' DA UNIVERSIDADE DE COIMBRA

10.4.1. OBJECTIVOS E AMBITO DE INTERVENCAO
Neste caso trata-se de um bom exemplo de integracdo de uma solucdo pontual
e bem definida no espaco em ac¢bes mais vastas dirigidas a eliminacdo do
trafego de atravessamento. Implicam também a diminuicdo do volume de esta-
cionamento na via publica, o alargamento dos espagos pedonais destinados
a vivéncia urbana e a coordenagdo com novos desenvolvimentos ao nivel dos
transportes publicos, a uma escala mais alargada, e que compreende opcdes
estratégicas para a resolucdo dos problemas ao nivel da cidade.

Para esta situacdo em particular, as medidas de acalmia de trafego imple-
mentadas sdo essencialmente utilizadas para reforgar a prioridade dada ao
pedo em todo o espago do campus universitdrio, nomeadamente através da
criacdo de passadeiras elevadas.

10.4.2. TIPOS DE INTERVENCAO E CARACTERIZACAO DA SOLUCAO
Incidindo esta intervencao sobre o ‘Polo I’ da Universidade de Coimbra, ela teve
como ponto de partida a eliminagdo do trafego de atravessamento através
de alteracdes no ordenamento dos sentidos de transito de toda a rede vidria
envolvente (ver Figura 40).

Figura 41-'Polo I' da Universidade -
Pormenor. (Foto dos autores, Coimbra, 1999)

Figura 42 - Mealhada - Altera¢Ses na EN1;
Rotundas e Estrangulamentos (Fotografia dos
autores, Mealhada, 2006)

Figura 43 - Cantanhede - Altera¢bes no
centro das povoacdes; Plataformas elevadas
(Fotografia dos autores, Cantanhede, 1998)

Figura 44 - Santarém, defesa do espaco central
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Incluiu depois a ampliacdo dos espacos pedonais com introducdo de continui-
dade fisica entre eles, bem como a alteracdo pontual dos circuitos automdveis
para viabilizar as ampliagdes dos espacos pedonais e, finalmente, a aplicacao
das solucdes de acalmia de trafego para reqular os pontos de conflito, enfati-
zando a predominancia pedonal nomeadamente através da aplicacdo de solu-
¢Oes do tipo ‘plataforma elevada' (ver Figura 41).

10.5. 0 ATRAVESSAMENTO DA MEALHADA PELA EN1
As alteracdes materializadas na Mealhada sdo um dos poucos exemplos no
nosso pais de gestdo dos problemas de trafego de forma a ‘compatibilizar’ as
diferentes func¢des de uma via de atravessamento de uma localidade com uma
significativa funcdo de via estruturante, podendo assim ser consideradas como
‘técnicas de acalmia de trafego’.

Os tipos de medidas utilizadas foram ja aqui mencionados tais como
rotundas, alargamento de passeios e ilhéus centrais que se desenvolvem em
etapas sucessivas ao longo de cerca de 5km (ver Figura 42).

10.6. A PROTEC(;AO DO CENTRO DE UMA

PEQUENA LOCALIDADE - CANTANHEDE
Também numa légica de compatibilizagdo de fun¢des numa via de atravessa-
mento de povoacgdes (embora de importancia muito mais reduzida e funcio-
nando com uma distribuicdo mais local do que no caso da Mealhada) no centro
de algumas povoacdes do concelho de Cantanhede foram criadas plataformas
com extensdes significativas, onde a via é colocada ao mesmo nivel do passeio,
com pontual utilizacdo simultanea de pequenas lombas (Ver Figura 43).

10.7. A PROTECQ[\O DO ESPACO CENTRAL DA CIDADE DE SANTAREM

Mais recentemente, o projecto de mobilidade sustentdvel aplicado a 40 muni-
cipios portugueses (promovido pela Agéncia do Ambiente e desenvolvido por
15 universidades portuguesas) resultou, entre outros aspectos, em diversos
projectos de aplicacdo de medidas de acalmia de trafego, dando previlégio as
guestdes da intermodalidade.
O municipio de Santarém foi um dos que beneficiou com este projecto e para
o qual foi proposta a defesa do espaco central da cidade (planalto) pela imple-
mentacdo de um sistema de sentidos Unicos, parcialmente concretizado numa
superficie partilhada e elevada.

De forma complementar, o espaco destinado a circulacdo viaria foi reduzido
através de estrangulamentos laterais e centrais, ao mesmo tempo que se prive-
ligiou a utilizacdo de materiais distintos do revestimento betuminoso (cal¢ada
em granito). Deste modo priveligia-se a partilha do espago entre veiculo, ciclista
e pedo, garantindo uma maior proteccdo dos Ultimos (mais vulnerdveis) e, de
uma forma global, promovendo a melhoria da qualidade do espaco urbano.
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ANEXO

FICHAS TIPO DE MEDIDAS DE
ACALMIA DE TRAFEGO

Nas paginas sequintes apresentam-se fichas-tipo de algumas medidas de
acalmia de trafego onde constam o respectivo campo de aplicacdo, vantagens
e desvantagens e a sua caracterizacdo geométrica.

Foram preparadas fichas relativas aos sequintes elementos
e pormenores construtivos:

ESTRANGULAMENTO A PARTIR DOS LADOS
ESTRANGULAMENTO A PARTIR DO CENTRO DA VIA
ESTREITAMENTO DAS ENTRADAS DAS INTERSECCOES

GINCANA

MINI-ROTUNDAS
ROTUNDAS

LOMBAS CURTAS “BUMPS"
LOMBAS ALONGADAS "HUMPS"
PLATAFORMAS ELEVADAS
TRAVESSIAS PEDONAIS ELEVADAS
INTERSECCOES ELEVADAS
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ESTRANGULAMENTO A PARTIR DOS LADOS

DESCRICAO:
- Sdo extensdes dos passeios que diminuem a largura da faixa de rodagem de modo a criar um local onde a velocidade é menor.
Podem estar associadas a outras medidas de acalmia de trafego, tais como lombas ou travessias pedonais elevadas.

LOCAIS:
- Pode ser utilizada em todo o tipo de vias, mesmo em vias com elevados volumes de trédfego desde que a diminuigdo da
largura das vias ndo seja demasiado acentuada.

ACALMIA DE TRAFEGO

EFEITOS:
- Reduz o comprimento dos atravessamentos pedonais.
- Reduz a velocidade dos veiculos, principalmente se houver estrangulamento para apenas uma via.

VANTAGENS:

- Reduz a velocidade e o volume de veiculos (maior se o estrangulamento permitir apenas a existéncia de uma via);
- Diminui o comprimento dos atravessamentos pedonais;

- Melhora a seguranca dos pedes;

- N&o provoca atrasos nos veiculos de emergéncia (se houver duas vias no estrangulamento);

- Melhora o aspecto das ruas, pois permite o plantio de vegetacdo.

DESVANTAGENS:

- Diminui a capacidade de estacionamento ao longo da rua;

- Os ciclistas podem ter que se misturar com o trafego motorizado;

- Provoca atrasos significativos aos veiculos de emergéncia (quando apenas existe uma via no estrangulamento).
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ESTRANGULAMENTO A PARTIR DO CENTRO DA VIA

DESCRICAO:
- Sdoilhas construidas no meio da faixa de rodagem com o intuito de reduzir a largura das vias e de servir de refigio para os
pedes, o que permite o atravessamento dos pedes em duas fases.

LOCAIS:

- Pode ser utilizada em todo o tipo de vias, mesmo em vias com elevados volumes de trafego desde que a diminui¢do da
largura das vias ndo seja demasiado acentuada.

- Utiliza- se quer junto aos cruzamentos, quer em plena via.

EFEITOS:
-Reduz o comprimento dos atravessamentos pedonais e permite que estes se realizem em duas fases.
- Evita as manobras de ultrapassagem.

VANTAGENS:

- Separa as correntes de trdfego de sentido contrario e impede as manobras de ultrapassagem;

- Pode servir de reflgio para os pedes diminuindo- se deste modo os conflitos entre veiculos e pedes;

- Permite que os atravessamentos pedonais se realizem em duas fases;

- Melhora o aspecto das ruas, principalmente quando se recorre ao plantio de vegetacdo no interior das ilhas;

- Diminui a velocidade dos veiculos;

- Pode ser aplicada em curva, impedindo deste modo que os veiculos invadam a via oposta quando descrevem essa curva.

DESVANTAGENS:
- Diminui a capacidade de estacionamento ao longo da rua;
- Pode prejudicar o acesso dos residentes as suas propriedades.
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GINCANA

DESCRICAO:
- Caracterizam- se pela alteragdo que provocam na trajectéria dos veiculos, obrigando- os a contornar obstaculos colocados
alternadamente nas bermas da faixa de rodagem, em forma de S.

LOCAIS:
- Vias de acesso local com TMDA<3500 veic./dia.
- Pode ser aplicada quer em estradas de 2 vias quer em vias de sentido Unico com apenas uma via.

EFEITOS:
+ Reduz a velocidade dos veiculos devido as mudancas de trajectéria que provoca.

VANTAGENS:

- Reduz a velocidade dos veiculos;

- Reduz os volumes de trafego;

- Pode reduzir o nimero de acidentes;

- Reduz o ruido;

- Melhora a aparéncia das ruas, principalmente se for plantada vegetacdo.

DESVANTAGENS:

- Se existirem 2 vias no interior da gincana, pode haver condutores que seguem em linha recta, invadindo a via contréria e
que por isso ndo diminuem a velocidade;

- Diminui a capacidade de estacionamento ao longo da rua.

45° 3 45° 3R
Wd
Wc
wWd
30 45
Dimensdes:
2 vias:
Wd=7,00m
Wc = 6,00 m (min.)
1via:
Wd =4,50m
Wc =3,50 m (min.)
R=10,00 m

ACALMIA DE TRAFEGO

ESTREITAMENTO DAS ENTRADAS DAS INTERSECCOES

DESCRICAO:
- Esta medida consiste no alargamento dos passeios junto as entradas das interseccdes, diminuindo- se assim a largura da
faixa de rodagem nas entradas da intersecc¢ao.

LOCAIS:
- Pode ser aplicada em todo o tipo de vias.

EFEITOS:

- Reduz o comprimento dos atravessamentos pedonais;

- Melhora a visibilidade dos pedes quando pretender efectuar um atravessamento;
- Torna os pedes mais visiveis para os condutores;

- Diminui a velocidade dos veiculos.

VANTAGENS:

- Melhora a seguranca dos pedes;

- Reduz a velocidade dos veiculos, principalmente dos que pretendem efectuar viragens a direita;

- Evita o estacionamento ilegal junto a entrada das intersecgdes;

- Melhora o aspecto das intersec¢des, principalmente quando sdo utilizadas medidas complementares, tais como o plantio
de vegetacdo e a utilizagdo de pavimentos diferenciados.

DESVANTAGENS:

- Pode diminuir significativamente a manobrabilidade dos veiculos pesados;

- Pode dificultar as viragens a direita, no caso de haver veiculos parados junto a linha de paragem;
- Reduz o espaco disponivel para estacionamento;

- Dificulta a implementacdo de vias destinadas a ciclistas.

Q@
Ny
I I
I —
I a I
I I
[ ] —
I
R
Ro

Dimensdes:
a=4,50a500m-2vias
=5,00 a 6,00 m - 2 vias com trafego pesado

=3,25a3,50m-1via L |
L>10,00m |
Ro - Raio de concordancia original

R - Depende das necessidades de manobrabilidade
do veiculo-tipo considerado no dimensionamento
P - Largura do estacionamento-1,80a2,00 m
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MINI-ROTUNDAS

DESCRICAO:
- As mini-rotundas caracterizam-se pela colocacdo de uma ilha (eventualmente galgdvel), geralmente circular, no interior de
uma interseccdo prioritdria, o que obriga os veiculos a circular em seu redor.

LOCAIS:
- Intersec¢Oes em vias de acesso local, em que existam poucos movimentos de viragem a esquerda e com um baixo volume

de pedes.
- Em geral o TMDA das vias intersectadas ndo deve ser superior a 3500 veic./dia.

ACALMIA DE TRAFEGO

ROTUNDAS

DESCRIGCAO:

- As rotundas sdo um tipo de medida muito semelhante as mini-rotundas, sendo que as principais diferengas se encontram
ao nivel da dimensdo da ilha central, significativamente maior do que nas mini-rotundas, e na geometria dos ramos de
insercdo.

LOCAIS:
- Vias distribuidoras locais e vias distribuidoras principais.
- Entrada das localidades.

EFEITOS:
- Reduz a velocidade dos veiculos devido a deflexdo que provocam na trajectdria dos veiculos.

VANTAGENS:

- Reduz a velocidade dos veiculos;

- Pode reduzir de forma significativa as colisdes entre veiculos;

- Reduz o nimero de conflitos na interseccdo;

- Melhora o aspecto das ruas, quando se utiliza o plantio de vegetacdo no interior dailha.

EFEITOS:
- Reduz a velocidade dos veiculos devido a deflexdo que provocam na trajectéria dos veiculos.
- Diminui o nimero de conflitos entre veiculos na interseccéo.

DESVANTAGENS:

- Pode dificultar a insercdo dos veiculos pesados;
- Provoca atrasos nos veiculos de emergéncia;

- Reduz a capacidade de estacionamento na rua.

VANTAGENS:

- Reduz a velocidade dos veiculos;

- Pode reduzir de forma significativa as colisdes entre veiculos;

- Reduz o nimero de conflitos na interseccao;

- Melhora o aspecto das ruas, qguando se utiliza o plantio de vegetac¢do no interior dailha;
- Permite evidenciar a transicdo entre as diferentes tipologias de via;

- Aumenta a capacidade da interseccdo.

DESVANTAGENS:

- Pode dificultar a insercdo dos veiculos pesados;

- Provoca atrasos nos veiculos de emergéncia;

- Necessita de muito espacgo para a sua implantagao;
- Custo elevado;

- Reduz a capacidade de estacionamento na rua.
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LOMBAS CURTAS “BUMPS"

DESCRICAO:

- As lombas curtas sdo elevacGes no pavimento, com um comprimento que varia geralmente entre 0os 30 e 0s 90 cm e altura
gue pode variar entre os 3,5 e 0s 12 cm. Estas lombas provocam uma diminuicdo muito acentuada da velocidade, podendo
provocar danos nos veiculos e fortes sensac¢des de desconforto quando transpostas a velocidades elevadas.

ACALMIA DE TRAFEGO

LOMBAS ALONGADAS “"HUMPS"

DESCRICAO:

- Sdo elevagdes no pavimento com cerca de 4 m de comprimento, com altura varidvel entre os 7,5 e os 12 cm e com forma
parabdlica, sinusoidal ou circular. Esta medida torna-se mais eficaz quando aplicada em grupo, sendo o espacamento funcdo
da velocidade desejada.

LOCAIS:
- Apenas deve ser utilizada em vias de acesso local com baixos volumes de trdfego, nomeadamente em zonas residenciais;

- Ndo deve ser utilizada em percursos de transportes publicos e de servigos de emergéncia.

LOCAIS:
- Vias de acesso local com volumes de trafego inferiores a 3500 veic./dia.
- Deve ser implementada principalmente em plena via.

EFEITOS:
- Reduz significativamente a velocidade dos veiculos.

EFEITOS:
- Reduz a velocidade dos veiculos, melhorando a seguranca.

VANTAGENS:

- Reduz a velocidade dos veiculos.

- Aumenta a segurancga dos pedes;

- Diminui o trafego de atravessamento.

VANTAGENS:

- Reduz a velocidade dos veiculos;

- Aumenta a seguranca dos pedes;

- Diminui o trafego de atravessamento.

DESVANTAGENS:

- Provoca atrasos nos veiculos de emergéncia;

- Pode aumentar o ruido e as emissdes de gases poluentes devido as acelera¢des e desaceleracdes dos veiculos;
- Pode provocar problemas de drenagem;

- Pode provocar danos nos veiculos se transpostas a velocidades elevadas.

DESVANTAGENS:
- Provoca atrasos nos veiculos de emergéncia;
- Pode aumentar o ruido e as emissdes de gases poluentes devido as acelera¢des e desaceleragdes dos veiculos;

- Pode provocar problemas de drenagem.

ESQUEMA:

1

PERFIL LONGITUDINAL:

h=3,70 cm

‘ \R=2,680 m ‘

0,90m |

Lomba Parabélica (Perfil Longitudinal):

0 1,60 3,06 4,37 5,56 6,60 7,50 826 8,89 9,37 9,72 9,93 10 cm ~———Lomba de 10 cm de altura
0 144 2,75 3,94 500 594 6,75 7,44 8,00 844 875 894 9cm ————Lomba de 9 cm de altura
0 1,20 2,29 328 4,17 4,95 563 6,20 6,67 7,03 7,29 7,45 7,5 cm—e——— Lomba de 7,5 cm de altura

1,8 m

L=3,6 m

Lomba Circular (Perfil Longitudinal):

h=10 cm (R=17 m)
h=7,5 cm (R=23 m)

L=3,7m
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Lomba Sinusoidal para 30 km/h (Perfil Longitudinal):

0 0,50 1,80 3,70 6,00 8,30 10,20 11,50

12,00 cm

ACALMIA DE TRAFEGO

PLATAFORMAS SOBRELEVADAS

DESCRICAO:
- Sdo essencialmente lombas com a parte superior plana. Geralmente tém uma forma trapezoidal ou em alternativa rampas
com forma parabdlica e sdo mais longas do que as lombas.

LOCAIS:
- Vias de acesso local.

EFEITOS:
- Reduz a velocidade junto aos locais onde sdao implementadas.

30 cm

8 x30cm

Lomba Sinusoidal para 20 km/h (Perfil Longitudinal):

L=4,8 m

0 050 1,80 3,70 6,00 830 10,20 11,50 12,00 cm

VANTAGENS:
-Reduz a velocidade dos veiculos;

- Aumenta a seqguranca dos pedes;
- S30 menos agressivas para os veiculos pesados do que as lombas;
- Diminui o trafego de atravessamento.

DESVANTAGENS:

- Provoca atrasos nos veiculos de emergéncia;

- Pode aumentar o ruido e as emissdes de gases poluentes devido as aceleragdes e desaceleragdes dos veiculos;
- Pode provocar problemas de drenagem.

21 cm

[————8x21cm

Perfil Transversal:

Passeio |

L=3,36 m

I|I|I|I|I|I HUUULL Ill

l|l|l|l|l|l

‘Altura da Lomba

50

0,2

0,4 m

[

e
El

}1,8m% 30m

Perfil Trapezoidal:

h=Altura da plataforma

1,8 m 1 3,0m |
6,6 m ]

Perfil com Rampas Parabdlicas:

10 cm de altura
9 cm de altura
7,5 cm de altura

0 3,06 556 750 889 972 10cm
0 2,75 500 6,75 800 875 9cm
229 417 563 667 729 75cm

1,8 m 1 3,0m |
6,6 m ]
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Perfil Trapezoidal:

TRAVESSIAS PEDONAIS ELEVADAS

DESCRICAO:
- Sdo travessias pedonais marcadas em cima de uma plataforma elevada com uma altura sensivelmente igual a dos
passeios.

LOCAIS:
- Vias distribuidoras locais e vias de acesso local com volumes de trafego abaixo de 10000 veic./dia.
- Devem se implementadas em plena via.

ACALMIA DE TRAFEGO

INTERSECCOES SOBRELEVADAS

DESCRICAO:
- Esta medida caracteriza-se pela sobrelevacdo da intersecgdo, bem como das travessias pedonais adjacentes. O acesso ao
interior da intersecgdo é feito através de rampas colocadas em todas as entradas.

EFEITOS:
- Reduz a velocidade e melhora a visibilidade dos pedes através da definicdo da travessia.

LOCAIS:
- Vias distribuidoras locais e vias de acesso local geralmente situadas em zonas com elevada actividade pedonal, com
volumes de tréfego até 10000 veic./dia.

VANTAGENS:

- Reduz a velocidade dos veiculos;

- Melhora a visibilidade para os pedes;

- Torna os pedes mais visiveis para os condutores;
- Aumenta a seguranga dos pedes;

- Pode reduzir os volumes de trafego.

EFEITOS:
- Reduz a velocidade dos veiculos em todas as entradas.
- Diminui os conflitos entre os pedes e os veiculos, através da melhor demarcacdo das travessias pedonais.

DESVANTAGENS:

- Provoca atrasos nos veiculos de emergéncia;

- Pode aumentar o ruido e as emissdes de gases poluentes devido as acelera¢des e desaceleragdes dos veiculos;
- Exige mais manutencdo do que as travessias convencionais;

- Pode provocar problemas de drenagem.

VANTAGENS:

- Reduz os conflitos veiculos-pe&es através da melhoria da visibilidade para os pedes;

- Melhora a aparéncia das intersec¢des quando se utilizam pavimentos diferenciados e se usa vegetagao;
- Diminui a velocidade dos veiculos na entrada das interseccoes;

- Diminui o trafego de atravessamento.

DESVANTAGENS:
- Elevado custo de construgdo e manutencdo;
- Provoca atrasos nos veiculos de emergéncia.

11,8 m| 30m 11.8m
I I I 1

h=Altura da plataforma

1,8m T 3,0m 1

6,6 m

Perfil com Rampas Parabdlicas:

0 750 8,89 9,72 10cm 10 cm de altura
0 6,75 8,00 8,75 9cm 9 cm de altura
0 563 6,67 7,29 7,5cm 7,5 cm de altura
30 cm
2oy
1,8 m T 3,0 m 1
6,6 m

IiI|I|I|I|I|I|I|I|I|I|I|I|II L |

Dimensdes:
L=10,00 m
Altura da plataforma-0,10a 0,12 m
Declive das rampas:
1110 - Estrada secunddria
1:20 - Estrada principal
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