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Resumo

As caracteristicas do espaco pedonal podem contribuir de forma decisiva para o desempenho
sustentavel da mobilidade urbana e consequentemente para a qualidade da vivéncia nos
espacos construidos. Um espaco pedonal livre de obstaculos, com declives suaves, continuo,
agradavel, atraente e seguro, é sem dlvida um espaco que convida a sua fruicao e socializacao

das populacoes.

Com o objetivo de melhorar as condicoes existentes para a circulacao de pedes, o trabalho
exposto apresenta a descricao de um conjunto de abordagens que permitem avaliar a qualidade
do ambiente pedonal, tendo sido adotada a abordagem PEQI, adaptada a realidade pedonal

portuguesa, para desenvolver um caso de estudo.

O caso de estudo incidiu sobre parte do sistema pedonal da cidade da Covilha, nomeadamente
sobre as zonas que apresentam uma procura pedonal significativa, quer devido a existéncia de
atividades de comércio, servicos e lazer, quer porque constituem ligacdes importantes no

sistema de transportes pUblicos urbanos.

Os principais passos efetuados para a aplicacao da metodologia ao caso de estudo consistiram
na preparacao de formularios, na formacao de equipas de observadores, na recolha de dados,
na introducao e organizacao dos mesmos numa base de dados para a obtencao da classificacao
PEQI, na introducao de toda a informacao alfanumérica e geografica num SIG e na producéo de
cartas tematicas. A visualizacdo dos resultados obtidos num SIG possibilitou uma rapida
interpretacao da situacao analisada, o que permite agilizar no futuro todo o processo de

requalificacao dos espacos pedonais.

No geral, pode concluir-se que para a rede avaliada, cerca de 78 % das intersecoes
apresentaram condicdes nao satisfatorias ou fracas condicdes para a circulacdo de pedes e que
aproximadamente 76% dos segmentos de rua revelaram condicdes basicas de circulacao. Estes
resultados sugerem a necessidade de intervencao no sistema pedonal por forma a melhorar a

sua qualidade.

Palavras-chave

Ambiente pedonal, PEQI, SIG, metodologia de avaliacdo, mobilidade sustentavel, sistema

pedonal.
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Abstract

The features of the pedestrian space can contribute decisively to the sustainable performance
of urban mobility and consequently to improve the quality of the built environment. A
pedestrian space free of obstacles, with slight slopes, continuous, agreeable, attractive and

safe, is definitely a space that invites to your enjoyment and socialization.

With the aim of improving the pedestrian circulation conditions, the present document
describes a set of approaches for assessing the quality of the pedestrian environment, having
been adopted the PEQI approach, adapted according to the Portuguese pedestrian reality, to

develop a case study.

The case study focused on part of the pedestrian system of Covilha city, in particular on the
areas that have a significant pedestrian flow, either because of the presence of commercial
activities, services and recreation, either because they are important links of the public

transport system.

The main methodological steps taken the case study consisted in the preparation of forms,
formation of observer teams, collecting data, introduction and organization of data in a
database for obtaining the PEQI classification, introduction of all the alphanumeric and
geographic information in a SIG and production of thematic maps. Displaying graphically the
results in a GIS allows a quick interpretation of the situation under analysis, allowing in the

future a streamline process of pedestrian spaces requalification.

Overall, it can be concluded form the evaluated network that about 78% of the intersections
presented a poor or not suitable pedestrian environment and that approximately 76% of the
street segments revealed the existence of basic pedestrian conditions. These outcomes point

to the need to intervene and improve the quality of the pedestrian system.

Keywords

Pedestrian environment, PEQI, SIG, assessment methodology, sustainable mobility, pedestrian

system.
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1.Introducéao

1.1. Enquadramento do tema

Desde sempre existiu necessidade por parte das pessoas de se deslocarem, seja por atividades

de caracter economico, social ou ainda de lazer.

Com o constante desenvolvimento da sociedade atual, verifica-se que existe uma grande
variedade de meios de deslocacdo que vao desde os veiculos motorizados, aos veiculos nao

motorizados e a componente pedonal.

No que diz respeito ao trafego automovel, o seu aumento prejudica a qualidade de vida das
areas urbanas, sendo deste modo necessario prever um conjunto de infraestruturas pedonais

ou clicaveis como alternativa a utilizacdo da rede rodoviaria para viagens curtas.

Desta forma, torna-se necessario garantir uma harmonia entre as diferentes redes e meios de
transporte através da aplicacdo do conceito de mobilidade sustentavel, o qual promove os
modos de deslocacao suaves e os transportes coletivos.

De facto, andar a pé é um modo de transporte altamente sustentavel pelas seguintes razoes
(Amoroso, et al., 2012):

e Todas as viagens incluem pequenas ligacbes/percursos realizados a pé, pelo que
algumas melhorias nas infraestruturas pedonais podem ser incluidas no orcamento das
intervencoes programadas para outras redes de transporte;

e Reduz a quantidade de combustiveis consumidos e por conseguinte, as emissdes de
gases libertados para a atmosfera;

e E um meio de deslocacdo econémico, uma vez que nao requer investimento noutro
meio de transporte ou em combustivel;

e Promove beneficios sociais e economicos adicionais como o exercicio, que torna as

pessoas saudaveis, e a diversao.

Assim, é da responsabilidade das autarquias locais munir as areas urbanas com infraestruturas
que encorajem as pessoas a caminhar e a andar de bicicleta, como é o caso de passeios,
ciclovias e travessias/ligacOes entre as varias redes de transporte, bem como proceder a gestao

das mesmas.



1.2, Objetivos da dissertacao

Este trabalho tem como principal objetivo criar uma ferramenta que permita apoiar e
promover, em particular junto das autarquias locais das cidades de pequena/média dimensao,
o desenvolvimento de planos sustentaveis de mobilidade urbana, em particular na area da
mobilidade e seguranca pedonal em espacos publicos. Deste modo, pretende-se adaptar a
realidade do sistema pedonal portugués, uma metodologia de classificacdo da qualidade dos

espacos pedonais em ambiente urbano.

Pretende-se ainda, com base na metodologia desenvolvida, analisar o ambiente pedonal de
uma cidade de pequena/média dimenséo através da aplicacdo a um caso de estudo, a Covilha,
incluindo o tratamento e visualizacao da informacao obtida e produzida num SIG. A utilizacao
de um SIG permitira organizar e gerir toda a informacao alfanumérica e geografica de forma
integrada e localizar de forma facil e sustentada as areas geograficas com maiores problemas

a nivel pedonal.

1.3. Estrutura do contetlido

O presente documento esta dividido em cinco capitulos, sendo apresentado neste primeiro
capitulo o tema do trabalho, os objetivos a atingir, tal como uma breve descricao da

organizacao do mesmo e da metodologia aplicada.

0 segundo capitulo encontra-se dividido em duas partes, sendo que na primeira definem-se os
conceitos basicos associados ao pedo e apresentam-se 0s grupos especiais de pedes e a area
ocupada por estes no sistema pedonal. A segunda parte refere-se as infraestruturas pedonais,
apresentando-se aspetos relativos aos passeios, travessias pedonais, solucdes de apoio ao peao

e medidas de acalmia de trafego.

No capitulo 3 sdo apresentadas as metodologias adotadas por trés auditorias de avaliacdo da
qualidade do ambiente pedonal e uma metodologia para a avaliacao das condi¢cdes de circulacao
dos pedes, bem como algumas consideracdes sobre as mesmas. Neste capitulo é também
apresentada uma justificacao para a escolha da auditoria adotada no caso de estudo, assim

como das alteracdes propostas para a mesma.

No quarto capitulo descreve-se detalhadamente o caso de estudo, apresentando-se aspetos
relacionados com o enquadramento geografico e a delimitacao da area de estudo, a recolha e
o tratamento de dados, a estrutura da base de dados adotada, a classificacao do ambiente

pedonal obtida e ainda uma analise de resultados.



Por Gltimo, o capitulo 5 apresenta as principais conclusoes retiradas do trabalho desenvolvido

e aponta para um conjunto de aspetos a desenvolver no futuro.

1.4. Abordagem metodolégica

Com o objetivo de avaliar a qualidade do ambiente pedonal, o presente trabalho foi

desenvolvido com base na seguinte abordagem metodologica:

e Estudo das necessidades dos pedes e das infraestruturas pedonais;

e Pesquisa de metodologias de auditoria para avaliacao da qualidade do ambiente
pedonal;

e Analise das vantagens e desvantagens de cada auditoria e eleicdo da auditoria que
melhor caracteriza, do ponto de vista da sua adaptacdo ao cenario Portugués, o
ambiente pedonal;

e Alteracdes a abordagem da auditoria adotada de acordo com a realidade pedonal
portuguesa;

e Tratamento da rede viaria do concelho da Covilha no software ArcGIS®;

e Delimitacao da area de estudo de acordo com o fluxo pedonal existente;

e Planeamento da recolha de dados;

e Recolha de dados através do preenchimento dos formularios;

e Preparacao de uma base de dados em Microsoft Excel® e introducao dos dados
recolhidos na mesma;

e Determinacao da classificacao de avaliacao da qualidade do ambiente pedonal;

e Associacdo da informacao recolhida e tratada a componente geografica da rede pedonal
no ArcGis®;

e Analise dos resultados obtidos;

e Criacao de cartas tematicas dos resultados no software ArcGIS®.






2.Ambiente pedonal em meio urbano

2.1. Caracteristicas do peao

As caracteristicas e as aptidoes fisica, mental e intelectual dos pedes sao aspetos fundamentais
para um correto dimensionamento de qualquer elemento do sistema pedonal. A dimensao do
corpo humano determina, por exemplo, a altura e largura minimas necessarias a circulacdo de

pedes, que por sua vez, influéncia as dimensodes dos passeios, travessias e rampas, entre outros.

2.1.1.Definicao de peao

Peao é todo o individuo que recorre a marcha a pé como forma de locomocéo, sem utilizar

quaisquer modos motorizados, independentemente do local em que se movimenta (Pita, 2003).

Segundo a Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria (ANSR) (ANSR, 2014 ), define-se como
peao a pessoa que transita na via publica a pé ou que conduza a mao velocipedes de duas rodas
(vulgo, bicicletas) sem carro atrelado, carros de criancas ou de pessoas com deficiéncia motora
e carros de mao, ou que utilize patins, trotinetes ou outros meios de circulacdo analogos sem
motor, cadeiras de roda equipadas com motor elétrico, ou ainda, criancas até aos 10 anos de
idade que conduzam velocipedes nos passeios e que ndo ponham em perigo ou perturbem outros

peoes.

E importante referir que a idade, o género e a condicdo fisica sdo os fatores mais importantes
na caracterizacao do peao, existindo outros fatores que influenciam o seu comportamento, tais
como o motivo da deslocacao, a hora do dia, as condicdes climatéricas e ainda as caracteristicas

do meio envolvente.

2.1.2.Grupos especiais de pedes

Fazem parte dos grupos especiais de pedes as criancas, os idosos e as pessoas com mobilidade

reduzida.

0O comportamento e desempenho destes pedes perante o ambiente rodoviario ndo é o mesmo
comparativamente aos pedes ditos normais, e por isso, & necessario ter especial atencédo a sua

protecdo e seguranca.

As criancas, para além do seu comportamento imprevisivel, apresentam uma estatura reduzida,

o que dificulta a sua detecdo por parte dos condutores, pois facilmente ficam escondidos atras



de obstaculos como mobiliario urbano ou veiculos estacionados. S6 a partir dos 12 anos de idade
as criancas adquirem capacidades cognitivas e sensoriais semelhantes aos dos adultos, que lhes

permitem compreender a complexidade do trafego rodoviario.

Relativamente aos idosos (individuos com mais de 65 anos), estes constituem atualmente uma
percentagem significativa da populacao portuguesa, pelo que representam um grupo de peoes
cada vez mais importante. Devido ao processo normal de envelhecimento, os idosos tendem a
deslocar-se mais lentamente, com piores reflexos e maiores tempos de percecdo-reacao. Tém
também tendéncia a ter problemas de visdao e audicao, que aliados a perda de memdria se

traduzem em dificuldade na compreensao do ambiente rodoviario.

Por fim, o grupo dos pedes com mobilidade reduzida é composto por pessoas que possuem
deficiéncias fisicas, mentais ou sensoriais, ou ainda, por qualquer pessoa que tenha dificuldade
em deslocar-se, mesmo que temporariamente, como por exemplo o caso das gravidas. Nestes
casos, a velocidade de marcha é mais lenta, os problemas sensoriais afetam a capacidade de
percecao do meio envolvente, e em muitos casos, os pedes necessitam de mais espaco ou que

este possua caracteristicas especiais para se deslocarem.

Torna-se assim necessario prever um conjunto de caracteristicas especificas para as
infraestruturas pedonais que facilitem a movimentacao destes grupos de pedes com

comodidade e seguranca.

2.1.3.Area ocupada pelo pedo

Qualquer peao, parado ou em movimento, ocupa um determinado espaco.

Apesar de caminhar ser um ato garantido para a maioria das pessoas, os pedes com mobilidade

condicionada tendem a necessitar de acessorios que auxiliem a sua deslocacao.

Deste modo, a regulamentacao do espaco pedonal devera ter como ponto de partida este grupo
de pebes, uma vez que ocupam uma area maior. Em Portugal, o enquadramento legislativo que

suporta este aspeto € o Decreto-Lei n.° 163/2006 de 8 de Agosto.

Em planta, o corpo de um adulto ocupa uma area de cerca 0,14 m2. No entanto, supondo que
normalmente o pedo transporta artigos pessoais e que o contacto fisico com outros pedes
devera ser ocasional, considera-se que o espaco ocupado por um pedo é representado por uma
elipse de 0,50 m x 0,60 m, perfazendo uma area de 0,30 m? (HCM, 2010 ).

Por outro lado, um pedo que utilize uma cadeira de rodas para se deslocar ocupa uma area de

cerca 0,9 m2, como mostra a figura 2.1.
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Figura 2.1 - (a) Espaco ocupado por um peao (HCM, 2010 ); (b) Espaco ocupado por uma pessoa com

0,50
0,75

mobilidade reduzida em cadeira de rodas (Decreto-Lei n°. 163/06 de 8 de Agosto)

Neste Gltimo caso, é importante ter em conta a manobrabilidade, pois o pedo pode sentir a
necessidade de mudar de direcao ou inverter o sentido do seu movimento. Assim, a area
anteriormente apresentada deve ser aumenta para 2,0 m?, pois a circunferéncia descrita por
uma cadeira de rodas em que as duas rodas giram em sentidos opostos tem no minimo 0,8 m

de raio.

2.2. Infraestruturas pedonais

Ao conjunto de infraestruturas que permitem aos pedes a realizacao de viagens em condicoes

de seguranca, comodidade e rapidez da-se o nome de rede pedonal.

A rede pedonal tem também a funcado de assegurar a existéncia de um espaco vital minimo que
permita aos peodes realizarem atividades sociais e de lazer que nao impliquem necessariamente

deslocarem-se.
As infraestruturas que compdem a rede pedonal sao:

e Os passeios e zonas pedestrianizadas (tais como escadarias, escadarias em rampa,
rampas e outros espacos de circulacdo ou permanéncia de pedes);

e Atravessamentos da rede viaria (travessias pedonais, de nivel ou desniveladas);

e Zonas de interface modal (peao/transporte coletivo; transporte coletivo/transporte

coletivo; peao/transporte individual).

E necessario garantir uma rede pedonal segura, comoda, homogénea, atrativa e que permita
aos peodes deslocarem-se com rapidez, sem descuidar a harmonia desta com as restantes redes

de transportes (clicaveis, viaria e de transportes publicos).



2.2.1.Passeios

A maior afluéncia de pedes ocorre em meio urbano, e como tal, é necessario garantir passeios
com caracteristicas adequadas a circulacdo pedonal e a realizacdo de atividades de lazer e
convivio, como por exemplo a visualizacdo de montras, a pratica de exercicio fisico ou ainda

as conversas em grupo.

Quando se projeta um espaco pedonal, o primeiro fator a ter em conta é a ocupacao do solo,
procurando adequar o espaco pedonal as diferentes utilizacoes, sejam elas de circulacdo ou
espera. Outro aspeto a ter em consideracdo € a existéncia de obstaculos no passeio que
impecam os pedes de utilizar todo o espaco disponivel, tais como elementos de mobiliario
urbano ou vegetacao, entre outros.

Tendo em conta estes aspetos, surgiu a necessidade de criar o conceito de largura livre do
passeio, que corresponde ao espaco efetivamente disponivel para os pedes se deslocarem e

realizarem as atividades descritas anteriormente (ver figura 2.2).

0,50 mI—— ]0,50 m

-._ 6,10 m i

Largura total do passeio, Wr

Largura efetiva , We

0,15 m'

4
0,50 m 14,603

T X e X e X e X —l
Obstéculo (muro, cerca) Fachada de edificio com montra

Figura 2.2 - Definicao de largura livre de um passeio (HCM, 2010 )

E importante referir que a existéncia de um obstaculo isolado ndo afeta significativamente a
funcionalidade global dum passeio ou zona pedonal, ao invés do que acontece quando se

verifica a repeticao periodica de um obstaculo, como por exemplo de arvores ou candeeiros.

Na tabela 2.1, apresentam-se alguns valores correspondentes a largura perdida devido a
existéncia de certos tipos de obstaculos.



Tabela 2.1 - Largura perdida em passeios devido a obstaculos (HCM, 2010 )

Tipo de Obstaculo Descricao Largura Perdida (m)
Berma do passeio 0,30-0,50
. Muro, sebe 0,30-0,50
Distancias de Seguranca
Fachada de edificio 0,70
Montra 1,00
Postes de iluminacao 0,80 - 1,10
Postes de semaforos 0,90 - 1,20
Sinalizacao vertical 0,60 - 0,80
Parquimetros 0,60
Mobiliario Urbano
Cabines telefonicas 1,20
Caixotes do lixo 0,90
Marcos de incéndio 0,80 - 0,90
Marcos do correio 1,00 - 1,10
Arvores 0,60 - 1,20
Vegetacao
Pontos de vegetacao/arbustos 1,50
Quiosques 1,20 - 4,00
Usos Comerciais
Esplanadas de cafés (2 filas de mesas) | 2,10

2.2.1.1. Largura desejavel e minima dos passeios

O Decreto-Lein°® 123/97 de 22 de Maio estabelecia no Anexo I, capitulo |, ponto 1.2, uma largura
minima dos passeios e vias de acesso de 2,25 m. Entretanto, com a publicacao do Decreto-Lei
n°® 163/2006 de 8 de Agosto e a consequente revogacao do Decreto-Lei n° 123/97, a definicao

de largura dos passeios passou a ser efetuada em termos de largura livre.

Assim, este Decreto-Lei regulamenta que os percursos pedonais devem ter em todo o seu
desenvolvimento um canal de circulacdo continuo e desimpedido de obstrucdées com uma
largura livre nado inferior a 1,20 m, medida ao nivel do passeio, a excecao das vias principais e

das vias distribuidoras, em que a largura livre nao deve ser inferior a 1,50 m.

Os pequenos acessos pedonais no interior de areas plantadas, cujo comprimento total nao seja

superior a 7 m, podem ter uma largura livre nao inferior a 0,90 m.

A figura 2.3 apresenta as larguras minimas necessarias para a circulacdo de pessoas com

mobilidade condicionada.
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Figura 2.3 - Larguras minimas necessarias para a circulacao de pessoas com mobilidade condicionada
(AUSTROADS, 1988)

2.2.1.2. Caracteristicas do revestimento e inclinacdo do passeio

0 revestimento do passeio deve ter uma superficie (Decreto-Lei n.°163/2006 de 8 de Agosto):

e Estavel - ndo se desloca quando sujeita as acdes mecanicas decorrentes do uso normal;

e Duravel - ndo é desgastavel pela acdo da chuva ou de lavagens frequentes;

e Firme - ndo é deformavel quando sujeito as acdes mecanicas decorrentes do uso
normal;

e Continua - nao possui juntas com uma profundidade superior a 0,005m.

Em Portugal, geralmente os passeios sao revestidos com Calcada Portuguesa (calcario, basalto

ou granito) ou blocos de encaixe ou betao.

A inclinacao longitudinal do passeio, na direcao do percurso, deve ser inferior a 5% enquanto,

a inclinacao transversal nao deve ser superior a 2% (Decreto-Lei n.°163/2006 de 8 de Agosto).

2.2.2.Travessias pedonais

0 principal objetivo das travessias pedonais € garantir a seguranca dos pedes, uma vez que é
nestes pontos da rede pedonal que se verifica um conflito (potencial) entre os pedes, utentes
mais vulneraveis do sistema de transportes, e os veiculos, apresentando consequentemente

maior risco de acidentes.

Para além da seguranca, as travessias pedonais devem ser comodas para os seus utilizadores,
nomeadamente para os que possuem mobilidade condicionada, promovendo a construcao de
rampas com declives adequados e o rampeamento dos passeios para facilitar o deslocamento
de pessoas em cadeira de rodas, ou ainda elementos tacteis no pavimento para o guiamento

dos invisuais.

Outro fator importante é a atratividade destes locais, pelo que é necessario garantir que os

pedes efetuem o atravessamento no local destinado a esse efeito. Deste modo, é fundamental
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ter em atencao que é dificil para o pedo aceitar a imposicao de um local de atravessamento

muito afastado do trajeto mais curto, principalmente se o perigo percecionado nao for elevado.

A rapidez é também um objetivo a atingir, pelo que o tempo de atravessamento nao deve ser
excessivo, nao esquecendo, no entanto, que este € um objetivo comum a todos os utilizadores

da estrada.

2.2.2.1. Tipologia das travessias pedonais

0 funcionamento das travessias pedonais é baseado no espaco ocupado e no tempo utilizado
por pedes e veiculos, sendo estes os dois principais critérios que definem os tipos de travessias

pedonais.

Deste modo, do ponto de vista do espaco as travessias pedonais podem ser de nivel e

desniveladas, e no tempo, reguladas ou nao por sinalizacao luminosa.

1) Travessias pedonais de nivel

Este tipo de atravessamento ocorre ao nivel da faixa de rodagem, como o prdprio nome indica,
e esta localizado em pontos criteriosamente escolhidos de forma a orientar o comportamento

de pedes e condutores para as regras de prioridade, de modo a evitar conflitos.

Estes locais apresentam maior seguranca para os pedes em relacao ao atravessamento num
local de nivel nao sinalizado como travessia pedonal, com a desvantagem de que por vezes
implicam um alongamento do percurso Os condutores sao alertados para a presenca destes
locais através de sinalizacao vertical especifica, o que lhes permite tomar as medidas de
precaucao adequadas na aproximacao a estes locais. Os atravessamentos nas travessias de
nivel podem ocorrer em uma ou duas fases, devendo existir para o segundo caso uma placa de

reflgio de pedes, aumentando assim a seguranca.

a) Travessias de nivel sem regulacao por sinais luminosos

Sao travessias identificadas com as marcas M11 (zebra) e M11a (guias) (Regulamento de
Sinalizacdo do Transito, Decreto Regulamentar n.° 22 - A/98 de 1 de Outubro), conforme se

ilustra a figura 2.4.

Tém como vantagens ser uma solucao de baixo custo e permitir rapida e facilmente formalizar
o local de atravessamento. Esta solucao recomenda-se apenas para pequenos volumes de pedes

e veiculos e para velocidades baixas de circulacao (dos veiculos).
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M11 - Passagem para pedes M11a - Passagem para pedes

Figura 2.4 - Marcas rodoviarias em travessias de nivel (DR n.° 22-A/98)

b) Travessias de nivel reguladas por sinais luminosos

Neste tipo de atravessamento ha uma definicao clara do comportamento que os pedes e os
condutores devem adotar, determinado pelas cores convencionais da sinalizacao luminosa, que
define os periodos de tempo em que podem ou nao avancar, sendo portanto uma solucdo mais

segura que a anterior.

No entanto, esta é uma solucao mais cara pois os custos inerentes a instalacado e manutencao

da sinalizacao luminosa sao mais elevados.

A sua eficiéncia depende do programa de regulacdo adotado para os sinais luminosos, sendo
que o tempo de espera dos pedes nao deve ser elevado, uma vez que estes podem adotar um
comportamento audaz ao realizar o atravessamento quando o sinal luminoso se encontra no

vermelho, ou ainda, ao realizar o atravessamento fora do local indicado para tal.

As travessias pedonais reguladas por sinalizacao luminosa podem existir integradas nos planos
de regulacdo que gerem o trafego nas intersecoes semaforizadas, ou ainda, numa seccdo
corrente da faixa de rodagem, sendo que a fase destinada ao avanco dos pedes é geralmente

obtida a pedido destes.
i) Travessias reguladas por sinais luminosos fora das intersecoes

Segundo as Normas Australianas (cit. por (Seco, et al., 2008)), a adocao de uma travessia
pedonal semaforizada fora das intersecbes requer que se verifique uma das seguintes

condicoes:

e Volume de pedes superior a 350 pedes/h e volume de veiculos superior a 600 veiculos/h
no conjunto dos 2 sentidos, ou 1000 veiculos/h no caso de existir uma placa central de
refligio para pedes. Estes valores devem observar-se num periodo de 3 horas de um dia
normal da semana.

e Para cada uma das 8 horas de um dia normal:
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- Volume de pedes superior a 175 pedes/h;

- Volume de veiculos superior a 600 veiculos/h em ambos os sentidos ou 1000 veiculos/h
no caso de existir separador central de reflgio de pedes;

- Nao existir outra travessia pedonal nas proximidades.

e Em frente a uma escola se em 2 periodos distintos de 1 hora de um dia normal de aulas

ocorrer simultaneamente:

- Volume de peodes superior a 50 pedes/h;

- Volume de veiculos superior a 600 veiculos/h;

- Produto do volume de pedes pelo volume de veiculos superior a 40000 pedes x
veiculos/h.

e A travessia pedonal existente ndao semaforizada tem um nivel de perigosidade elevado
devido ao comprimento do atravessamento, ou a velocidades ou volume de trafego
elevados.

e Na travessia pedonal existente ndo semaforizada ou proximo dela, tiverem ocorrido 2
ou mais acidentes em 3 anos, suscetiveis de serem evitados com sinalizacao luminosa.

e Na travessia pedonal existente a simultaneidade de volumes elevados de pedes e

veiculos provocar atrasos excessivos aos veiculos.

Para além destas condicoes recomenda-se a instalacdo de sinais luminosos em travessias
pedonais sempre que estejam localizadas proximo de importantes polos geradores de trafego
de pedes ou que haja necessidade de proteger pedes com caracteristicas especiais (pedes de

mobilidade reduzida motores, criancas, idosos, etc.).

A geometria deste tipo de travessia depende principalmente do comprimento do

atravessamento, e portanto, da existéncia ou nao de placa central de refligio dos pedes.

Na figura 2.5 mostram-se, esquematicamente, as travessias alinhadas com ou sem separador
central onde o atravessamento devera ser tanto quanto possivel continuo, e as travessias
enviesadas a direita e a esquerda, sendo que o primeiro tipo é preferivel ao segundo, pois os

pedes ao percorrerem a placa central encaram os veiculos de frente.

Em qualquer dos casos ndo devera ser permitido o estacionamento junto ao local de
atravessamento e, pelo menos em relacdo as travessias enviesadas, devem existir guardas de

protecao e de encaminhamento dos pedes.
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Figura 2.5 - Exemplos de travessias reguladas por sinais luminosos fora dos cruzamentos (adaptado de
(HMSO, 1987))

(1) Travessia do tipo “Pelican”

Os atravessamentos do tipo “Pelican” (Pedestrian Light Controlled Crossing) surgiram no
decorrer da década de 70 e constituem a solucado de travessia pedonal fora de intersecées mais

disseminada no Reino Unido.

Segundo HMSO (1995, cit. por (Seco, et al., 2008)),a utilizacao deste tipo de travessias deve
ser sustentada por uma analise estruturada que contempla varios aspetos relevantes delineada

na Local Transport Note 1/95.

Estas solucoes recorrem a sinalizacao luminosa colocada nos pontos extremos das travessias
atribuindo aos pebdes um periodo fixo de atravessamento o qual é apenas ativado pelo
acionamento de botoneiras. No final da fase de atravessamento dos pedes a indicacao fornecida
a estes altera-se de verde para verde intermitente. Os automaveis dispéem do classico sistema
de trés luzes para controlar os seus movimentos, sendo incluida uma fase de amarelo
intermitente que se inicia durante o periodo de verde intermitente dos pedes e que permite a

estes avancar se todos os pedes ja tiverem completado a travessia.

As versGes mais recentes deste tipo de travessia recorrem a detetores do tipo microondas, para
que no caso de nao se registar movimento automovel a fase pedonal seja antecipada, a custa

da diminuicdo do periodo de verde destinado ao movimento automaovel.

Na tabela 2.2 sao apresentados os diferentes tempos de um ciclo e as temporizacoes da

travessia tipo “Pelican”.

14



Tabela 2.2 - Ciclo e temporizacoes dos atravessamentos “Pelican” (Seco, et al., 2008)

. e s Parametros Informacgéo luminosa Temporizacdo
Periodo Utilizagao .. _ .
de variacao Pedes Veiculos (segundos)
; Verde fixo 20 a 60 (tempos
Periodo de - . - -
- Volume de Peao vermelho (continue se a via fixos)
A movimento . . -
X trafego imovel (aguarde) estiver
automovel . . 6 a 60 (atuando)
desimpedida)
Amarelo fixo (pare
Aviso standard de Peao vermelho a nao ser que seja
B | Nenhum ., . . -~ 3
paragem aos veiculos imovel inseguro imobilizar
o veiculo)
Vermelho fixo
, . - - are e aguarde
Periodo de limpeza Atuacao dos Peao vermelho P . g
C X ; . atras da barra de 1a3
automovel veiculos imovel ]
paragem na faixa
de rodagem)
Largura da Pedo verde em 4 paral<7,5m
via, pedes movimento com 5 para
Convite ao deficientes, sinal audivel se . 7,5<1<10,5m
D ) : Vermelho fixo
atravessamento travessias existente 6 para
com refugio (atravesse com 10,5<(<12,5m
central precaucao) 7 para | > 12,5m
Aviso aos pedes para
desimpedir a via e -
- Peao verde em
nao atravessarem, .
, - movimento
veiculos permanecem  Condicoes ) - < .
E . s . intermitente (nao Vermelho fixo Oou2
imobilizados, a locais o
i1 inicie o
utilizar em
atravessamento)
atravessamentos
divididos
N , Amarelo .
Idéntico ao periodo - . . 6 mais 1 segundo
. Peao verde em intermitente (ceda ..
anterior mas com os . L. adicional por
, . movimento prioridade aos .
veiculos autorizados . . . - - cada 1,2m acima
F . . Largura da via intermitente (nao pedes no
a prosseguir se a via o de 6m com um
. ; inicie o atravessamento - .
estiver liberta de - maximo de 18
~ atravessamento) eles sao
pedes . seg.
prioritarios)
Tempo de limpeza 1 para L = 10,5m
adicional precedendo -
s P . Peao vermelho Amarelo
G o periodo de Larguradavia . , . .
. imovel intermitente 2 paral > 10,5m
movimento
automovel

Nota: O periodo D podera ser incrementado em 2s caso existam dificuldades no atravessamento.

Este tipo de travessias apresenta algumas desvantagens como:

Tempo de atravessamento inadequado para utilizadores mais lentos;

O verde intermitente revelou-se confuso o que provoca ansiedade nalguns casos;

Atrasos desnecessarios para os veiculos quando o peao que solicita a travessia consegue

atravessar antes de lhe ser concedido o periodo de verde ou o faz rapidamente;

Demoras excessivas para os pedes devido ao tempo minimo entre fases pedonais.
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(2) Travessia do tipo “Puffin”

Segundo Davies (1999, cit. por (Seco, et al., 2008)), os atravessamentos do tipo “Puffin”
(Pedestrian User-Friendly Intelligent crossings) foram desenvolvidos, na década de 90, com o
intuito de ultrapassar as desvantagens descritas anteriormente para as travessias do tipo

“Pelican”.

Em termos praticos, as travessias do tipo “Puffin” sao semelhantes as anteriores mas recorrem,
para além de botoneiras, a utilizacdo de detetores pedonais o que lhes permite uma gestao
mais flexivel do tempo concedido a cada meio de transporte, diminuindo assim as demoras
desnecessarias. Esses detetores sao de dois tipos: detetores de passeio e detetores de
atravessamento. Os primeiros tém como funcao assinalar a presenca de pedes numa zona que
supostamente indicia a sua intencao de realizar o atravessamento. Estes detetores podem
anular o pedido efetuado através da botoneira no caso de o peao ter realizado o atravessamento
num intervalo na corrente de trafego. O segundo tipo de detetores destina-se a verificar a
existéncia de pedes a efetuar o atravessamento podendo-se, caso seja necessario, incrementar

o tempo de limpeza destinado a esta fase.
Na tabela 2.3 indicam-se as temporizacdes e sequéncias de fases preconizadas neste caso.

Tabela 2.3 - Ciclo e temporizacbes dos atravessamentos “Puffin” (Seco, et al., 2008)

. e s Parametros de Informag&o luminosa Temporizacédo
Periodo Utilizagao .. _ .
variacao Pedes Veiculos (segundos)
, Verde fixo 20 a 60 (tempos
Periodo de - . . . .
- Volume de Pedo vermelho imdvel  (continue se avia  fixos)
1 movimento . .
X trafego (aguarde) estiver 6a60
automovel - .
desimpedida) (atuando)
Amarelo (pare a
2 Amar,elo fixo para Nenhum Pedo vermelho imével pao ser q}Je Se_J_a 3
os veiculos inseguro imobilizar
o veiculo)
Vermelho fixo
Periodo de - (pare e aguarde
. At d - . .
3 limpeza ve?:lflics’ s Pedo vermelho imovel atras da barra de 1a3
automovel paragem na faixa
de rodagem)
. . 4 paral<7,5m
Largura da via, Peao verde em 5para—
Convite ao peo.eé movllmento c9m sinal 7,5<1<10,5m
4 deficientes, audivel se existente Vermelho _—
atravessamento . 6 para
travessias com (atravesse com
reflgio central recaucao) —10’5 << 12,5m
s P ¢ 7 paral>12,5m
Os pedes nao Peao vermelho imovel
5) devem iniciar o Tipo de detetor  (nao inicie o Vermelho 1-5
atravessamento atravessamento)
Finalizacao do 0 - 22 (periodo
6 tempo de Largura da via Peao vermelho imével  Vermelho pedonal
atravessamento extensivel)
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Tabela 2.3 - Ciclo e temporizacoes dos atravessamentos “Puffin” (Seco, et al., 2008) (continuagao)

Parametros de Informag&o luminosa

Periodo

Utilizacao Temporizagao (segundos)

variagdo Pedes Veiculos

Tempo adicional Peao 0 - 3 (Valor maximo apenas
7 de limpeza para Detecao pedonal vermelho Vermelho se os pedes continuam a

os peoes imovel ser detetados)

Tempo adicional Alteracao do Peao 0 - 3 (apenas ativado para
8 de limpeza para intervalo na vermelho Vermelho variacdes no intervalo de

0s peoes corrente pedonal imovel peoes)

Aviso de Peao Vermelho e
9 iminéncia de Nenhum vermelho amarelo 2

verde aos veiculos imovel (pare)

Nota: O periodo 4 podera ser incrementado em 2s caso existam dificuldades no atravessamento.
(3) Travessia do tipo “Toucan”

As travessias do tipo “Toucan” (Two-Can Cross) sao similares aos atravessamentos do tipo
“Puffin”, diferindo apenas no facto de serem projetadas a pensar nos pedes e nos ciclistas em
simultaneo, pelo que, para além dos detetores de aproximacéo dos veiculos e dos pedes, devem
incorporar detetores da passagem de bicicletas. A sua concecdo ganha importancia na garantia

da continuidade de caminhos pedonais ou ciclovias partilhadas.

Na tabela 2.4 encontra-se descrito o modo de operacao desta solucao e na figura 2.6 encontra-

se representado um esquema de um atravessamento do tipo “Toucan”.

Tabela 2.4 - Ciclo e temporizacdes dos atravessamentos “Toucan” (Seco, et al., 2008)

i e o Parametros de Informacgéo luminosa Temporizagdo
Periodo Utilizacao oo ~ -
variacao Pedes Veiculos (segundos)
, Verde fixo 20 a 60 (tempos
Periodo de < . . -
- Volume de Peao vermelho (continue se a via fixos)
! movimento trafego imovel (aguarde) estiver
automovel . . 6 a 60 (atuando)
desimpedida)
Aviso standard de - Ainarelo (pare 'a
Peao vermelho nao ser que seja
I} paragem aos Nenhum . . . e
, imovel inseguro imobilizar
veiculos Y
o veiculo)
Vermelho (pare e
Pler1odo de Atuacao dos Peao vermelho aguarde atras da
11 limpeza . . barra de paragem 1a3
X veiculos imovel .
automovel na faixa de
rodagem)
. Pedo verde em 4 paral<7,5m
Largura da via, . _
coes movimento com 5para7,5= 1<
Convite ao P . . sinal audivel se 10,5m
[\ deficientes, . Vermelho
atravessamento . existente 6 para
travessias com
L (atravesse com 10,5 <1 =<12,5m
refugio central - o =
precaucao) 7 paral>12,5m
Os pedes nao Tudo apagado -
\" devem iniciar o Nenhum nenhum sinal (ndo  Vermelho 3
atravessamento inicie a travessia)
Finalizacao do 0 - 22 (periodo
\'l tempo de Largura da via Tudo apagado (1) Vermelho pedonal
atravessamento extensivel)
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Tabela 2.4 - Ciclo e temporizacdes dos atravessamentos “Toucan” (Seco, et al., 2008)(continuacao)

Parametros de Informagéo luminosa

Periodo Utilizacao oo - -
s variacao Pedes Veiculos

Temporizagdo (segundos)

Tempo adicional Detecao pedonal 0 - 3 (Valor maximo apenas se os

Vi de limpeza para  dentro da Tudo Vermelho peoes continuam a ser
- . apagado detetados a efetuar o
os pedes passadeira
atravessamento)
Vil Tudo vermelho Tempo de Vermelho Vermelho 1-3
limpeza

Aviso standard Pedo Vermelho e
IX de paragem aos ~ Nenhum vermelho amarelo 2

veiculos imovel (pare)

=2 S
Figura 2.6 - Travessia do tipo “Toucan” (Fonte: https://www.learnerdriving.com/learn-to-

drive/highway-code/highwaycode?sec=1)

ii) Travessias em intersecdes semaforizadas

Em intersecoes regulados por sinais luminosos a reparticao do tempo entre os diferentes grupos
de utilizadores (pedes e condutores) com interesses conflituantes depende dos volumes de
trafego envolvidos e da importancia relativa que se pretende atribuir a cada grupo, tendo em

conta que o beneficio a um dado grupo representa, genericamente, o prejuizo do outro.

Existem varios tipos de solucdo para o tratamento dos pedes em intersecoes semaforizadas
(Seco, et al., 2008):

e Auséncia de sinalizacdo luminosa especifica para os pebes, realizando-se os
atravessamentos nos periodos em que nao existe trafego automovel em determinado
ramo da estrada. Esta solucdo é normalmente aplicada se o volume de pedes for baixo,
em vias de sentido Unico ou com placa central de reflgio para pedes.

e Criacdo de uma fase para uso exclusivo dos pebes, nao sendo ai permitido qualquer
avanco de trafego automovel, tornando-se assim uma solucao mais penalizadora (mais
morosa) para os veiculos. Para além das razdes relacionadas com a seguranca dos

pedes, considera-se justificavel criar uma fase exclusiva para pedes se: O volume de
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pedes de atravessamento num ramo de entrada do cruzamento exceder 300 pedes/h;
0 movimento de viragem dos veiculos for superior a 700 veiculos/h durante o tempo de
verde, combinado com um volume de pedes superior a 50 pedes/h; Existir um nimero
significativo de pedes com exigéncias especiais (criancas, idosos, pedes de mobilidade
reduzida motores, etc.).

e Criacao de fases em que é permitido o avanco simultaneo de pedes e de movimentos
de viragem, devendo os veiculos dar prioridade aos pedes que tenham iniciado o
atravessamento.

e Atravessamento em duas fases, que obriga a existéncia de uma placa central de refugio
onde os pedes possam aguardar em seguranca a fase que lhes permite completar o
atravessamento, e que pode ser combinado com a travessia enviesada atras referida.

e Travessia afastada do cruzamento, desde que esta se encontre a uma distancia inferior
a 50 metros, que permite uma zona de espera para os veiculos. Esta solucdo embora
penalize os pedes devido a um alongamento do percurso, pode justificar-se se a procura

do cruzamento for proxima da sua capacidade.
2) Travessias pedonais desniveladas

Tém como principal objetivo evitar qualquer conflito entre pedes e veiculos, fazendo-se o
atravessamento por cima (passagens superiores) ou por baixo (passagens inferiores) da faixa de

rodagem, tornando este tipo de travessia mais segura que as travessias pedonais de nivel.

A sua utilizacdo depende da percecao adquirida pelo peao no que diz respeito ao esforco

adicional que é necessario para efetuar o atravessamento e ao ganho a nivel da seguranca.

Segundo as Normas Americanas (cit. por (Seco, et al., 2008)), a adocao de travessias
desniveladas justifica-se se no periodo de ponta de 4 horas o volume de pedes for superior a
3007, e o volume de veiculos exceder 10000 ou o trafego médio diario (TMD) for maior do que
35000 veiculos/dia. No que respeita a velocidade média dos veiculos ela deve ser superior a 60
km/h. Por outro lado ndo devera existir a uma distancia de 200 m qualquer travessia pedonal

que possa ser utilizada em absolutas condicoes de seguranca (semaforizada ou desnivelada).

0 acesso as travessias desniveladas deve ser em rampa (ou elevadores) de modo a facilitar o

acesso a pedes com mobilidade reduzida.

O declive das rampas deve ser igual ou inferior a 5% e estas devem ser protegidas com o recurso

a guardas metalicas.
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a) Passagens superiores

0 atravessamento pedonal é efetuado a um nivel superior ao da faixa de rodagem onde circulam
os veiculos.

Este tipo de passagens pode ser conseguido mantendo a plataforma da estrada e construindo a
passagem superior e os respetivos acessos, ou rebaixando a faixa de rodagem e mantendo a

passagem para circulacdo dos pedes aproximadamente de nivel.

Nas passagens superiores, preferencialmente cobertas, a largura minima é de 2,40 metros sendo
necessario garantir desniveis superiores a 5,50 m, como mostra a figura 2.7.

im
5% i
21 5m** X —D, .
A = (- a5 = A
i 1 i; l
Ld s
# Sem escala Lo s
1m
wst““ B &
| & =1

%% 7 m Sobre linhas de caminho de ferro

Figura 2.7 - Passagens superiores para peoes (ODT, 1995)

As passagens superiores sao, em geral, mais baratas de implementar que as passagens
inferiores, melhoram o sentimento de seguranca contra crimes mas impdem percursos maiores

e mais dificeis de ultrapassar por parte dos cidadaos mais condicionados fisicamente.

b) Passagens inferiores

O atravessamento pedonal ocorre a um nivel inferior ao da faixa de rodagem. Nas passagens
inferiores a largura minima é de 3,50 m e a altura livre deve ser superior a 3 m, como ilustra a

figura 2.8.
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Figura 2.8 - Passagens inferiores para pedes (ODT, 1995)

Nestes casos dever-se-ao usar trajetos abertos, bem ventilados, com saida preferencialmente
visivel e com sinalizacdo de orientacao durante o trajeto, necessitando de especial cuidado os
problemas de drenagem. Devem ser bem iluminados e com vigilancia permanente através de
circuitos internos de TV, de modo a reduzir os problemas relacionados com a seguranca pessoal
dos pedes, que ocorrem mais frequentemente em periodos do dia com menor volume de pedes
e a noite. Sao, em geral mais, onerosas que as passagens superiores, principalmente quando ha
necessidade de escavacdes, mas 0s percursos impostos sdo mais curtos e faceis de vencer que

a alternativa superior.

2.2.3.Solucées de apoio ao pedo

De modo a que o peao possa efetuar o atravessamento com maior seguranca recorre-se muitas
vezes a alteracdo da geometria das vias, pois desta forma reduz-se o tempo de exposicao dos
pedes e o condutor do veiculo é alertado para a necessidade de reduzir a velocidade de
circulacao, pois ele identifica o local de atravessamento para pedes através da sinalizacao

vertical, sinais sonoros ou pavimentos diferenciados.

2.2.3.1. Reducao do raio das curvas (curvas de raios multiplos)

Com esta solucao pretende-se reduzir a velocidade de circulacdo dos veiculos, bem como o
tempo de exposicao dos pedes, uma vez que proporciona uma diminuicao do comprimento do
atravessamento. Nestes casos é necessario verificar se as necessidades de manobrabilidade dos

veiculos, nomeadamente dos pesados, sao satisfeitas e, quando necessario, prever protecoes
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que previnam o galgamento propositado dos passeios. Convém também verificar eventuais
problemas relacionados com o estacionamento ilegal, que pode causar reducao da capacidade

viaria.

Na figura 2.9 apresenta-se o efeito da reducao do raio na extensao do atravessamento,
verificando-se que o tempo de exposicdo do pedo € menor quando o raio da curva é mais

pequeno.

Figura 2.9 - Reducao do raio das curvas

2.2.3.2. Prolongamento do passeio

Esta solucao visa reduzir o comprimento de atravessamento e baixar a velocidade dos veiculos,
com a vantagem de que é criada uma area adicional que pode ser utilizada como local de espera
dos peodes de forma a melhorar a sua visibilidade (ver figura 2.10). O estacionamento ilegal
tende a reduzir, uma vez que o numero de lugares oferecidos também diminui mas é mais

evidente.

N )

«—§4m—>s2m->lasm*himizam|

Figura 2.10 - Prolongamento do passeio em cruzamentos (Seco, et al., 2008)

Em determinadas situacdes é necessario proteger o local de espera dos pedes com obstaculos

(ver figura 2.11), impossibilitando o estacionamento em cima dos passeios.
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Dimensodes:
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Figura 2.11 - Obstaculos que impedem o estacionamento (CROW, 1998)

2.2.3.3. Tratamento/Sobrelevacao das superficies de

atravessamento

As zonas de atravessamento podem sofrer um tratamento superficial através da utilizacao de
um material diferenciado que contraste com o pavimento alertando, deste modo, os condutores
para a existéncia de pedes. Em vias cujo trafego automoével tem menos importancia, tais como
vias de acesso local ou vias distribuidoras locais (e, em casos excecionais, em vias distribuidoras
principais), podera ser interessante manter a cota dos passeios ao longo da zona de
atravessamento pedonal, obrigando os veiculos a galgar um pequeno desnivel e a circular com
velocidades mais baixas.

2.2.3.4. Refugio para pedes

A criacdo de uma placa central de reflgio para pedes deve ser considerada em ruas com 4 ou
mais vias, quando os veiculos circulam com velocidade elevada e o volume de pedes for
significativo ou, em particular, se existirem pedes com mobilidade reduzida. Nestes casos o
atravessamento passa a ser feito em duas fases, transformando uma faixa com dois sentidos em
duas faixas com um Unico sentido. Esta solucdo, devido ao estreitamento que sugere, impoe
uma certa reducao na velocidade dos veiculos e uma diminuicdo da distancia de atravessamento

com exposicao aos veiculos.

E um tipo de solucdo que permite simplificar e tornar mais seguro o atravessamento criando
uma area de espera para os pedes tornando-os mais visiveis e, por outro lado, melhorando as
suas condicdes de visibilidade sem consequéncias ao nivel da prioridade do trafego viario e com

poucas alteracoes ao nivel da capacidade.

A adocao desta solucdo exige espaco disponivel na faixa de rodagem e pode provocar uma
acumulacao de lixo e agua no local. As correntes de trafego ficam mais proximas e os pedes
podem ter um falso sentido de seguranca, podendo mesmo aumentar o perigo de acidente no

caso da visibilidade de o reflgio ser deficiente.
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Os reflgios de pedes (ver figura 2.12) devem obedecer, sempre que possivel, as seguintes

recomendacoes (Seco, et al., 2008):

iy

Comprimento minimo de 3 metros;

Largura desejavel 2,00 m e minima de 1,20m de modo a garantir protecao adequada
aos peoes;

Existéncia de sinal vertical de contorno de obstaculo;

Existéncia de uma boa iluminacao do local;

Verificacdo das necessidades de manobra dos veiculos pesados:

- Largura das faixas de rodagem > 3,00 m;

- Junto aos cruzamentos afastar > 3,00 m da linha de cedéncia de prioridade;

Nao colocacao junto a paragens de BUS, pois pode impedir as ultrapassagens,
provocando assim um possivel bloqueio da via;

Eventualmente dever-se-a proibir o estacionamento na zona;

Pode ser instalada isoladamente ou em conjunto com passadeiras ou semaforos.

56ou7¥m

0,02 m {méx.)

0,15m

Figura 2.12 - Reflgio para pedes (Marques, 1994)

2.2.3.5. Pormenores construtivos de protecao aos pedes

Com o intuito de proteger os pedes mais desfavorecidos, nomeadamente os deficientes, as

criancas e os idosos, existem alguns pormenores construtivos que devem ser considerados
(Seco, et al., 2008):
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Rebaixamento dos passeios, de modo a facilitar o movimento dos pedes de mobilidade
reduzida;

Utilizacao de sinais sonoros nas sinalizacdes luminosas para informar os invisuais;
Utilizacao de elementos tacteis para guiamento e alerta dos invisuais;

Instalacdo de guardas para canalizacdo dos movimentos dos pedes e uma distancia de
0,50 metros da berma, de modo a evitar toques nos veiculos;

Garantia de que as guardas ou outros elementos nao limitam a visibilidade;



e Trajetos com canalizacao o mais proximo possivel dos trajetos naturais dos pedes;
e Boa iluminacao dos locais destinados aos peoes;
e Aplicacdo de materiais antiderrapantes em zonas onde existam problemas de aderéncia

com o piso molhado.

2.2.4.Medidas de acalmia de trafego

Em Portugal ndo existe ainda uma definicao formal de acalmia de trafego, no entanto, de
acordo com bibliografia cientifica internacional associada a este assunto a definicdo mais
consensual é: “Implementacdo de um conjunto coerente de técnicas que, alterando
adequadamente a geometria convencional das vias induz os condutores dos veiculos automéveis
a alterarem o seu comportamento, contribuindo para um aumento da seguranca real e induzida
dos utilizadores mais vulnerdveis da via, contribuindo ainda para uma requalificacdo do espaco

urbano quer em termos paisagisticos quer ambientais.”

Com a implementacao destas medidas pretendem-se atingir os seguintes objetivos (Bastos Silva,
etal., 2011):

e Reduzir a velocidade média de circulacao dos veiculos;

e Eliminar/reduzir o trafego de atravessamento;

e Reduzir o nimero e a gravidade dos acidentes;

e Reduzir os niveis de ruido;

e Reduzir as emisses de gases nocivos para a salde;

e Aumentar o sentimento de seguranca por parte de todos os utentes do meio rodoviario;
e Requalificar o espaco urbano paisagistica e ambientalmente;

e Melhorar a qualidade de vida.

E importante referir que estes objetivos s6 sdo concretizaveis com um conjunto coerente e
integrado de medidas. Assim sendo, a implementacdo de medidas de acalmia de trafego aposta
essencialmente na compatibilizacao das condicoes de circulacao dos diversos meios de
transporte, promovendo o respeito pelos utilizadores mais vulneraveis (pedes e ciclistas) e

aumentando a sua seguranca.
As medidas de acalmia de trafego sdo geralmente subdivididas em dois grupos distintos:

e Medidas de controlo de velocidade;

e E medidas de controlo de volume de trafego.
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2.2.4.1. Tipologia de Medidas de Controlo de Velocidade

Estas medidas caracterizam-se essencialmente por alteracdes impostas nos alinhamentos

horizontais e verticais dos arruamentos.

1) Alteragées aos alinhamentos horizontais

As alteracoes aos alinhamentos horizontais englobam todas as medidas que obrigam os
condutores a desviar a sua trajetoria em planta mediante a circunscricdo de curvas e contra

curvas. Podem ser dos tipos:

a) Gincanas

Sao definidas como desvios horizontais sucessivos impostos no tracado de uma estrada,
tornando-a sinuosa por meio da incorporacao sucessiva de curvas e de contra curvas e tem como
objetivo principal impedir a pratica de velocidades de circulacdo superiores a velocidade
desejada para o local (ver figura 2.13 a). E usual a sua materializacdo por recurso a
implementacao de ilhéus separadores no centro da faixa de rodagem, ou em zonas urbanas,
com recurso a implementacao de caixas de vegetacao junto as bermas ou através de baias de
estacionamento dispostas alternadamente em ambos os lados da faixa de rodagem (ver figura
2.13 b).

De um modo geral, a sua aplicabilidade deve ter em atencéo a classificacao hierarquica da via

em analise e o trafego médio diario anual (TMDA) envolvido.

E adequada a sua implementacao em vias com TMDA compreendido entre os 4000 e os 8000
veiculos (Mowatt, 1990), ou em vias com TMDA até 20 000 veiculos (MATD, 2001) desde que
associadas a geometrias pouco restritivas. Nos casos em que ha uma reducdo do nimero de
vias, as gincanas sao indicadas em vias cujo TMDA é inferior a 3000 veiculos e para velocidades
de projeto inferiores ou iguais a 40 km/h (Ewing, 1999). A reducdo a uma Unica via com sentidos

reversiveis devera limitar-se a zonas centrais e residenciais.

Nas gincanas sem separador central, o volume de trafego deve ser preferencialmente
semelhante nos dois sentidos, de modo a diminuir a tendéncia de invasao da via adjacente na

procura de trajetorias diretas.

As entradas nas localidades sao um local privilegiado para integracao de gincanas, podendo
recorrer-se a geometrias que imponham a moderacdao de velocidade dos veiculos nos

movimentos de entrada, sem contudo condicionar os movimentos de saida.
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Segundo PennDOT (2001, cit. por (Bastos Silva, et al., 2011)), nao devem ser colocadas gincanas

em traineis de inclinacao superior a 8%.

(a) (b)
Figura 2.13 - (a) Gincana por recurso a curvas e contracurvas; (b) Gincana com separador central
(adaptado de (Ewing, 1999))

b) Estrangulamentos

Os estrangulamentos sao materializados pela reducao da largura da faixa destinada ao
trafego de veiculos. E conseguido através do estrangulamento da faixa de rodagem a partir dos
lados (ver figura 2.14 a), o qual pode ser efetuado através do alargamento dos passeios, da
construcao de pequenos espacos verdes laterais a faixa de rodagem, pela introducéo de lugares
de estacionamento, pela construcao de ciclovias, etc., ou a partir do centro da faixa de

rodagem (ver figura 2.14 b), incorporando separadores centrais.

Tem como objetivo principal induzir a reducao da velocidade de circulacao dos
veiculos, mas também, quando associados a passagem de pedes, encurtar a distancia de

atravessamento e, consequentemente, a exposicao ao risco de atropelamento.
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(a) (b)
Figura 2.14 - (a) Esquema de um estrangulamento a partir dos lados; (b) Esquema de um

estrangulamento a partir do centro provocado por um separador central (Ewing, 1999)
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Os estrangulamentos sao aplicaveis a todos os tipos de vias, incluindo o atravessamento de
povoacoes. A sua implementacdo é adequada em vias com TMDA até 15 000 veiculos, embora
seja considerada aceitavel até 20 000 veiculos/dia ( (Delaware Department of Transportation,
2000); (MATD, 2001)). A velocidade base das vias intervencionadas deve ser limitada a 70 km/h,

idealmente até 50 km/h ou a 40 km/h se levar a reducdo do nimero de vias (Herrstedt, 1993).

Sao recomendados em zonas onde se pretenda proteger os pedes, principalmente se se verificar
a presenca regular de pedes com dificuldades motoras, idosos e criancas, e podem ser utilizados
em cruzamentos onde se pretenda apoiar as manobras de viragem a esquerda, mediante a
criacdo de vias de desaceleracdo e armazenamento de veiculos que aguardem o direito a

passagem.

Sempre que o volume de trafego na hora de ponta seja superior a 600 veiculos no conjunto dos
2 sentidos, o estrangulamento nao deve conduzir a diminuicdo do nimero de vias (Bastos Silva,
etal., 2011).

E importante realcar que este tipo de solucdo ndo é adequado a locais onde existam ciclovias

e onde 0s mesmos possam exigir a sua interrupcao.

c) Estreitamento junto as entradas de intersecées

E um tipo de solucdo que consiste em prolongar o passeio no interior do cruzamento, como

ilustra a figura 2.15.

Figura 2.15 - Esquemas de possiveis estreitamentos junto a entradas de intersecoes:
(a) - (Ewing, 1999); (b) - (FHWA, 2002)

Desta pratica, resulta uma diminuicdo do comprimento de atravessamento, ao mesmo tempo
que é criada uma area que pode ser utilizada como local de espera dos pedes aumentando os

niveis de visibilidade sobre os mesmos, fatores que contribuem para um aumento da seguranca
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destes. Estas areas podem, por vezes, conter obstaculos de modo a evitar o estacionamento

ilegal em cima do passeio.

Condiciona ainda o comportamento dos condutores levando-os a praticar velocidades de
circulacdo mais baixas, devido a reducdo do raio de viragem, e a reduzir a pratica do

estacionamento ilegal nas entradas dos cruzamentos.

O dominio de aplicabilidade dos estreitamentos ¢ o mesmo do apontado para os

estrangulamentos da via (ver ponto anterior).

Na figura 2.16 podem observar esquemas de possiveis ajustes de cruzamento em T, que induzem
a reducao da velocidade na aproximacao ao cruzamento através da quebra de alinhamentos e
canalizacao de movimentos. Estas alteracoes podem também ser aplicadas com o intuito de
alterar alinhamentos ou as hierarquias de prioridades das vias, tornando movimentos nao

prioritarios em prioritarios e melhorando a visibilidade na aproximacao ao cruzamento.

Figura 2.16 - Esquemas de possiveis reajustes de cruzamentos em T:
(a) - (Ewing, 1999); (b) - (FHWA, 2002)

d) Rotundas

Define-se por Intersecao Giratdria ou Rotunda um ordenamento geométrico simples
caracterizado pela convergéncia de diversos ramos numa praca central de forma geralmente
circular e intransponivel, em torno da qual é estabelecido um sentido Unico de circulacao,

assumido como prioritario em relacdo aos movimentos de entrada (Bastos Silva, et al., 2011):

As rotundas utilizadas como medida de acalmia de trafego podem ser classificadas como mini-
rotundas ou como rotundas normais de dimensao compacta consoante o diametro do circulo

inscrito (DCI) seja inferior ou superior a 28 metros.
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As rotundas normais sao dimensionadas considerando que a ilha central é intransponivel (ver
figura 2.17 b), embora possam ser ladeadas por uma faixa galgavel destinada a facilitar as

manobras dos veiculos de maiores dimensdes (rotundas semi-galgaveis).

As mini-rotundas sao de pequenas dimensdes pelo que podem impor restricoes a circulacao de
alguns veiculos, nomeadamente veiculos longos no caso de estas serem fisicamente
materializadas (DCl entre os 18 m e os 28m), ou a todo o tipo de veiculos se se tratar de mini-

rotundas simplesmente pintadas (DCI entre os 14m e os 18m) (ver figura 2.17 a).

Em locais onde é significativa a presenca de ciclistas é frequente implementarem-se medidas
de apoio que minimizem a ocorréncia de conflitos veiculo-ciclista, tais como a implementacao

de uma ciclovia no extradorso do anel ou associadas/compatibilizadas com a rede pedonal.

As ilhas centrais devem ser constituidas por materiais de cor contrastante e no caso das mini-
rotundas através da utilizacdo de pavimentos que apresentam texturas irregulares e
desconfortaveis para se revelarem suficientemente desincentivadoras a sua utilizacao por parte
dos veiculos ligeiros. Como medida de acalmia de trafego, as rotundas visam incentivar os
condutores a adotar velocidades de circulacao moderadas. Estas podem ainda ser

implementadas com o objetivo de regular o trafego em cruzamentos com procura elevada.

Segundo Hoz e Pozueta (1995, cit. por (Bastos Silva, et al., 2011)), geralmente, as rotundas
caracterizam-se por possuirem um dominio de aplicabilidade vasto, adaptando-se tanto a zonas
urbanas como interurbanas. Sao aplicaveis para responder a variados volumes de trafego e

velocidades.

Quando concebidas como medida de acalmia de trafego devem ser preferencialmente limitadas
a vias sujeitas a niveis de procura de trafego baixos a moderados (volumes horarios inferiores
a 800 veiculos, por entrada) (MATD, 2001).

(a) (b)
Figura 2.17 - (a) Mini rotunda (Anca, Cantanhede); (b) Rotunda normal (Covilha)
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1) Alteracées nos alinhamentos verticais

As alterac@es aos alinhamentos verticais abrangem todas as mediadas que implicam a alteracao
da cota do pavimento. De seguida sao apresentados os principais tipos de alteracoes

considerados.

a) Pré - Avisos

Os pré-avisos caracterizam-se pela repeticdo, de forma variavel, de bandas ou faixas
transversais a faixa de rodagem, tendo como principal funcédo alertar os condutores através do
ruido e da vibracao que produzem a passagem do veiculo, e através do efeito visual (ver figura

2.18). Estes podem ser de dois tipos: bandas sonoras ou bandas cromaticas.

As bandas sonoras sdo constituidas por elementos mais agressivos de maior espessura, enquanto
as bandas cromaticas sdo constituidas por uma espessura de tinta com poucos milimetros de

altura.

Os pré-avisos sdo colocados na parte central da via, numa largura suficiente para abranger os

dois rodados de qualquer veiculo.

Com a implementacao de pré-avisos pretende-se alertar os condutores para a aproximacao de
uma zona/troco com algum grau de conflituosidade e de risco, pelo que estes tém de adaptar
0 seu comportamento as novas condicoes de circulacdo, que pode passar por uma reducdo na

velocidade.

Esta solucdo tem um dominio de aplicabilidade vasto, pelo que podem ser implementadas em

qualquer tipo de vias independentemente dos volumes de trafego ou velocidades envolvidas.

Sao normalmente utilizadas na proximidade de locais que requerem uma atencao especial por
parte dos condutores, sejam entradas em localidades, locais de intenso trafego pedonal, na

aproximacao a travessias pedonais ou a outras medidas de acalmia de trafego mais restritivas.
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Figura 2.18 - Pré-avisos (Vila Boa, Guarda)

b) Lombas redutoras de velocidade

Estas lombas apresentam-se como uma elevacao da cota da superficie do pavimento numa faixa
colocada transversalmente a faixa de rodagem, como ilustra a figura 2.19, com a finalidade de
produzir um impacto fisico e visual no condutor, obrigando-o a reduzir a sua velocidade de

circulacao.

A sua altura é significativamente superior a dos pré-avisos e podem ser aplicadas de forma
isolada ou em sequéncia, espacadas entre si de uma distancia pré-definida. E a medida de
acalmia mais extensivamente utilizada porque apresenta uma elevada eficiéncia em termos de
reducédo de velocidade devido ao incomodo imposto ao condutor durante a transposicao das
elevacodes introduzidas e ao risco de danos graves nos veiculos quando transpostas a velocidades

elevadas.

Quando associadas a ciclovias, as lombas devem ser preferencialmente interrompidas a uma
distancia de 1,20 metros, tendo sempre presente que embora se revelem extremamente
favoraveis a circulacdo dos ciclistas, esta faixa tem o inconveniente de poder ser
incorretamente utilizada pelos condutores que circulam com apenas um rodado sobre a lomba.
Sempre que tal aconteca podera ser promovida a segregacao fisica da ciclovia em relacao a

faixa de rodagem.

Os locais mais apropriados para a implementacao de lombas sao as vias de acesso local
integradas em zonas residenciais e comerciais. A aplicacao das lombas deve ser,

preferencialmente, limitada a vias com TMDA inferiores a 3000 veiculos (Delaware Department
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of Transportation, 2000) ou a 4000 veiculos em zonas residenciais e 5000 veiculos em zonas
centrais (SCDOT, 2006; MATD, 2001).

N&o sao recomendadas para trajetos com intenso trafego de pesados e veiculos de emergéncia.

Figura 2.19 - Lomba redutora de velocidade numa zona residencial (Seixal)

c) Passagens pedonais elevadas e plataformas

As passagens pedonais elevadas sdo lombas com formato trapezoidal em que a parte superior é
plana e preparada para a circulacao de pedes (ver figura 2.20). Quando sao estendidas ao longo

de um trecho, sao geralmente designadas de plataformas (Bastos Silva, et al., 2011).

No caso das passagens pedonais elevadas, importa utilizar tratamentos superficiais na seccao
plana que salvaguardem a circulacao dos pedes em conforto e seguranca, melhorando a sua

aparéncia e notoriedade. Pode também estar associada ao atravessamento de ciclistas.

Com esta medida pretende-se evidenciar a presenca de pedes, facilitar os atravessamentos
pedonais através do nivelamento das travessias em relacdo aos passeios, e por consequéncia,

alertar o condutor para a necessidade de reduzir a velocidade de circulacao.

A semelhanca das lombas redutoras de velocidade, trata-se de medidas essencialmente

indicadas para serem implementadas em zonas residenciais, comerciais e centrais.

As plataformas elevadas sao aplicaveis em locais com intensidades de trafego superiores aos

permitidos para as lombas, admitindo-se a sua implementacao em locais com TMDs maximos de
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10 000 veiculos (MATD, 2001; Delaware Department of Transportation, 2000; (Seco, et al.,
2008)).

Figura 2.20 - Passagem de pedes elevada

( http://www.circulaseguro.pt/educacao-rodoviaria/as-lombas-redutoras-de-velocidade)

d) Intersecdes elevadas

Sao caracterizadas por uma plataforma elevada que abrange todo o interior de uma intersecao
e eventualmente os ramos afluentes nos trocos de aproximacao, ficando toda essa area a um
nivel muito proximo do nivel do passeio, como ilustra a figura 2.21. O acesso ao interior da
intersecao é feito através de rampas localizadas nas entradas. Tem como objetivos reduzir a
velocidade de circulacdo dos veiculos nas intersecdes e aumentar o nivel de alerta por parte

do condutor para a potencial existéncia de pedes, diminuindo os conflitos veiculo-peao.

As intersecoes elevadas aplicam-se sobretudo em vias locais, nhomeadamente em zonas
residenciais, comerciais e centrais, onde o trafego pedonal é mais elevado e onde a velocidade

de circulacdo maxima permitida é de 50 km/h.

E indicada a sua implementacéo em vias com TMDA entre os 6500 e os 10 000 veiculos.
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Figura 2.21 - Intersecao elevada (Seixal)

e) Vias ao mesmo nivel do passeio

Nestas vias procuram-se atingir efeitos semelhantes aos resultantes da aplicacao de
plataformas e de intersecdes elevadas, com a diferenca de que a faixa de rodagem e 0s passeios
estao situados a mesma cota, deixando de haver segregacao fisica de espacos destinados aos
diferentes utilizadores (Bastos Silva, et al., 2011), como se apresenta na figura 2.22. Assim,
promove-se a utilizacdo conjunta e harmoniosa do mesmo espaco por diferentes tipos de
utilizadores. O seu tratamento superficial e enquadramento urbanistico procuram incutir nos
condutores a sensacao de que estes se encontram num espaco destinado primeiramente ao

pedo, onde devem adotar comportamentos compativeis com a sua presenca.

Tal como nas plataformas e intersecdes elevadas, as vias ao mesmo nivel do passeio sao
particularmente indicadas para zonas centrais, comerciais e residenciais, preferencialmente se

as vias foram dos tipos distribuidora local ou de acesso local.

Esta solucdo so deve ser adotada em locais onde o TMDA esteja compreendido entre os 500 e

os 5000 veiculos e a velocidade praticada seja inferior a 30 km/h.
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Figura 2.22 - Espaco urbano com uma via ao mesmo nivel do passeio (Fundao)

3) Outras Solucdes de Controlo de Velocidade

a) Semaforos de Controlo de Velocidade

As solucdes semaforicas de controlo de velocidade sao constituidas por um sistema que deteta
a velocidade dos veiculos, alternando entre o sinal verde e o sinal vermelho consoante o valor
registado ultrapasse ou nao o limite de velocidade imposto. E uma das medidas mais utilizadas

em Portugal.

Pelo facto de ndao imporem alteracdes fisicas as infraestruturas, muitas referéncias da

especialidade nao consideram esta solucdo como medida de acalmia de trafego.

A implementacao de semaforos revela-se particularmente Gtil na marcacao de transicdes entre
ambientes rodoviarios em locais onde nao é possivel alterar a geometria da via, devido a

restricoes financeiras ou falta de espaco fisico (Bastos Silva, et al., 2011).

Nao devem ser utilizados como medida de acalmia de trafego de uso generalizado, mas como
forma de alerta pontual para a aproximacao de uma zona de risco acrescido, e devidamente
integrados com solucées combinadas de medidas de acalmia que permitam controlar de forma

fisica o comportamento dos condutores.

Esta solucao é eficaz na reducao localizada de velocidade, sendo que a reacao normal perante
os semaforos de controlo de velocidade € a diminuicdo da velocidade na aproximacao, seguida

de uma aceleracédo apos a sua passagem (Bastos Silva, et al., 2011).
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Segundo Craveiro (2004, cit. por (Bastos Silva, et al., 2011)), em meio urbano o nivel de respeito
ao sistema é elevado (violacao inferior a 2%), embora se preveja que em espacos rurais este

nivel desca consideravelmente, principalmente durante a noite.

Como desvantagens consideram-se o aumento da demora sofrida pelos utilizadores deste
sistema, os niveis de poluicdo e os consumos de combustivel resultantes do processo para-

arranca e ainda o facto da sua implementacao e manutencao serem dispendiosas.

A figura 2.23 ilustra um semaforo de controlo de velocidade na Estrada Nacional 18, onde a
aproximacao de veiculos a velocidades superiores ao limite de velocidade imposto faz alternar

o sinal verde para vermelho.

Figura 2.23 - Semaforo de controlo de velocidade (Estrada Nacional 18, Guarda)

b) Portées de entrada

Os portoes de entrada consistem em introduzir um conjunto de alteracdes na infraestrutura
e/ou introduzir alguns elementos complementares que tém como finalidade alertar o condutor

para uma mudanca no ambiente rodoviario (entre o ambiente interurbano e urbano).

Funcionam por coacao psicoldgica induzindo os condutores a adotarem um comportamento
compativel com a vivéncia urbana, de modo a moderarem a sua velocidade e a adotarem um

comportamento mais cauteloso.

Podem ser implementados isoladamente ou como complemento de outras medidas de acalmia.
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De modo a garantir a sua eficacia, o portao de entrada deve ser visualmente notorio e bem
visivel pelos condutores, pelo que o recurso a elementos verticais, tais como postes de
iluminacdo ou arvores, tém-se revelado extremamente eficazes no controlo dos niveis de
visibilidade (Ewing, 1999).

A figura 2.24 apresenta o portao de entrada na cidade da Figueira da Foz.

Figura 2.24 - Portao de entrada (Figueira da Foz)

2.2.4.2. Tipologia de Medidas de Controlo do Volume de Trafego

As medidas de controlo de velocidade estao diretamente ligadas as medidas de controlo de

volumes de trafego.

Estas medidas nao sao diretamente aplicaveis no tratamento de atravessamentos de localidades
por estradas nacionais ou regionais, contudo, podem ser aplicaveis em situacdes particulares,
como é o caso dos trechos cujo reordenamento funcional possa exigir a reestruturacdo da rede
viaria local e envolvente e o condicionamento de acessos locais, por recurso a medidas fisicas

de controlo (Bastos Silva, et al., 2011).

1) Fecho de Ruas ao Transito

Esta solucao é conseguida com recurso a sinalizacdo e/ou barreiras fisicas que condicionam a
circulacdo de determinados meios de transporte (ver figura 2.25). E frequente a colocacdo de
barreiras que impedem a circulacdo de veiculos em determinadas ruas ou sentidos de
circulacao, permitindo a passagem de pedes e de ciclistas, ou ainda, de transportes coletivos.
Normalmente, também os residentes, os veiculos de emergéncia, de manutencéao e limpeza e
os transportes de carga e descarga podem circular nestas vias. O fecho de uma rua pode ser

total (em ambos os sentidos) ou apenas parcial (num sentido).
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Com esta medida pretende-se reduzir ou eliminar o trafego de atravessamento, criando espacos

harmoniosos e de socializacao.

(a) (b)
Figura 2.25 - (a) Esquema de rua fechada ao transito automovel
( http://www.fhwa.dot.gov/); (b) Esquema de fechos parciais (MATD, 2001)

2) Barreiras em intersecées

Estas barreiras visam impedir a execucao de determinados movimentos direcionais. Sao
materializadas no local através da colocacao de ilhéus direcionais ou de separadores centrais

nas intersecoes, como ilustra a figura 2.26.

Dependendo da tipologia ou do formato do ilhéu, este pode impedir o acesso a uma determinada
rua ou apenas condicionar alguns movimentos indesejados, seja por razdes de seguranca ou

como forma de controlar eventuais disfuncdes da rede viaria local.

Permitem eliminar pontos de conflito e movimentos conflituosos, ou proteger zonas que se

destinam preferencialmente a passagem de pedes ou ciclistas.

(b)

Figura 2.26 - Esquema de barreiras em intersecoes: (a) Barreira central (Ewing, 1999);

(b) Barreira diagonal
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3.Avaliacao da qualidade do ambiente pedonal

Ambientes que permitem e incentivam as pessoas a caminhar contribuem para estilos de vida

saudaveis, ruas mais seguras, igualdade social e qualidade ambiental.

E internacionalmente aceite que as viagens de curta duracdo, em geral até uma distancia de

cerca de 1km, sdo na sua maioria (mais de 90%) realizadas a pé.

Infelizmente, fatores associados a politica e ao planeamento dos transportes, a ocupacdo do
solo, entre outros, resultam em impedimentos significativos a pedonalizacao do espaco urbano
como uma forma viavel de transporte. Existem ainda outras barreiras que desencorajam a
atividade pedonal, como é o caso das longas distancias entre os locais de residéncia, trabalho
e servicos, dos cruzamentos perigosos, das passagens pedonais inadequadas e dos passeios

insuficientes ou pouco seguros para caminhar.

Por forma a diagnosticar o grau de pedonalizacdo das areas urbanas é necessario reunir um
conjunto de dados sobre a infraestrutura, como por exemplo a largura dos passeios, a presenca
de iluminacdo de rua para pedes, a existéncia de “buffers”, entre outros, e considerar uma
componente de analise, a fim de se localizarem as areas geograficas com mais necessidades a
nivel pedonal e definir um plano de intervencao com vista a mitigar, ou mesmo eliminar, as

barreiras existentes.

Tendo em conta o exposto, surgiram as auditorias pedonais. Estas avaliam os desejos e as

necessidades dos pedes, bem como as deficiéncias existentes nas infraestruturas construidas.

Neste capitulo serdo abordados quatro métodos de avaliacdo da qualidade do ambiente pedonal
nomeadamente, o Pedestrian Environment Quality Index (PEQI), o Pedestrian Safety Index (PSI)
e o Pedestrian Environmental Data Scan (PEDS) e o Nivel de Servico (NS) presente no Highway
Capacity Manual (HCM). Apresentam-se também algumas consideracoes sobre os mesmos, bem

como a escolha do indice adotado e as respeitavas adaptacdes efetuadas.
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3.1. indices de avaliacdo

3.1.1.Pedestrian Environment Quality Index (PEQI)

0 indice de Qualidade do Ambiente Pedonal (PEQI) foi desenvolvido em 2008 pelo Departamento
de Saude Publica de San Francisco (SFDPH) ( (SFDPH, 2008); (UCLA, 2009); (City of Austin
Planning and Development Review Department)) e visa, como o proprio nome indica, avaliar a
qualidade do ambiente pedonal, bem como, informar acerca da necessidade de planeamento

do mesmo.

A informacdo necessaria para a determinacdo do PEQI é recolhida em dois formularios. A
escolha do formulario a usar € em funcdo do elemento da rede a analisar, existindo um

formulario para a recolha de informacéo nas intersecées e outro para os segmentos de rua.

0 formulario das intersecoes possui 1 seccdo e 10 indicadores e o dos segmentos de rua
incorpora 5 seccoes (“Trafego de veiculos”, “Passeios”, “Ocupacdo do solo”, “Aspetos estéticos

e de seguranca” e “Grau de pedonalizacao percebido pelo peao”) e 27 indicadores.

Na seccao “Intersecdes” sao registados o tipo e as caracteristicas da intersecao que conferem
acesso e mobilidade aos pedes. De modo a que o peao se sinta comodo e seguro, € necessario
que as passagens para peodes apresentem sinalizacao vertical adequada, marcacao no pavimento
e sinalizacao e recursos que reduzam a velocidade do trafego e aumentem a visibilidade do
peao. Para além desta informacao, é também registado se o local de atravessamento possui
rampa ou lancil rebaixado, a presenca de medidas de acalmia de trafego e a existéncia de sinais

adicionais para peoes.

Na seccao “Trafego de veiculos” pretende-se avaliar os fatores que comprometem a seguranca
fisica dos pedes. Colisdes entre veiculos e pedes representam problemas significativos na saude
publica, com especial atencao para as areas urbanas, onde o nimero de acidentes deste tipo é
mais elevado. Registam-se nesta seccdo o nUmero de vias e os sentidos de trafego, o limite de

velocidade permitido no segmento e a existéncia de medidas de acalmia de trafego.

Em “Passeios” procede-se ao levantamento de todas as carateristicas dos passeios. Os passeios
sao uma componente importante do sistema pedonal, pelo que se projetados e conservados
corretamente proporcionam aos seus utilizadores uma experiéncia pedonal segura. Nesta
seccao procede-se ao levantamento dos seguintes dados: largura do passeio, inclinacoes
transversal e longitudinal, material de revestimento do passeio, estado da superficie do
passeio, existéncia de obstrucées no passeio, presenca de lancil, nUmero de acessos para
automoveis no passeio, arvores, jardins (publicos e privados), bancos publicos e presenca de

“buffers” entre o passeio e a via.
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Na “Ocupacao do solo” contabilizam-se os usos comerciais e os elementos histdricos e artisticos
presentes na rua. A presenca de locais de comércio, locais historicos e/ou artisticos melhoram
a qualidade estética da rua, encorajando a atividade pedonal, pelo que esta associada a uma

maior movimentacao de pessoas.

Os “Aspetos estéticos e de seguranca” permitem registar informacao sobre a forma como as
caracteristicas fisicas do ambiente moldam a percecao de seguranca das pessoas e portanto,
da sua vontade ou conforto em caminhar. A prevencao a criminalidade é um aspeto importante
considerado e esta muitas vezes ligado a estratégias de design, como € o caso da iluminacao
de rua e do uso comercial do espaco, que contribuem para promover a seguranca dos pedes.
Nesta seccao registam-se a presenca de graffitis ilegais, lixo, iluminacao de rua para peoes,

zonas em construcao, edificios devolutos, lotes vagos e a existéncia de bicicletarios na rua.

Por fim, é avaliado o grau de pedonalizacédo percebido pelo pedo. Nesta seccdo as questdes sao
de caracter subjetivo e de opiniao pessoal, sendo que dependem da percecao da pessoa que
esta a avaliar o segmento de rua. As questdes colocadas baseiam-se no campo visual, no
sentimento de seguranca, na existéncia de odores, no ruido e por Gltimo, é avaliado o ambiente

pedonal como um todo.

Nas figuras 3.1 e 3.2 apresentam-se o formulario das intersecoes e o formulario dos segmentos

de rua com os respetivos codigos.
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indice de Qualidade do Ambiente Pedonal

Formulério INTERSECOES
ID Intersegao
Intersecao entre
0 diregdes 1 diregao 2 diregdes 3 direcées |4 ou + diregdes
1 Travessia pedonal
2 Passadeira de nivel tipo "Zebra"
Com contagem
3 Sinalizacao luminosa | decrescente
para pedes Sem contagem
decrescente
4 Sinal de Stop
5 Sinalizagdo "No Turn On Red"
G Rampa ou lancil rebaixado no local de
atravessamento
Intersecao semaforizada Sim Nio Se NAO, passar para o item 8
SO ATRAVESSE A RUA COM LUZ VERDE PARA 0S PEQES OU SINALIZAGAO LUMINOSA A PERMITIR A PASSAGEM DE PEOES
7 Medir a maior largura de atravessamento da intersecao.
a. Medir o tempo de atravessamento (em segundos) segundos
b. Medir a distancia de atravessamento (em metros) metros
8 Travessia do tipo "scramble” Sim Nio
Nenhuma
Tratamento das superficies de atravessamento (textura, cor ou material)
Medidas de acalmia de trafego nas Separador central
intersecoes - Assinalar todas as
medidas existentes Mini-rotunda
Redutores de velocidade (travessias pedonais elevadas, lombas curtas
("bumps”), lombas alongadas (*humps"))
9 Ciclovia na intersecao
Encerramento parcial da via / estrangulamento a partir dos lados da via
Presenca de depressoes, sistema de drenagem ou outros elementos que
abrandem de forma n&o intensional a velocidade do trafego
Prolongamento/extensao do passeio
lluminagcao das travessias pedonais
Outro:
10 Sinais adicionais para pedes Sim N3o
Observacoes:
(Adicionar qualquer informagao que seja
relevante)

Figura 3.1 - Formulario PEQI para caracterizacdo de intersecoes




indice de Qualidade do Ambiente Pedonal

Formulario SEGMENTOS
Preencher UM formulario para cada lado da rua
ID Segmento
Nome da rua
Entre e
Lado da rua Assinale N S E

Trafego de veiculos

4 ou mais vias
3 vias
Numero de vias (nado incluir vias
11 K . 2 vias
exclusivas para viragem)
1 via
Nunhuma via
12 Dois sentidos de trafego Sim Nao
= . 20 Km/h 60 Km/h
Nao imposta por
. X sinalizagao
Limite de velocidade / 30 Km/h 70 Km/h
13 Velocidade maxima imposta por
sinalizagao vertical 40 Km/h 80 Km/h
50 Km/h 90 Km/h
Nenhuma
Medidas de acalmia de trafego Separador central
Redutores de velocidade (travessias pedonais elevadas, lombas curtas
("bumps”), lombas alongadas (*humps"))
Escolher todas as opgdes Presenca de depressoes, sistema de drenagem ou outros elementos que
14 abrandem de forma nao intensional a velocidade do trafego
Bandas sonoras
Limite de velocidade imposto (por exemplo: por sinalizacao)
Gincanas
Outra:

Figura 3.2 - Formulario PEQI para caracterizacao de segmentos de rua
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Passeios

Sem passeio

Menor que 1,5m

15 Largura do passeio Entre 1,5m e 2,5m
Entre 2,5m e 3,5m
Maior que 3,5m
Estado da superficie do passeio Sem passeio
(Um impedimento é entendido X o
. Impedimentos significativos
16 como algo que representa perigo
de tropecar ou interrompe a . .
i Alguns impedimentos
continuidade da superficie do
passeio) - Escolher apenas uma i X
~ Sem impedimentos
opgado.
Obstrugdes significativas no .
. Sem passeio
passeio
(Uma obstrucéo é qualquer Obstrugdes permanentes
objeto que provoca uma reducao
17 ou variagdo da largura do passeio Obstrucoes temporarias
ou que obriga os pedes a
baixarem-se para passar por Obstrucdes permanentes e temporarias (ambas)
baixo) - Escolher apenas uma
opgdo. Sem obstrugdes
18 Presenca de lancil Sim Néo
Acessos para automoveis no
19 i N.° de acessos (exemplo: acessos a garagens)
passeio
Arvores Alinhadas de forma continua ao longo da rua
20 . Algumas arvores; Esporadicamente alinhadas ao longo da rua
Escolher a op¢do que melhor
descreve o segmento de rua 3
Sem arvores
21 Jardins (pUblicos e privados) Sim Nao
Bancos publicos (incluindo os das X ~
22 Sim Nao
paragens de autocarro)
Nenhum
Presenca de "buffers” entre o L
. . Ciclovia
passeio e a via
23 Estacionamento paralelo a rua - sem restricdo de tempo
~ Estacionamento paralelo a rua - com restricao de tempo
Escolher todas as opgoes
presentes X
Margem pavimentada ou arrelvada
Ocupacéo do solo
Montras e locais de venda a i i
24 N.° de estabelecimentos (de todo o tipo)
retalho
Locais de interesse historico ou X ~
25 Sim Nao

artistico
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Figura 3.2 - Formulario PEQI para caracterizacao de segmentos de rua (continuacao)




Aspectos estéticos e de seguranca

Muitos graffitis
26 Graffitis ilegais
Poucos ou nenhuns graffitis
27 Lixo Sim Nao
lluminagao privada
lluminacdo de rua para pedes
lluminag&o publica
28
lluminaco privada e publica (ambas)
Escolher apenas uma opg¢ao
Sem iluminagdo de rua para pedes
29 Zonas em construcao Sim Néo
30 Edificios devolutos Sim Nao
31 Lotes vagos Sim Nao
32 Existéncia de bicicletarios na rua Sim N&o
Grau de pedonalizacdo percebida pelo pe&o:
Assinale o numero que melhor descreve o segmento de rua
Este segmento de rua é Concordo plenamente Concordo Discordo Discordo plenamente
33 visualmente atrativo para
caminhar?
Existe um sentimento de
34 seguran¢a ao caminhar ao longo
deste segmento de rua?
Verifica-se a existéncia de .
Sem odor Pouco odor Algum odor Muito odor
odores fortes em parte ou ao
35 longo do segmento de rua (gases
de veiculos, cheiro a urina,
cheiro a lixo, etc.)?
o i Sem ruido Pouco ruido Algum ruido Muito ruido
" Como classificaria o ruido neste
segmento de rua?
Numa escala de 1 a 10, quao Nao “caminhavel” Muito "caminhavel”
37 “caminhavel" é este segmento de

rua?

Figura 3.2 - Formulario PEQI para caracterizacao de segmentos de rua (continuagao)
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Para iniciar o processo de determinacdao do PEQI é necessario delimitar e fazer uma analise
prévia da area que se pretende avaliar. Com a analise da area de estudo pretende-se identificar
os problemas/indicadores especificos que nao estejam incorporados no formulario original do
PEQI. Esses indicadores podem ser incluidos no PEQI mediante as seguintes recomendacoes
(UCLA, 2009):

e Cada questdao deve apenas perguntar sobre um problema especifico (ndo devem
agrupar-se varias ideias numa pergunta);

e As respostas devem ser simples e especificas de modo a facilitar a escolha, por parte
dos observadores, da situacdo mais proxima da realidade;

e Nao devem incluir-se demasiados indicadores novos, pois pode tornar o formulario
muito extenso e pouco apelativo para quem avalia o ambiente pedonal;

e Por fim, nao é recomendavel a exclusao de indicadores do formulario original.

O passo seguinte corresponde ao planeamento da recolha de dados. Como referido
anteriormente, os formularios de recolha da informacdo necessaria para a determinacao do
indice PEQI permitem avaliar dois elementos distintos da rede: as intersecoes e os segmentos
de rua. A recolha de informacao no formulario dos segmentos de rua pode ser efetuada em
simultaneo para ambos os lados da rua ou em alternativa, para o pior lado da rua. Deve atribuir-

se a cada intersecao e a cada segmento um identificador Unico, que pode ser numérico.

Relativamente a recolha de dados, esta deve ser realizada com equipas de dois elementos e
como tal, é necessario que todos os envolvidos recebam formacdo adequada, tedrica e pratica,

de modo a que compreendam e se sintam confortaveis com cada um dos indicadores.

Posteriormente os dados s&do inseridos num programa de calculo, como por exemplo o Microsoft
Excel®, sendo atribuido a cada resposta um determinado peso, de forma a serem obtidas as

pontuacoes PEQI para cada intersecao e segmento de rua.

Os pesos a adotar para os indicadores do formulario “Intersecdes” sao os apresentados na tabela
3.1.
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Tabela 3.1 - Pesos a adotar para cada indicador do formulario “Intersecées”
(adaptado de (UCLA, 2009))

Com sinalizacao

Com sinalizagcao

luminosa vertical
Indicador Codigo Peso Minimo Maximo Minimo Maximo
0 8 8 8
1 11
1 Travessia pedonal 2 15
3 18
4 21 21 21
0 8 8 8
, 1 11
: Passadeira de nivel tipo 7 T
"Zebra"
3 20
4 24 24 24
1 9 5
Sinalizag&o luminosa para 2 13
3a pedes com contagem 3 17
decrescente 4 21
0 5
0 5
Sinalizag&o luminosa para 1 7
3b pedes sem contagem 2 11
decrescente 3 15
4 19 21
0 8 16
1 11
4 Sinal de Stop 2 16
3 20
4 24 48
0 5 5
1 8
5 Sinalizagao "No Turn On 5 »
Red”
3 15
4 19 19
0 5 5 5
Rampa ou lancil rebaixado 1 8
6 no local de 2 11
atravessamento 3 15
4 19 19 19
7 Intersecao semaforizada 0 veja o passo abaixo
1 7.ab
7ab Velocidade de <1,0 9 9
atravessamento (m/s) >1,0 20 20
: Travessia do tipo 0 5 5
"scramble” 1 19 19
0 9 9 9
5 Medidas de acalmia de 1ou?2 15
trafego nas intersecoes 3o0u4 17
5 ou mais 20 20 20
10 Sinais adicionais para 0 7 7 7
peoes 1 17 17 17
61 180 53 149
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A pontuacéo do indice PEQI para o caso das intersecoes € calculada em funcao da existéncia

de sinalizacao luminosa para pedes, como indicado na tabela 3.2.

Tabela 3.2 - Determinacao do PEQI nas Intersecées (adaptado de (UCLA, 2009))

Intersecao com Sinalizacdo Luminosa Intersecao sem Sinalizacdao Luminosa

Passo 1

Adicionar:

(Sinalizacdo luminosa para pedes +
"No Turn on Red" +
Velocidade de atravessamento +
Travessia do tipo "Scramble")

Considerar:
Sinal de STOP * 2

Passo 2

Adicionar ao valor anterior:
(Travessia Pedonal + Passadeira de Nivel tipo "Zebra +
Rampa ou Lancil Rebaixado no Local de Atravessamento + MAT® nas Intersegdes +
Sinais Adicionais para Pedes)

Passo 3

Para ajustar a pontuacdo a uma escala de 0 - 100, usar a seguinte expressao:

(Pontuacgio nio ajustada — Pontuagio minima)
PEQI = — — — — x 100
(Pontuagdo maxima — Pontuagio minima)

Nota: @ Medidas de Acalmia de Trafego (MAT)

Os pesos e expressoes a considerar na obtencao do PEQI dos segmentos de rua obtém-se segundo

0 apresentado nas tabelas 3.3 e 3.4, respetivamente.
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Tabela 3.3- Pesos a adotar para cada indicador do formulario “Segmentos de Rua”

(adaptado de (UCLA, 2009)

Pontuacao|Pontuaca
Indicador Valor original Peso on’ u.a(,:ao on,u.at;ao
minima maxima
0 24 4
1 22
NUumero de vias 2 19
3 9
8 4 24
2 0 7 7
‘5 Dois sentidos de trafego
Z 1 10 10
E,, <30 27 2
:,0_‘; Nao imposta 22
= Limite de velocidade 30 - 40 22
41 - 50 12
> 50 2 27
27 7
Medidas de acalmia de trafego
0 7 20
20 81
0 4 4
1 7
Largura do passeio 2 13
3 19
4 22 22
0 4 4
- . 1 7
Estado da superficie do passeio
2 17
3 24 24
0 5
1
Obstrucdes no passeio 2 10
3 8
4 15 15
0 7 7
@ Presenca de lancil
-8 1 17 17
a - 0 17 5
o Acessos para automdveis no
. 1ab 15
passeio
5 ou mais 5 17
1 16 7
Arvores 2 11
3 7 16
0 4 4
Jardins
1 9 9
0 7 7
Bancos puUblicos
1 13 13
Nenhum 4 4
Margem apenas 13
Estacionamento apenas 13
Presenca de "buffers"” P
Ciclovia apenas 13
Quaisquer dois dos 3 acima 21
Todos os trés 24 24
47 157

51




Tabela 3.3 - Pesos a adotar para cada indicador do formulario “Segmentos de Rua” (adaptado de (UCLA,

2009)(continuacao)
. . Pontuacao|Pontuagao
Indicador Valor original Peso L .
minima maxima
0 9 9
°) Montras e locais de venda a
o 1a2 11
2 o retalho -
¢ 3 3 ou mais 19 19
% Locais de interesse historico ou 0 6 6
© artistico 1 14 14
15 33
0 9 5
Graffitis ilegais
1 5 9
. 0 10 5
Lixo
IS 1 5 10
o
S 0 7 7
3
o L ~ 1 15
a lluminagao de rua para pedes
[} 2 20
©
© 3 25 25
9 _ 0 13 7
= Zonas em construcao
2 1 7 13
a 0 13 7
§ Edificios devolutos
9 1 7 13
) 0 13 7
< Lotes vagos
1 7 13
RPN .. ‘. 0 5 5
Existéncia de bicicletarios na rua
1 10 10
43 93
1 20 5
. . 2 15
Visualmente atrativo
3 10
4 5 20
1 20 5
. 2 15
Sentimento de seguranca
3 10
§ 4 5 20
9 1 20 5
[}
2 15
3 Odores fortes
9 3 10
Nal
S 4 5 20
8 1 20 5
3 2 15
g Ruido
N 3 10
©
S 4 5 20
o
8 1 1 1
3 2 3
=}
o 3 5
[C]
4 7
Grau de pedonalizagao 5 9
percebido pelo peao 6 11
7 13
8 15
9 17
10 19 19
21 99
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Tabela 3.4 - Determinacao do PEQI nos Segmentos de Rua (adaptado de (UCLA, 2009)

Passo 1

Adicionar:
(Namero de Vias + Dois Sentidos de Trafego + Limite de Velocidade + MAT® +
Largura do Passeio + Estado da Superficie do Passeio + Obstrugdes + Lancil +
Acesso para Automéveis + Arvores + Jardins + Bancos Pablicos + "Buffers" +
Montras + Local Histérico /Artistico + Graffitis + Lixo + Iluminagdo +
Zonas em Construgdo + Edificios Devolutos + Lotes Vagos + Bicicletarios +
Atratividade + Sentimento de Seguranca + Odores + Ruido + Grau de pedonalizagao)

Passo 2

Para ajustar a pontuacao a uma escala de 0 - 100, usar a seguinte expressao:

(Pontuacgio nio ajustada — Pontuagio minima) 100
X

PEQI =

(Pontuacio maxima — Pontuacgido minima)

Nota: ? Medidas de Acalmia de Trafego (MAT)

Por fim, as pontuacdes finais podem ser associadas a rede viaria e visualizadas num software
de Sistemas de Informacao Geografica (SIG), permitindo desta forma observar num mapa a

classificacao PEQI (ver tabela 3.5) para a totalidade da area/rede considerada (ver Figura 3.3).

Na Tabela 3.5 é possivel observar a classificacdo para a pontuacdao PEQI e as respetivas

interpretacoes.
Tabela 3.5 - Classificacdo e codigo de cores para a pontuagao PEQI

Pontuacao Interpretacao

@ 0-20 Condicbes nao satisfatorias para a circulacao de peoes
21 - 40 Fracas condicoes para a circulacao de peoes
41 - 60 Condicoes basicas para a circulacao pedes
61-80 Condicoes razoaveis para a circulacao de pedes

@® | 31-100 Condicoes ideais para a circulacao de pedes
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Figura 3.3 - Representacao da classificacao PEQI (UCLA, 2009)

3.1.2.Pedestrian Safety Index (PSI)

Existem varios fatores que influenciam a seguranca dos pedes e que podem estar relacionados

com as pessoas (pedes ou condutores), com o trafego e com as condicoes ambientais.

As criancas, os idosos e os deficientes sao os utentes mais vulneraveis da rede viaria, pelo que
devem ser reunidas todas as condicées necessarias para realizarem as suas viagens com a

maxima seguranca possivel.

Uma grande parte da seguranca dos pedes é conseguida com melhorias nas infraestruturas por
eles utilizadas. Menos vias de trafego, medidas de acalmia de trafego, separador central em
vias com volumes de trafego ou velocidades de circulacao elevadas, presenca de “buffers”,
passeios e lancis rebaixados em bom estado, sao exemplos de medidas eficazes para aumentar

a seguranca dos peoes.

0 modelo Pedestrian Safety Index (PSI) avalia as necessidades basicas dos pedes de modo a que
se sintam seguros durante os percursos efetuados. Para isso, o PSI permite identificar os

problemas existentes e as melhorias a adotar, a fim de se obter um valor de PSI mais alto.
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No calculo do PSI consideram-se 24 indicadores: (1) velocidade de trafego mais baixa, (2)
“buffers” e barreiras, (3) nUmero minimo de vias de trafego, (4) distancia mais curta de
atravessamento - em locais com prolongamento de passeio, (5) distancia mais curta de
atravessamento - existem locais com refligio para pedes, (6) paisagem e arvores, (7) estado da
superficie do passeio, (8) marcacao (travessia pedonal), (9) reflgio para pedes, (10) passeio em
esquina, (11) passeio em ambos os lados da via, (12) linha de cedéncia de passagem junto a
travessia pedonal, (13) acessos para automoveis no passeio, (14) iluminacado, (15) sinalizacao
vertical a indicar a travessia pedonal, (16) pilaretes, (17) inclinacao transversal, (18) elevador
de acesso a ponte pedonal, (19) lancil rebaixado, (20) pavimento tatil de orientacdo, (21)
pavimento tatil de adverténcia, (22) rampa, (23) inclinacao longitudinal e (24) sinalizacao

luminosa para pedes junto a travessia pedonal.

Matematicamente, o valor do PSI é obtido através da expressao 3.1:

24
i=1

Onde:

PSI = Pedestrian Safety Index; i = nimero do indicador; ¢ = coeficiente do indicador de

seguranca; Sl = pontuacao do indicador de seguranca.

0 coeficiente ¢ traduz a eficacia de cada indicador de seguranca para o indice PSI, isto é, a
importancia e a prioridade que assume cada indicador. Este coeficiente é avaliado em funcao
da importancia e do grau de profundidade de avaliacdo que o indicador apresenta, isto €,
quanto mais reconhecida for a importancia do indicador para a seguranca dos pedes, maior sera

o respetivo coeficiente.

Sao consideradas 3 categorias para classificar o grau de profundidade de avaliacao dos
indicadores (D). A tabela 3.6 apresenta os valores de D atribuidos por um conjunto de autores
a cada indicador considerado. A tabela 3.7 mostra o nimero de autores que avaliaram o

indicador i com a profundidade de avaliagdo j (Tabela Nj).

55



Tabela 3.6 - Profundidade de avaliacao (D) atribuida por cada autor a cada indicador considerado

Indicadores

1(2|3|4(5(6|7|8|9(10|11|12|13(14(15|16|17(18|19|20|21(22(23|24

1({2(3(2(2|3|]0|1|1|0|3(0f1f2f1f{1|3j1]1]1|]1|0]|2]|1

0j2)j0|0(2(2f1f{0|0f0Oj0O|jOjO|1|1|0|0O|OfOfO|O[1]|0]1

1(1|0|1|{0f(2|1|1|0f0O|3|0|Of1|1)1|1|{0|0O|1]|1f{0O|2]1

0|j2|j0|0|0f2f1f1|2|1j0|0|0|2|1|2|1|(0f0f0Oj0O|O]|O]|O
3fofojoj0f1|(1|0|0OfOfO|0OjO|1|O|0O|3|0f0O|0O|JOfOf3]|O
3(1/0]0|1{0|0|0|0Of[O|0]|0]|0|2|0]2]|0|0(1]0]|0[0O|0O]|O

1(3|/0{0(1(2|0]|2|2(0|0|0|3|2|1]2|2[0|3]|]0]|2(2|3]3

0[{3(0|3|3]2(3|1|1]|1(3|0]|3]2[3(2]|3|0(3[0|2]2|3|3
3(3(1|2|2|3|1|0|3|(0(3|0j0|1|2|0|1|0f(0O|0O|OfOfO]|O
3(3(1|3(|3[2(3|3|1|2(3|3|3|3(3(0|3]|0(3|1)1]1|3(3
3(2(3|3|2(3|3|2|3|2(0|0]2|2(1(0|1|0f(2|0|0]|1|0|3
3(2(0|1|0{0(3|0|2|0(3|0]2|0(1(0|3|0[(2|0|0]0|3|2
1/0|0|1|0f(2)0|0|0Of0|3]0|0Of[0O|0)0O|1[0|0]0O|O[O[O]|O
3(2(0]2|2|1|1|1]2|0(3|1]0|0(1(1]0]|0[2[0]0]|0|0|1
1/1)]0{0({1(2)0]|0]|2(0|3]0{0f[21|(0)0|0[0|0]0O|0O[O|0O]|O
1/2]10]2|2(1)3]|1]2(2|]0]0|{0[0[1]0|3[0|3]0]|3[2|3]0

3(3(3]1113[3|3]|3]|3[2(3|[3]3[3[3[2]2]|3[3[3]3]|3]1]3

31212|3]2|3|3|1|2|0f3[0f1(3]1]2]|3]0]2|0|1|1|1(1

1(2)1112(3(2])2]2|3(3]|3]|]0[3|2|1]1|3[1]3]0|3[2|3]2

3131312323332 (3[2(2|3]2]2]1]0]|3|1(2|0(1(3

Autores

2

5

8
9
10
11
12
13

14
15

16
17

18
19
20

Tabela 3.7 - Nimero de autores que avaliaram o indicador i com a profundidade de avaliacao j

Indicadores

1({2(3]4|5]|6]|7|8]|9]|10(11(12(13(14|15|16|17|18|19]|20(21|22(23(24
71313|14]|3|3|6|7|3[2(0[1[2|5]|11]14]|6]|2]|2]|4|4|4|3]|5

0]9|1|6|7(10[{1|3|7|5]0]1|3]|7]|2|7|2|0[4[0[2[4]2]2

10/6(4[4|5|5]|8]|3|5]|1|13[2|5[4(3[0|8]|1]|7]|1]|3]|1]|6|6

1
2
3

A lista dos autores que avaliaram cada indicacao pode ser consultada em Pedestrian Safety

index for evaluating street facilities in urban areas (Asadi-Shekari, et al., 2015).

Desta forma, o coeficiente de cada indicador é obtido a partir da expressao 3.2:

(Eq. 3.2)
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De tal modo que:

Ci= (7x1)+(0x2)+(10x3 )= 37; c; = 39; c3 = 17; 4= 28; C5 = 32; C¢ = 38; Cc7 = 32; Cg = 22; Co= 32;
Cio=13;C11 =39, C12=9; C13=23; C4= 31; Cy5 =24; C1 = 18; C17=34; C13 = 5; C19 =31, ¢ = 7;

Cy1=17; Cpp = 15; €3 = 25; Cyy = 27.

Relativamente ao indicador de seguranca (Sl;), este é calculado comparando os padrdes de
seguranca definidos pelos autores para as diferentes hierarquias viarias com as condicoes

existentes na rua.

0 SI; é traduzido por um nimero entre 0 (zero) e 1, em que um maior cumprimento dos padroes

corresponde ao valor 1 e 0 nao ajuste dos mesmos resulta em 0.

Na tabela 3.8 apresentam-se exemplos dos critérios e expressdoes de calculo considerados na
definicao do valor de Sl; (para os indicadores (1), (3) (11) e (13). A descricao detalhada do
calculo de SI; para todos os indicadores é apresentada em Pedestrian Safety index for evaluating

street facilities in urban areas (Asadi-Shekari et al., 2014).

Tabela 3.8 - Exemplos de critérios e expressoes de calculo na determinacédo do Sl;

Descricao de avaliacao do indicador Exemplo (Rua Canberra)

(1) Velocidade de trafego mais baixa

o {0 seS>50 Limite de velocidade: 50 km/h
| =

1seS <50
S|1 =1
S = Velocidade média de circulacéo na rua (km/h)
(3) Nimero minimo de vias de trafego
0 se ne de vias > 5 NUmero de vias = 4
IO,ZS sen®devias =5
I; = o [ =
Sl 0,50 se n® de vias = 4 Sl;= 0,50

L 0,75 se n2 de vias = 3
1sen®devias < 2
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Tabela 3.8 - Exemplos de critérios e expressoes de calculo na determinacédo do Sl; (continuacao)

(11) Passeio em ambos os lados da via

(a+m)
S, = >
l; = 250+430=680
_ { lseP, =1
T Psep, <1 Ni = 680
P, =1,/N, P, =680/680 = 1
l; = comprimento do passeio num lado (m) a=1
N; = Comprimento da rua - Comprimento da intersecao | l2 = 256+431=687
num lado (m) Nz = 687
_(1lseP,>1 P, =687/687 =1
- {PZ seP, <1 m =
P, =1,/N, a+1

l; = comprimento do passeio no lado oposto (m)
N, = Comprimento da rua - Comprimento da intersecao

no outro lado (m)

(13) Acessos para automaveis no passeio
Sli5 = ¢
13 — N

, .. . Nao tem acessos para
C = Numero de acessos para automoveis no passeio P

automaoveis no passeio
S|13 =1

padrao
N = Nimero de acessos para automdveis que a rua tem
Sli3 = 1 se nao houver acessos para automoveis no

passeio

0 valor em percentagem do PSI é determinado através da expressao 3.3:

PSI
PSI (%) = S x 100 (Eq. 3.3)
C

A tabela 3.9 mostra as 5 classes consideradas no modelo PSI, assim como a interpretacao em

termos de qualidade da seguranca oferecida aos peoes.
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Tabela 3.9 - Interpretacao do PSI

Classificacao PSI (%)

Pontuacao

Interpretacao

A

80 - 100

Maxima qualidade (muito agradavel)

B 60 - 79 Alta qualidade (aceitavel)
c 4059 Média qualidade (raramente aceitavel - potencial
para a implementacao de medidas de melhoramento)
D 20 - 39 Baixa qualidade (desconfortavel)
0-19 Minima qualidade (desagradavel)

3.1.3.Pedestrian Environment Data Scan (PEDS)

O Pedestrian Environment Data Scan (PEDS) € uma das inimeras ferramentas de avaliacdo

ambiental que surgiram recentemente, tendo sido desenvolvido com o objetivo de recolher

uma série de dados relativos ao ambiente natural e construido (Clifton, et al., 2007).

Este indice foi adaptado do Systematic Pedestrian and Cycling Environment Scan (SPACES),

desenvolvido especificamente para a Australia, para ser aplicado nos Estados Unidos da

América, através da modificacdo de algumas questdes de modo a serem obtidas mais

informacdes sobre o ambiente pedonal.

Um dos objetivos considerados no desenvolvimento do PEDS foi equilibrar o tempo de

levantamento de dados (economia de tempo) com a necessidade de recolher informacoes

detalhadas sobre o meio ambiente de forma pratica e clara, tendo resultado num formulario

limitado a uma pagina (ver figura 3.4).
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Nome:

ID do segmento:

Data:

Hora:

Area de estudo:

Condi¢des meteorolégicas:

0. Tipo de segmento

Rua com baixo volume de trafego 1
Rua com elevado volume de trafego 2
Caminho para andar a pé ou de bicicleta - passe a secgao C 3
A. Ambiente
1. Ocupacgéo do solo (marcar todos os que se aplicam)
Habitacdo unifamiliar 1
Habitacao multifamiliar 2
Casas moveis pré-fabricadas 3
Escritorios/Institucional 4
Restaurante/Café/Comércio 5
Industrial [
Vago/Nao desenvolvido 7
Recreativo 8
2. Inclinagao
Plano 1
Inclinacao ligeira 2
Inclinacao acentuada 3
3. Intersecgdes no segmento
O segmento tem uma interseccao de 3 vias 1
O segmento tem uma intersecc¢ao de 4 vias 2
O segmento temuma intersecc¢ao de outro tipo 3
0 segmento é continuo mas tem becos sem saida 4
0 segmento nao temsaida 5
Nao ha intersec¢des no segmento 6

B. Infraestruturas pedonais (passe a frente se ndo existirem)

4. Tipo de infraestrutura pedonal (marcar todos os que se aplicam)

Trilho (caminho de terra desgastado) 1

Trilho pavimentado

Passeio

AN|lw]| N

Rua pedonal (fechada a automoveis)

Nas restantes questdes da seccao B, marcar a situacao que melhor
descreve a infraestrutura pedonalacima seleccionada.

5. Material de revestimento do caminho (marcar todos os que se
aplicam)

Cimento 1

Betao

Pavimento em blocos de encaixe ou pedra lisa

Brita

[S, 0 I N ROV I N)

Terra ou areia

6. Estado da superficie do caminho / Manutengéao

Pobre (muitas irregularidades, fendas e buracos)

Razoavel ( alguns irregularidades, fendas e buracos)

Bom (muito poucas irregularidades, fendas e buracos)

ANlw]|N]| =

Em manutencao

Figura 3.4 - Formulario PEDS para caracterizacao do ambiente pedonal



7. Obstrugdes no caminho (marcar todos os que se aplicam)

Postes ou sinais

Estacionamento 2
Vegetacao 3
Caixotes do lixo 4
Outros 5
Nenhuns 6
8. "Buffers" entre a infraestrutura pedonal e a via (marcar todos os que
se aplicam)
Cerca 1
Arvores 2
Arbustos 3
Vista/Panorama 4
Margem arrelvada 5
Nenhum 6
9. Distancia do inicio do passeio ao lancil
Na borda 1
<1,50m 2
>1,50m 3
10. Largura do passeio
<1,20m 1
Entre 1,20 me 2,40 m 2
>2,40 m 3
Se nao existe passeio, passe a seccao C.
11. Rebaixamento do lancil
Nenhum 1
1a4 2
>4 3
12. Continuidade do passeio
Passeio completo 1
Passeio incompleto 2

13. Conectividade do passeio com outros passeios / travessias pedonais

NUmero de conexdes |

| 1

C. Atributos da estrada

14. Estado da superficie da estrada

Pobre (muitas irregularidades, fendas e buracos)

Razoavel ( algumas irregularidades, fendas e buracos)

Bom (muito poucas irregularidades, fendas e buracos)

Em manutencao

Alw|N

15. Namero de vias

N.° minimo de vias para atravessar

-

N.° maximo de vias para atravessar

16. Limite de velocidade imposto

Nada afixado

(Km/h):

17. Estacionamento na rua (se ndo ha marcagao no pavimento,
verifique apenas se ha carros estacionados)

Em paralelo ou na diagonal

Nenhum

Figura 3.4 - Formulario PEDS para caracterizacao do ambiente pedonal (continuacao)
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18. N.° de lugares de estacionamento

0ab

6a25

26 ou mais

19. Tem de atravessar um estacionamento para chegar a maior

edificios?

Sim

Nao

20. Presenca de acessos para automéveis no passeio

<2

Entre2e4

>4

21. Dispositivos de controlo de trafego (marcar todos os que se

aplicam)

Semaforos

Sinalde STOP

Rotundas

Lombas curtas ("bumps")

Chincanas

Nenhum

ool NMN|WIN

22. Travessias pedonais

Nenhuma

1a2

3a4

4 ou mais

N|lw]|N

23. Caracteristicas da travessia pedonal (marcar todos os
aplicam)

que se

Sinal"Yield to Ped Paddles”

N

Sinalizacao luminosa para pedes

Reflgio para pedes

Prolongamento do passeio

Passagem superior/Passagem inferior

Sinalde aviso de travessia pedonal

Amarelo intermitente

Sinal de partilha da via com outros meios de transporte

Nenhum

Wlo|lN|oc|lu]|h|w]| N

24, Infraestruturas para biclicletas (marcar todos os que se aplicam)

Sinal de rota de bicicletas

Ciclovia

Bicicletario (visivel)

Aviso de passagem de bicicletas

Nenhum

G|l hN|wW]|N

D. Ambiente pedonal/ ciclavel

25. lluminagao na estrada ou caminho

Iluminacao orientada para a estrada

Iluminacao de rua para pebes

Outro tipo de iluminacao

Sem iluminacao

2
3
4

Figura 3.4 - Formulario PEDS para caracterizacao do ambiente pedonal (continuacao)




26. Comodidades (marcar todos os que se aplicam)

Caixotes de lixo publicos 1

Bancos 2

Fontes de agua 3

Vendedores de rua/Maquinas de venda automatica 4
Nenhum 5

27. Existem ajudas do tipo "wayfinding"?

("Wayfinding" € um conjunto de pistas construidas por elementos visuais,
auditivos, tacteis, entre outros, que permitem as pessoas movimentarem-se
dentro de um espaco de maneira segura e informada.)

Sim 1

Nao 2

28. Numero de arvores de sombra presentes na area para caminhadas?

Nenhumas ou muito poucas 1
Algumas 2
Muitas/Densas 3
29. Nivel de espaco livre

Pouco ou nenhum 1
Algum 2
Muito 3

30. Existem linhas de alta tensado ao longo do segmento de rua?
Baixa tensdo/Linha de distribuicao 1
Alta tensao/Linha de transmissao 2
Nenhum 3

31. Limpeza e manutengao geral

Pobre (Muito lixo, graffitis e mobiliario urbano degradado) 1
Razoavel (Algum lixo, graffitis e mobiliario urbano degradado) 2
Bom (Nenhum lixo, graffitis e mobilidrio urbano degradado) 3

32. Existe harmonia entre as construgdes existentes?

Pouca ou nenhuma 1
Alguma 2
Muita 3
33. Distancia entre os edificios e o passeio
Junto ao passaio (na borda) 1
Até 6 mafastado dos passaeio 2
Mais do que 6 m afastados do passeio 3
34. Altura dos edificios
Baixos 1
Médios 2
Altos 3
35. Paragens de autocarro
Com abrigo 1
Combanco 2
Apenas com poste de sinalizagao 3
Sem paragens de autocarro 4

Avaliagao subjetiva (Marque 1 = Concordo plenamente; 2 = Concordo;
3 = Discordo e 4 = Discordo plenamente)

Este segmento de rua € atrativo para caminhar?

Este segmento de rua é atrativo para andar de bicicleta?

Exite um sentimento de seguranca ao caminhar ao longo do segmento
de rua?

Exite um sentimento de seguranca a andar de bicicleta ao longo do

segmento de rua?
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Figura 3.4 - Formulario PEDS para caracterizacao do ambiente pedonal (continuacao)
Segundo Clifton, et al. (2006), a contribuicao do PEDS para o campo crescente das auditorias

ao ambiente pedonal reside nas seguintes areas:

e Consideracao de uma variedade abrangente de elementos ambientais;

e Aplicacéo eficiente e confiavel;

e Integracao de tecnologia portatil;

e Desenvolvimento de materiais de formacao detalhados e documentacao de apoio;

e Extensos testes de confiabilidade do instrumento e da sua aplicacao.

A auditoria PEDS, tal como a maioria das auditorias, é destinada a ser aplicada em segmentos
da rede pedonal ou caminhos pedonais. Isto permite uma certa flexibilidade na definicao do
comprimento ou limites dos segmentos a considerar com base na natureza da area que vai ser

avaliada.

Na aplicacao do PEDS os segmentos sao geralmente delimitados pelas ruas transversais ou
intersecoes. No caso de o comprimento do segmento ser superior a 215m, deve ser subdividido
para assegurar a sua consisténcia. A cada segmento é dado um codigo identificador Unico que
os diferencia e que auxilia, posteriormente, na integracao dos dados numa base de dados

geograficos.

Os observadores recolhem a informacao de cada segmento, avaliando ambos os lados da estrada
de uma sé vez, com excecao dos segmentos adjacentes a vias com elevado volume de trafego
em que a auditoria é realizada para cada lado da rua separadamente. Esta situacao acontece
quando existem obstaculos nestas vias (como o elevado volume, velocidade de trafego ou
largura da estrada) que dificultam o atravessamento, tornando a travessia pouco segura para

os peoes.

O levantamento de dados em campo deve ser efetuado por dois observadores, de forma a

melhorar a confiabilidade e garantir a seguranca dos mesmos.

O formulario utilizado esta dividido em 4 seccoes, sendo elas: o ambiente no segmento (de uma
forma geral), as instalacdes pedonais, os atributos da estrada e o ambiente pedonal e ciclavel

(de uma forma mais particular).

Uma vez que o reconhecimento da qualidade geral do ambiente pedonal nao deve ser entendida
como a soma dos itens individuais, quatro itens de avaliacao subjetivos foram adicionados numa

seccao separada, de forma a avaliar o meio como um todo.

Para testar a confiabilidade da auditoria PEDS foi realizado um tratamento estatistico da

informacé&o recolhida pelos diferentes observadores. Dai resultaram trés métodos que avaliam
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a uniformidade dos dados recolhidos: a estatistica KAPPA, a concordancia percentual e o
coeficiente de correlacdo de concordancia.

Para uma melhor compreensdao destes métodos recomenda-se a leitura do artigo The

development and testing of an audit for the pedestrian environment (Clifton, et al., 2007).

De um modo geral, pode afirmar-se que a metodologia da auditoria PEDS mostrou resultados
de confiabilidade encorajadores, uma vez que a maior parte dos materiais de formacao e
protocolos foram alterados em resposta as questdes, comentarios e problemas encontrados

pelos observadores durante o processo de desenvolvimento da mesma.

3.1.4.Highway Capacity Manual (HCM, 2010 )

Segundo o Highway Capacity Manual (HCM,2010), o modo pedonal consiste em realizar uma
viagem a pé ao longo de uma estrada ou infraestrutura pedonal (ou pelo menos uma parte da
viagem). Os pedes caminham a velocidades diferentes, dependendo da sua idade, das suas
capacidades e das caracteristicas do ambiente (p.e., o clima) e como tal, os procedimentos do
HCM geralmente contabilizam essa inconsisténcia. Os passeios e caminhos podem ser utilizados
para mais do que apenas caminhar, como por exemplo, podem ser utilizados por pessoas em

cadeiras de rodas e skaters, no entanto o HCM reflete apenas a perspetiva pedonal.

Neste manual é possivel encontrar uma abordagem a avaliacao do sistema pedonal através da
determinacdo do Nivel de Servico oferecido pelas mesmas. O Nivel de Servico (NS) é uma
estratificacao quantitativa do desempenho que uma ou mais medidas representam na qualidade
do servico oferecido. A qualidade de servico, por sua vez, descreve o grau de funcionamento
da infraestrutura a partir da perspetiva do viajante. A apresentacao de resultados é definida
numa escala de A, que corresponde a uma situacado em que a qualidade do servico é 6tima, a

F, que representa um funcionamento muito deficiente do sistema.

Se seguida descreve-se de forma sumaria a metodologia geral proposta no HCM (2010) para
avaliar o funcionamento das infraestruturas pedonais em meio urbano em termos de servico

para os peoes.

0 funcionamento dessas infraestruturas na perspetiva dos pedes ¢ avaliado separadamente para
cada lado da rua e a metodologia usada é aplicavel apenas a segmentos de rua limitados por

duas intersecoes semaforizadas ou prioritarias (two-way STOP-controlled).

A metodologia de avaliacdo do NS pedonal pode ser traduzida através de uma série de quatro
passos, como se mostra na figura 3.5.
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Passo 1: Determinacao do espaco
pedonal

circulacao pedonal

Passo 3: Determinacao da pontuacao do
NS pedonal

[ Passo 2: Determinacao da velocidade de ]

Passo 4: Determinacao da classificacao
do NS pedonal

Figura 3.5 - Metodologia para determinac@o do NS pedonal

A metodologia permite determinar um conjunto de medidas para avaliar o funcionamento das
infraestruturas em termos de servico para pedes. Cada medida descreve um aspeto diferente

da viagem do peao ao longo da infraestrutura.

Uma das medidas obtidas € a pontuacdo do NS. Esta pontuacdo da uma indicacdo da percecao
pedonal geral das infraestruturas ao longo de uma viagem. Outra medida é a velocidade média
dos pedes em movimento ao longo da infraestrutura. A terceira medida baseia-se no conceito
de “Espaco” disponivel para cada pedo em movimento. O “Espaco” representa a quantidade
média de area de passeio disponivel para cada pedo que caminha ao longo da infraestrutura.

Uma area maior é mais desejavel na perspetiva dos pedes.

A tabela 3.10 fornece uma descricao qualitativa do espaco pedonal que pode ser utilizado para

avaliar o desempenho dos passeios a partir da perspetiva do “Espaco”.

As primeiras duas colunas da tabela indicam as condicdes de fluxo. O fluxo ocasional de pedes
é tipico da maioria das infraestruturas, enquanto o fluxo em pelotdo é relevante em
infraestruturas constituidas por segmentos mais curtos (p.e., areas centrais) com intersecoes

sinalizadas.
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Tabela 3.10 - Descricao qualitativa do espaco pedonal (HCM, 2010 )

Espaco pedonal (m2/p)
Fluxo Fluxo em Descricao
ocasional pelotao
5.6 249 A deslocacao é efetuada no percurso desejado, nao ha
’ necessidade de alterar movimentos
23.7-5.6 -8-49 Ocasipnalmente € necessario ajustar o percurso para evitar
conflitos
22.2-3.7 4.8 Frquentemente € necessario ajustar o percurso para evitar
conflitos
14-22 0.4 Restricdes na velocidade de deslocacao e na capacidade para
S ultrapassar os pedes mais lentos
20.75-14 |12 Restricoes na velocidade de deslocacao e capacidade de
’ ’ ultrapassagem dos pedes mais lentos muito limitada
<0.75 <1 Restricoes muito significativas da velocidade de deslocacao,
’ contacto frequente com outros utilizadores

De seguida é apresentada uma descricao dos passos que € necessario efetuar para obter o NS

pedonal.
Passo 1: Determinacao do espaco pedonal

Os pedes sao sensiveis a quantidade de espaco que os separa de outros pedes e dos obstaculos
enquanto caminham ao longo do passeio. O indicador utilizado na definicao das fronteiras entre
os diversos niveis de servico é o “Espaco” disponivel para cada pedo em movimento. Este passo

é apenas considerado quando existe passeio no lado da rua em analise.

0 espaco pedonal para uma determinada infraestrutura pedonal é calculado com recurso a

expressao 3.4:

m
_ izl
FE T
p n L
=1 Ap,i

A (EqQ. 3.4)

Onde
A, = espaco pedonal da infraestrutura pedonal (m2/p),
L; = comprimento do segmento i (m),
m = nimero de segmentos na infraestrutura, e

A, ;= espaco pedonal para o segmento i (m2/p).
0 espaco pedonal é determinado para cada segmento utilizando os procedimentos descritos no
capitulo 17 do Volume 3 do HCM (2010). E funcéo da largura livre do passeio, do fluxo pedonal

por unidade de largura do passeio e da velocidade média pedonal.
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O espaco pedonal da infraestrutura reflete o espaco fornecido no passeio ao longo do segmento.
Nao é considerada a area de circulacdo de canto (esquinas) nem a area de circulacdo nas
travessias pedonais das intersecoes. No entanto, o técnico que efetua a analise deve verificar
se 0s espacos junto as intersecoes (cantos/esquinas) e as travessias pedonais sao

adequadamente comodos para os pedes.
Passo 2: Determinacao da velocidade de circulacdo dos pedes

A velocidade de circulacao em infraestruturas pedonais € o racio entre o comprimento da
infraestrutura pedonal e o tempo que se demora a percorrer a infraestrutura. Este valor
representa uma velocidade média equivalente pedonal que reflete a velocidade de circulacao

ao longo do passeio e os atrasos que ocorrem no limite das intersecoes.

A velocidade de circulacao pedonal da infraestrutura pedonal é calculada utilizando a expressao
3.5:

m
i=1 Li

Sppp = ———
Tp,F m L

i

(Eq. 3.5)

i=1
STp,seg,i

Onde:

Stp,F € a velocidade de circulacao pedonal para a infraestrutura pedonal (m/s);

Stp,seq,i € @ Velocidade de circulagao pedonal no segmento i (m/s).

A velocidade de circulacdo pedonal é determinada para casa segmento utilizando os
procedimentos descritos no capitulo 17 do Volume 3 do HCM (2010). E calculada a partir de
informacao sobre parametros como o comprimento do segmento, a velocidade média pedonal

e o0 atraso ocorrido quando o pedao caminha paralelamente ao segmento.

Em geral, uma velocidade de circulacéo igual ou superior a 1,2 m/s é considerada desejavel,

enquanto uma velocidade de circulacao de 0,60 m/s ou inferior é considerada inadequada.
Passo 3: Determinacao da pontuacdo do NS pedonal

A pontuacao do NS representa uma média do NS ponderada pelo comprimento dos segmentos
individuais que compdem a infraestrutura pedonal. A pontuacdo dos segmentos é determinada
utilizando os procedimentos descritos no capitulo 17 do Volume 3 do HCM (2010). A pontuacao

para a infraestrutura pedonal é obtida utilizando a expressao 3.6:

m
I _ Zi:l p,seg,i X Li
pF — m

Zi:lLi

(EqQ. 3.6)

68



Onde

I,,F = pontuacao do NS para pedes em infraestruturas pedonais,

Ip,seq,i = pOntuacao do NS para pedes para o segmento i.

Passo 4: Determinacao da classificacdo do NS para pedes

O NS oferecido pelas infraestruturas pedonais é determinado utilizando a pontuacdo do NS do
passo 3 e o espaco médio pedonal obtido no passo 1. Os valores destas duas medidas de
desempenho sao comparadas com os valores da tabela 3.11 para determinar o NS para uma
direcao especifica da viagem ao longo da infraestrutura em estudo. Se o passeio ndo existe e
os pedes sao obrigados a caminhar na estrada, o NS é determinado utilizando os critérios da

tabela 3.12, uma vez que o conceito de espaco pedonal nao se aplica.

Tabela 3.11 - Critério NS: Modo pedonal

Pontuacao NS por Espaco Médio Pedonal (m?/p)

do NS >5,6 >3,7-5,6 >2,2-3,7 >1,4-2,2 | »0,75-1,42 <0,75

pedonal

<2,00 A B C D E F
>2,00-2,75 B B C D E F
>2,75-3,50 C C C D E F
>3,50-4,25 D D D D E F
>4,25-5,00 E E E E F F

>5,00 F F F F F F

Nota: ?Em situacoes de fluxo cruzado o limite do NS E-F é 1,2 m?/p.

Tabela 3.12 - Critério NS: Modo pedonal (quando nédo existe passeio)

LOS Pontuacao LOS
<2,00
>2,00-2,75
>2,75-3,50
>3,50-4,25
>4,25-5,00
>5,00

mm|ol0|w| >

O NS obtido para as infraestruturas pedonais deve ser interpretado com alguma precaucao, uma
vez que pode indicar como aceitavel o funcionamento de uma determinada infraestrutura

quando, na realidade, alguns dos seus segmentos nao apresentam um NS aceitavel.

O HCM 2010 também incorpora duas metodologias para determinar o NS em intersecoes,
nomeadamente em intersecdes semaforizadas e em intersecdes prioritarias, como se pode

observar na figura 3.6.
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Passo 1: Determinacéo da area de circulacao Passo 1: Identificar os atravessamentos em
das esquinas da rua duas fases

r N Passo 2: Determinar o tempo de decisao do

Passo 2: Determinacéo da area de circulacao peao nao atravessar/atrevessar
das travessias pedonais

Passo 3: Estimar a probabilidade de um atraso
- \ no atravessamento

Passo 3: Determinacao do atraso pedonal

\ / Passo 4: Calcular o atraso médio na espera
pela altura adequada para atravessar

Passo 4: Determinacao da pontuacao do NS

pedonal Passo 5: Estimar a reducao do atraso devido a
- / cedéncia dos veiculos

Passo 5: Determinacao da classificacao do NS

pedonal Passo 6: Calcular o atraso experimentado pelo

peao e determinar o NS

(@) (b)

Figura 3.6 - Metodologia para calculo do NS em intersecdes: (a) Intersecdes semaforizadas;

(b) Intersecoes prioritarias

No caso das intersecoes semaforizadas, o NS é determinado para cada uma das travessias
pedonais existentes na intersecéo e a interpretacdo do NS é efetuada em termos de intervalos

da pontuacéo, igual a usada para os segmentos de rua.

Por sua vez, nas intersecdes prioritarias a determinacao do NS é efetuada para a intersecao e
o NS é definido com base no atraso experimentado pelo peao, segundo a tabela 19-2 do Highway

Capacity Manual 2010.

3.2, Consideracées sobre as metodologias apresentadas

Devido ao crescente interesse pela salde publica e pela qualidade do ambiente, pode afirmar-
se que surgiram recentemente inUmeras auditorias que permitem avaliar a qualidade do

meio/sistema pedonal.

Apesar destas auditorias serem desenvolvidas com a mesma finalidade, a de recolher
informacao sobre o ambiente pedonal para avalia-lo e informar acerca das melhorias que podem
ser realizadas nas infraestruturas, de forma a torna-las mais comodas e seguras para os peoes,

existem algumas diferencas entre as abordagens apresentadas.
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Por exemplo, o PEDS tem como principal desvantagem, relativamente as outras auditorias
mencionadas, o facto de os dados recolhidos nao serem agregados num Unico indice que permita

avaliar (pontuar) de forma global o ambiente e as condicdes oferecidas aos pedes.

Por sua vez, o PEQI assenta na recolha de um conjunto de informacodes sobre o sistema pedonal
que sdo usados na obtencao um indice de avaliacdo global para cada intersecdo e segmentos
de rua. Para o efeito incorpora dois formularios de recolha de dados, ao invés do PEDS e do PSI,

que apenas incorporam um formulario de recolha de dados para segmentos de rua.

Enquanto o PSI estd mais direcionado para a seguranca do pedo, incorporando questoes
concretas relativamente as infraestruturas pedonais, o PEDS e o PEQI avaliam também a
percecdao do pedo relativamente ao meio que o rodeia, incorporando nos seus formularios

questoes gerais e de opiniao pessoal.

Uma recomendacao comum a todas as auditorias é a recolha de dados em equipas de dois
elementos, bem como a formacao de todos os envolvidos através de aulas praticas e teoricas e
de protocolos e apresentacdes de videos e fotos exemplificativas de cada item a avaliar. Esta
medida visa garantir uma maior confiabilidade dos dados que sao recolhidos e também a propria

seguranca dos observadores.

Uma vantagem do PEQI, comparativamente ao PEDS e ao PSI, é a possibilidade de incorporar
mais facilmente indicadores especificos presentes na area que se pretende avaliar e a de

reformular o peso dos indicadores novos e dos ja existentes no formulario original.

0 PSI e o PEDS sao semelhantes na medida em que é realizado um estudo estatistico que avalia
a confiabilidade dos dados recolhidos. No caso da expressao que é utilizada para calcular o
valor do PSI esta confiabilidade é garantida pela consideracao do coeficiente ¢, que representa
a importancia de cada indicador para a seguranca do peao em funcao dos estudos realizados
por varios autores sobre cada um dos indicadores. No caso do PEDS, a confiabilidade foi avaliada
através da analise dos dados recolhidos para 995 segmentos de rua que posteriormente foram
analisados de forma a avaliar a uniformidade entre os dados recolhidos pelos varios
observadores (estatistica KAPPA). Este estudo permitiu que o formulario PEDS, os protocolos e
materiais de formacdo fossem sendo alterados em resposta as questbes, comentarios e

problemas encontrados durante o processo de recolha de dados.

Uma caracteristica comum a todas as auditorias mencionadas é também o facto de os dados
recolhidos poderem ser transferidos e tratados numa folha de calculo automatico, como as do
Microsoft Excel®, permitindo criar uma base de dados informatica e, em conjunto com a
informacao geografica da rede pedonal, a preparacao e visualizacdo de mapas de indicadores

e indices num software de Sistemas de Informacao Geografica (SIG). Este procedimento permite
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identificar mais facilmente as areas que necessitam de melhoramentos nas infraestruturas

pedonais e obter uma percecao global da situacao da infraestrutura.

A tabela 3.13 apresenta o conjunto de indicadores considerados na avaliacao do ambiente

pedonal para as abordagens descritas neste capitulo (PEQI original, PSI, PEDS, PEQI adaptado).

Tabela 3.13 - Indicadores considerados nas diferentes auditorias

Auditorias
Indicadores
PEQI original PSI PEDS PEQI adaptado
Travessia pedonal X X
Passadeira de nivel tipo
" " X X
Zebra
Sinalizacao luminosa para X x
pedes
Sinal de STOP e/ou
N X X
cedéncia de passagem
M .
3 "No Turn On Red Sign" X
g
& | Amarelo intermitente na «
£ viragem
Rampa ou lancil rebaixado X X
Travessia do tipo
" " X X
Scramble
Medidas de acalmia de
. X X
trafego
Sinais adicionais para N X
peoes
NUmero de vias de trafego X X X X
Sentidos de trafego X X
©
2
3 Limite de velocidade X X X X
8
S Medidas de acalmia de
: X X X
£ trafego
on
@
wv
Intersecées no segmento X
Travessias pedonais ao x "
longo do segmento
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Tabela 3.13 - Indicadores considerados nas diferentes auditorias (continuacao)

Auditorias
Indicadores
P.E.QI PSI PEDS | PEQI adaptado
original
Prolongamento do passeio X X
Réfugio para pedes X X
Linha de cedéncia de passagem junto a «
travessia pedonal
Sinalizacao vertical a indicar a travessia " "
pedonal
Sinalizacdo luminosa para pedes junto a x x
travessia pedonal
Amarelo intermitente junto a travessia pedonal X
Estacionamento ao longo do segmento X
Ajudas do tipo "wayfinding” X
Tipo de infraestrutura pedonal X
]
3
[
% Passeio em ambos os lados da via X
8
€
GEJ Passeio em esquina X
on
]
Continuidade do passeio X
Conectividade do passeio com outros passeios / x
travessias pedonais
Largura do passeio X X X
Distancia do inicio do passeio ao lancil X
Inclinacao longitudinal X X X
Inclinacao transversal X X
Rampa X
Elevador de acesso a ponte pedonal X
Material de revestimento do passeio X X
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Tabela 3.13 - Indicadores considerados nas diferentes auditorias (continuacao)

Auditorias
Indicadores
P.E.QI PSI PEDS | PEQI adaptado
original
Pavimento tatil de adverténcia X
Estado da superficie do passeio
. . X X X X
(impedimentos)
Obstrucoes no passeio X X X
Presenca de lancil X X
Rebaixamento do lancil X X
Acessos para automoveis no passeio X X X X
Arvores X X X X
Jardins (publicos e privados) X X
Bancos publicos X X X
]
3
e
S Presenca de “buffers” X X X X
8
€
g Ocupacao do solo X X X
on
]
m sy s . .
Graffitis ilegais X X X
Lixo X X X
Iluminacao para pedes X X X X
Zonas em construcao/Edificios devolutos X X
Existéncia de bicicletarios na rua X X
Infraestruturas para bicicletas X
Comodidades (Fontes de agua, caixotes do
lixo, etc...)
Nivel de espaco livre X
Existéncia de linhas de alta tensao X
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Tabela 3.13 - Indicadores considerados nas diferentes auditorias (continuacao)

Auditorias
Indicadores
FfE.QI PSI PEDS | PEQI adaptado
original

Harmonia entre as construcoes existentes X
3
[
| Distancia entre os edificios e o passeio X
8
=
GEJ Altura dos edificios X
by
V1 | Questoes subjetivas de avaliacao da qualidade X X "

do ambiente pedonal como um todo

Relativamente ao HCM 2010, a metodologia para determinacao do NS avalia a qualidade de
funcionamento das infraestruturas pedonais, quer para segmentos isolados como para a
infraestrutura como um todo, incorporando alguns dos indicadores do ambiente pedonal
utilizados nas auditorias. A incorporacao de um indicador relativo ao nivel de servico oferecido
pelo segmento ou infraestrutura na determinacdo dos indices globais, como o PEQI e o PSI,

poderia tornar a analise e a avaliacdo do ambiente pedonal mais completa.

Apds uma analise detalhada das vantagens e desvantagens de cada auditoria, o PEQI foi o indice
adotado, pois para além de ser possivel avaliar as intersecdes e os segmentos de rua tendo em
conta as suas particularidades, também permite adicionar novos indicadores e alterar os pesos

dos ja existentes, com maior facilidade.

3.3. Abordagem PEQI para Portugal

Como mencionado anteriormente, uma das vantagens do PEQ| é a adaptacdo da metodologia a
area que se pretende estudar. Como tal, é importante analisar previamente a area de estudo
e observar se existem problemas especificos e se eles estdao ou ndo incorporados nos campos
dos formularios originais do PEQI. Caso nao estejam incorporados, & possivel incluir novos

indicadores e reformular a distribuicao dos pesos pelos campos considerados.
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3.3.1.Alteracdes

De modo a adequar o formulario original a realidade pedonal portuguesa, o formulario PEQI

sofreu as seguintes alteracoes:

e No formulario das intersecoes, o indicador “No Turn On Red Signals/Signs”, passou a
designar-se “Amarelo intermitente na viragem (para automoveis) ”;

e No formulario dos segmentos de rua, foram adicionados os indicadores “Inclinacao
longitudinal”, “Inclinacdo transversal” e “Material de revestimento do passeio” a
seccao “Passeios”;

e No formulario dos segmentos de rua, os indicadores “Zonas em construcao” e “Edificios
devolutos” foram agrupados num Unico indicador, na seccao “Aspetos estéticos e de

seguranca”.

Como anteriormente referido, o indice PEQI foi desenvolvido pelo SFDPH nos Estados Unidos da
América, pretendendo-se com este estudo que seja adaptado a realidade pedonal portuguesa.
Tendo em conta a adaptacao pretendida e o facto de o sinal “No Turn On Red” ser muito comum
nos Estados Unidos da América, mas nao ser utilizado em Portugal, este campo foi substituido
pelo “Amarelo intermitente na viragem”. O “Amarelo intermitente na viragem permite a
passagem de veiculos, desde que se faca com precaucao e com respeito pelas regras da
prioridade. A presenca do sinal “No Turn on Red” permite que os veiculos, perante um sinal
vermelho num semaforo, virem a direita quando o caminho esta livre. Destina-se a permitir o

movimento do trafego com risco minimo, desde que seja realizado com cuidado.

Um dos motivos da adicao dos indicadores “Inclinacao longitudinal” e “Inclinacao transversal”
¢é o facto de Portugal ser um pais que apresenta varios contrastes a nivel de relevo, destacando-
se as diferencas entre o Norte e o Sul do territorio. A Norte do Rio Tejo ha uma predominancia
de areas montanhosas e planaltos, ao invés do Sul onde se encontram varias planicies e
pequenas elevacoes. Esta variacdo do relevo ao longo do territorio nacional influéncia e é

claramente visivel nos sistemas pedonais urbanos construidos.

As inclinacdes longitudinais e transversais tém uma influéncia bastante consideravel na
experiéncia pedonal de qualquer pedo, especialmente nos que tém mobilidade reduzida. Em
Portugal, a regulamentacao em vigor, o Decreto-Lei n° 163/2006 de 8 de Agosto estabelece que
a inclinacao longitudinal dos passeios ndo devera ser superior a 5% e a inclinacao transversal
deve ser inferior a 2%. Outro motivo para a incorporacao destes indicadores prende-se com o
facto de estes serem contabilizados na determinacdo de outros indices de avaliacdo da
qualidade do ambiente pedonal, tais como o PSI e o PEDS, descritos nos pontos 3.1.2 e 3.1.3,

respetivamente.
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A figura 3.7 ilustra a dificuldade sentida por um peao em cadeira de rodas ao se deslocar num
passeio com inclinacdo transversal superior a 2%. Essa dificuldade também é sentida se a
inclinacao longitudinal for muito elevada, uma vez que o esforco fisico também sera muito

maior.

Os trocos de percursos pedonais cuja inclinacdo longitudinal é igual ou superior a 5% devem ser
considerados rampas, e portanto, devem satisfazer o especificado na seccao 2.5 do Decreto-
Lei n° 163/2006.

Figura 3.7 - Pedo com mobilidade reduzida deslocando-se sobre um troco cuja inclinagao transversal é

superior a 2% (adaptado de http://incluase.blogspot.pt/2009/04/inclinacoes-do-passeio.html)

0 indicador "Material de revestimento do passeio” é uma das caracteristicas dos passeios que
nao esta incorporada no PEQI, mas que é considerado em outros indices de referéncia usados
no ambito da avaliacdo da qualidade do ambiente pedonal, como é o caso do PEDS ou ainda,
do “Walking Suitability Assessment Form” (WSAF) (Emergy, et al., 2003).

Aquando da escolha destes materiais € essencial garantir boas condicées de aderéncia,
sobretudo em tempos de chuva. Como tal, é importante a consideracao deste indicador na
avaliacao da qualidade do ambiente pedonal.

Em Portugal, como material de revestimento dos passeios € frequente o uso da tipica Calcada
Portuguesa, que pode ser de calcario, basalto ou granito, e de blocos de encaixe ou betao e

betdo ou argamassa de cimento (ver figura 3.8).
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Figura 3.8 - Materiais de revestimento de passeios (Covilha): (a) Calcada Portuguesa; (b): Blocos de

encaixe; (c) Betao ou argamassa de cimento

A utilizacdo em passeios de revestimentos constituidos por blocos de encaixe ou calcada
Portuguesa apresentam a vantagem de poderem ser facilmente removidos para realizar
trabalhos de manutencao ou outros.

A juncao dos indicadores “Zonas em construcao” com “Edificios devolutos” teve como principio
base o facto de que a sensacao de desconforto e inseguranca sentidos pelo peao perante estas
duas situacoes ser idéntica, ndo se justificando o facto de eles penalizarem a pontuacao PEQI
em duplicado. Por este motivo, optou-se por agregar os dois indicadores num so, passando a

designar-se de “Zonas em construcao/Edificios Devolutos”.

Outras alteracdes foram efetuadas com o objetivo de tornar claro para o observador a
identificacao da resposta que melhor se assemelha a realidade, nomeadamente na seccao
“Passeios”, em que o campo “Obstrucdes permanentes” passou a designar-se de “Obstrucoes
permanentes/Largura variavel do passeio”, e no campo “Sem obstrucdes”, que passou a “Sem

obstrucoes/Largura do passeio uniforme”.

As Figura 3.9 e 3.10 apresentam os formularios adaptados a realidade portuguesa.
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indice de Qualidade do Ambiente Pedonal

Formulario INTERSECOES
ID Intersegao
Intersecdo entre e
0 direcoes 1 direcao 2 direcbes 3 direcoes 4 ou + direcoes
1 Travessia pedonal
2 Passadeira de nivel tipo “Zebra"
Com contagem
3 Sinalizac&o luminosa | decrescente
para pedes Sem contagem
decrescente
4 Sinal de Stop e/ou Sinal de cedéncia
de passagem
3 Amarelo intermitente na viragem (para
automoveis)
3 Rampa ou lancil rebaixado no local de
atravessamento
Intersegao semaforizada Sim Néo Se NAO, passar para o item 8
SO ATRAVESSE A RUA COM LUZ VERDE PARA 0S PEOES OU SINALIZAGAO LUMINOSA A PERMITIR A PASSAGEM DE PEQES
7 Medir a maior largura de atravessamento da intersegao.
a. Medir o tempo de atravessamento (em segundos) segundos
b. Medir a distancia de atravessamento (em metros) metros
8 Travessia do tipo “scramble” Sim Néo
Nenhuma
Tratamento das superficies de atravessamento (textura, cor ou material)
Separador central
Medidas de acalmia de trafego nas
interseccoes - Assinalar todas as Mini-rotunda
medidas existentes
Redutores de velocidade (travessias pedonais elevadas, lombas curtas ("bumps"), lombas alongadas
(‘humps”))
9 Ciclovia na intersecgao
Encerramento parcial da via / estrangulamento a partir dos lados da via
Presenca de depressoes, sistema de drenagem ou outros elementos que abrandem de forma nao
intensional a velocidade do trafego
Prolongamento/extensao do passeio
lluminagao das travessias pedonais
Outro:
10 Sinais adicionais para pedes Sim Néo

Observagoes:

(Adicionar qualquer informacdo que seja

relevante)

Figura 3.9 - Formulario PEQI para caracterizacdo de intersecdes apds a alteracao a abordagem PEQ|
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indice de Qualidade do Ambiente Pedonal

Formulario SEGMENTOS

Preencher UM formulario para cada lado da rua

ID Segmento

Nome da rua

Entre e

Lado da rua Assinale N S E (o]

Tréafego de veiculos

4 ou mais vias
3 vias
NUmero de vias (n&o incluir vias .
11 . . 2 vias
exclusivas para viragem)
1 via
Nunhuma via
12 Dois sentidos de trafego Sim Nao
.. 20 Km/h 60 Km/h
Nao imposta por
. . sinalizagao
Limite de velocidade / 30 Km/h 70 Km/h
13 Velocidade maxima imposta por
sinalizacdo vertical 40 Km/h 80 Km/h
50 Km/h 90 Km/h
Nenhuma
Medidas de acalmia de trafego Separador central
Redutores de velocidade (travessias pedonais elevadas, lombas curtas
("bumps"), lombas alongadas (*humps"))
Escolher todas as opgdes Presenca de depressoes, sistema de drenagem ou outros elementos que
14 presentes abrandem de forma nao intensional a velocidade do trafego

Bandas sonoras

Limite de velocidade imposto (por exemplo: por sinalizacao)

Gincanas

Outra:

Figura 3.10 - Formulario PEQI para caracterizacdo de segmentos de rua apos a alteracdo a abordagem
PEQI
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Passeios
Sem passeio
Menor que 1,5m
15 Largura do passeio Entre 1,5m e 2,5m
Entre 2,5m e 3,5m
Maior que 3,5m
16 Inclinagéo longitudinal > 5% Sim Nao
17 Inclinag&o transversal < 2% Sim Nao
N&o revestido
: . Calgcada Portuguesa (calgario, basalto, granito)
@ Material de revestimento do
passeio X . .
Pavimento em blocos de encaixe ou betéao
Outro:
Estado da superficie do passeio Sem passeio
(Um impedimento é entendido . L
Impedimentos significativos
19 como algo que representa perigo
de tropecar ou interrompe a
pes ) P Alguns impedimentos
continuidade da superficie do
passeio) - Escolher apenas uma . .
Sem impedimentos
opgao.
Obstrucoes significativas no .
X Sem passeio
passeio
(Uma obstrugao é qualquer Obstrugoes permanentes / Largura do passeio variavel
objeto que provoca uma reducao
20 ou variagcéo da largura do passeio Obstrugoes temporarias
ou que obriga os pedes a
baixarem-se para passar por Obstrugdes permanentes e temporarias (ambas)
baixo) - Escolher apenas uma
opgao. Sem obstrugdes /Largura do passeio uniforme
21 Presenca de lancil Sim Nao
Acessos para automoveis no
22 i N.° de acessos (exemplo: acessos a garagens)
passeio
Arvores Alinhadas de forma continua ao longo da rua
23 Algumas arvores; Esporadicamente alinhadas ao longo da rua
Escolher a opcdo que melhor
descreve o segmento de rua i
Sem arvores
24 Jardins (publicos e privados) Sim Nao
Bancos publicos (incluindo os das
25 i ( Sim Nao
paragens de autocarro)
Nenhum
Presenca de "buffers” entre o L
i i Ciclovia
passeio e a via
26 Estacionamento paralelo a rua - sem restricao de tempo
Estacionamento paralelo a rua - com restricao de tempo
Escolher todas as opgdes
presentes i
Margem pavimentada ou arrelvada

Figura 3.10 - Formulario PEQI para caracterizacdo de segmentos de rua apos a alteracdo a abordagem

PEQI (continuacao)
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Ocupagéo do solo

Montras e locais de venda a

27 N.° de estabelecimentos (de todo o tipo)
retalho
Locais de interesse historico ou . -
28 ) Sim Nao
artistico
Aspectos estéticos e de seguranca
Muitos graffitis
29 Graffitis ilegais
Poucos ou nenhuns graffitis
30 Lixo Sim Néo
lluminagao privada
lluminacao de rua para pedes
lluminagao publica
31
lluminacao privada e publica (ambas)
Escolher apenas uma opgéo
Sem iluminacdo de rua para pedes
Zonas em construcao / Edificios X .
32 Sim N&o
devolutos
33 Lotes vagos Sim Nao
34 Existéncia de bicicletarios na rua Sim Nao
Grau de pedonalizagdo percebida pelo pedo:
Assinale o nimero que melhor descreve o segmento de rua
Este segmento de rua é Concordo plenamente Concordo Discordo Discordo plenamente
35 visualmente atrativo para
caminhar?
Existe um sentimento de
36 seguranca ao caminhar ao longo
deste segmento de rua?
Verifica-se a existéncia de .
Sem odor Pouco odor Algum odor Muito odor
odores fortes em parte ou ao
37 longo do segmento de rua (gases
de veiculos, cheiro a urina,
cheiro a lixo, etc.)?
. , Sem ruido Pouco ruido Algum ruido Muito ruido
. Como classificaria o ruido neste
segmento de rua?
Numa escala de 1 a 10, quao N&o "caminhavel” Muito "caminhavel"
39 "caminhavel" é este segmento de
rua?
Observagodes:

(Adicionar qualquer informacao que seja

relevante)

Figura 3.10 - Formulario PEQI para caracterizacdo de segmentos de rua apos a alteracdo a abordagem
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3.4, Pesos dos indicadores e pontuacao do indice

O principal objetivo das alteracdes efetuadas aos pesos dos indicadores, para além de
considerar a inclusao dos novos indicadores no calculo, é o de aumentar a contribuicao da
seccao “Passeios” na determinacao da pontuacao PEQI. Esta decisao foi tomada baseada no
pressuposto de que um ambiente pedonal bem construido favorece a verificacdo de boas
condicoes de seguranca, incluindo os aspetos relacionados com as caracteristicas dos espacos
utilizados em simultaneo pelo trafego automovel e pedonal, e promove positivamente aspetos

estéticos e o grau de pedonalizacao percebida pelos utilizadores da infraestrutura.

Para o caso das intersecbes, os pesos dos indicadores mantiveram-se em relacdo a versao
original, uma vez que o indicador que sofreu alteracdes foi o “No Turn On Red Signals/signs”

que passou a designar-se de “Amarelo intermitente na viragem”, sem alteracao dos pesos.

Relativamente ao indicador “Velocidade de atravessamento”, o Decreto-Lei n.° 163/2006 de 8
de Agosto refere que “o sinal verde de travessia de pebes deve estar aberto o tempo para
permitir a travessia, a uma velocidade de 0,4 m/s....”, no entanto, o Manual do Planeamento
de Acessibilidades e Transportes (2008) - Volume 8, considera como valor de referéncia para a

velocidade media de circulacao dos pedes 1,2 m/s.

A velocidade de atravessamento adotada para diferenciar os pesos deste campo foi de 1,0 m/s,
pois para além de ser a recomendada no PEQI, é a que melhor se ajusta entre os valores das

velocidades referidos em cima.

0 mesmo n&o aconteceu com pesos dos indicadores presentes no formulario dos segmentos de

rua, onde se verificaram as alteracoes que a seguir se descrevem.

0 peso do indicador “Medidas de Acalmia de Trafego”, na seccao “Trafego de Veiculos”, foi
aumentado quando existem uma ou mais medidas de acalmia no segmento em analise. Este
aumento baseou-se no facto de as medidas de acalmia de trafego terem um impacto muito
significativo na reducao da velocidade do trafego automével, aumentando a visibilidade sobre
os pedes e reduzindo potenciais atropelamentos. A influéncia deste indicador na pontuacao

maxima do PEQI passou de 4,3 % para 5,7 %.

Na auditoria PSI, o coeficiente c (eficacia do indicador) associado a “Inclinacao transversal” é
maior que o coeficiente ¢ adotado para a “Inclinacao longitudinal”, no entanto, na adaptacao
do PEQI optou-se por atribuir o mesmo peso a ambos. Isto justifica-se uma vez que, embora a
“Inclinacao transversal” tenha uma grande influéncia na comodidade dos pedes, verifica-se em
Portugal uma presenca significativa de zonas urbanas construidas em locais de relevo

acentuado, o que aumenta a relevancia do indicador “Inclinacao longitudinal”.
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Deste modo foi definido um peso de 4 e 22 para ambas as inclinacdes. No caso da inclinacao
longitudinal o peso de 4 é atribuido para a condicao verdadeira (valores iguais ou superiores a
5%), enquanto o peso de 22 é atribuido para a falsa. Isto traduz-se numa influéncia na pontuacao
minima e maxima de 2,6% e 4,3%, respetivamente. O oposto acontece na inclinacido transversal,
onde ha uma inversao dos valores dos pesos, sendo o peso de 22 destinado a condicao verdadeira

(valores iguais ou inferiores a 2%).

No que diz respeito ao material de revestimento do passeio, foi atribuida um peso maior ao
revestimento com blocos de encaixe ou betao, uma vez que este material apresenta um melhor
comportamento em termos de garantia das condicdes de aderéncia, mantendo-se com uma
superficie mais texturada mesmo em tempo de chuva, nao representando tanto perigo para os
pedes. Assim, se 0 passeio nao for revestido tem um peso de 5, se for revestido com Calcada
Portuguesa tem um peso de 10 e caso seja revestido em blocos de encaixe ou betao tem um

peso de 15.
Todos os restantes indicadores da seccao “Passeios” mantiveram os seus pesos originais.

Na seccao “Aspetos estéticos e de seguranca”, a juncédo dos indicadores “Zonas em construcao”
e “Edificios devolutos” representa uma reducao para metade no peso destes indicadores. Assim,
antes da agregacao tinham uma influéncia de 9,2% na pontuacdo minima do indice PEQI, que

passou a ser de 4,6%, e uma influéncia de 5,0% na pontuacdao maxima, que passou para 2,5%.

Na tabela 3.14 pode observar-se os pesos para cada indicador do formulario dos segmentos de

rua, apos as alteracoes efetuadas a abordagem PEQI original.
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Tabela 3.14 - Valores dos pesos dos indicadores do formulario dos segmentos de rua apos alteracoes a

abordagem PEQI

Pontuagcédo | Pontuagao
Item Valor original Valor ponderado L ¢ . ¢
minima maxima
0 24 4
1 22
Namero de vias 2 19
3
4 4 24
3 . . . 0 7
T Dois sentidos de trafego
Z 1 10 10
;,, <30 27 2
:’% Nao imposta 22
= Limite de velocidade 30 - 40 22
41 - 50 12
> 50 2 27
1 27 7
Medidas de acalmia de trafego *
0 7 27
20 88
0 4 4
1 7
Largura do passeio 2 13
3 19
4 22 22
L - 0 22 4
Inclinagao longitudinal > 5%
1 4 22
0 4
Inclinagao transversal < 2%
1 22 22
0 5 5
Material de revestimento do passeio 1 10
2 15 15
0 4 4
- . 1 7
Estado da superficie do passeio
2 17
3 24 24
0 5 5
1 9
4 Obstrugdes no passeio 2 10
g 3 8
©
o 4 15 15
0 7 7
Presenca de lancil
1 17 17
0 17 5
Acessos para automoveis no passeio 1a5 15
5 ou mais 5 17
1 16 7
Arvores 2 11
3 7 16
0 4 4
Jardins
1 9 9
. 0 7 7
Bancos publicos
1 13 13
Nenhum - 0 4 4
Margem apenas -1 13
. . Estacionamento apenas -1 13
Presenca de "buffers
Ciclovia apenas -1 13
Quaisquer dois dos 3 acima -2 21
Todos os trés -3 24 24
60 216
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Tabela 3.14 - Valores dos pesos dos indicadores do formulario dos segmentos de rua ap6s alteracoes a

abordagem PEQI (continuacao)

L Pontuacao Pontuacao
Item Valor original Valor ponderado L .
minima maxima
0 9 9
‘§ Montras e locais de venda a retalho 1a2 11
'g} g 3 ou mais 19 19
£y 0 6 6
3 Locais de interesse historico ou artistico ] " "
15 33
0 9 5
Graffitis ilegais ] - 5
@ . 0 10 5
& Lixo
3 1 5 10
3
on 0 7 7
wv
] . - . 1 15
° lluminac&o de rua para pedes
v 2 20
S 3 25 25
g
o 0 13 7
4 Zonas em construcao/Edificios devolutos ] 7 m
8
S 0 13 7
a Lotes vagos 7 - B
<
0 5 5
Existéncia de bicicletarios na rua ; m m
36 80
1 20 5
5 . 2 15
Visualmente atrativo : =
4 5 20
1 20 5
. 2 15
Sentimento de seguranca 3 m
.§ 4 5 20
S 1 20 5
()]
2 15
g Odores fortes
E 3 10
8 4 5 20
g 1 20 5
3 2 15
E” Ruido
= 3 10
5 4 5 20
g 1 1 1
S 2 3
3
° 3 5
[G]
4 7
N . < 5 9
Grau de pedonalizagcéo percebido pelo peao 2 w
7 13
8 15
9 17
10 19 19
21 99

A determinacdo da pontuacdo PEQI é efetuada como na metodologia original, segundo as

orientacoes das tabelas 3.2 e 3.4.
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Assim, a tabela 3.15 apresenta o peso que as 5 seccoes do formulario dos segmentos de rua tém

na pontuacao PEQI antes e depois de adaptado para a realidade portuguesa.

Tabela 3.15 - Pesos das seccoes na pontuacao do PEQI (para os segmentos de rua)

Peso na
pontuacao
minima original
(%)

Peso na
pontuacao
maxima original
(%)

Peso na
pontuacao
minima apos

alteragodes (%)

Peso na
pontuacao
maxima apos

alteracoes (%)

Trafego de

14 17 13 17
veiculos
Passeios 32 34 39 42
Ocupacao dosolo 10 7 10 6
Aspetos estéticos

29 20 24 16
e de seguranca
Grau de

14 21 14 19

pedonalizacao
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4.Caso de estudo: Avaliacao da qualidade do

ambiente pedonal na cidade da Covilha

4.1, Introducdo (Aspetos gerais)

Neste ponto apresentam-se algumas definicdes e indicacoes que dizem respeito aos tipos de
intersecao e a hierarquia rodoviaria. Com esta informacao pretende-se enquadrar a forma como

se procedeu a identificacdo das intersecoes e dos segmentos de rua.

As descricoes efetuadas tiveram por base a consulta dos volumes 4, 5, 6 e 7 do Manual do

Planeamento de Acessibilidades e da Gestao Viaria (Seco, et al., 2008).

4.1.1.Intersecées

As intersecdes sao pontos onde duas ou mais correntes de trafego se cruzam, separam ou
juntam gerando conflitos que sao regulados e resolvidos de acordo com regras predefinidas e

especificas de funcionamento.
Seguidamente apresentam-se os motivos pelos quais as intersecdes sdo pontos criticos:

e Sao locais onde geralmente tém inicio as situacbes de congestionamento do trafego
automovel;

e Aproximadamente dois tercos de todos os acidentes com feridos e/ou mortos ocorrem
nestes pontos;

e Sao locais onde habitualmente se fazem sentir os conflitos de interesses entre as redes
rodoviarias e as redes pedonais ou de ciclovias, ou mesmo com os sistemas ferroviarios

ligeiros.

Numa abordagem inicial, as intersecoes podem ser divididas em: intersecoes de nivel, onde
duas ou mais correntes de trafego se cruzam a mesma cota num ponto comum; e intersecoes

desniveladas, em que as vias e/ou ramos da interseccao se intersetam a niveis diferentes.

As intersecoes de nivel sao muito vulgares nas redes vidrias urbanas, pois sdao uma solucao

economica e permitem maior adaptabilidade ao espaco.

As solucoes adotadas para as intersecoes diferenciam-se entre si relativamente a um conjunto

variado de aspetos, designadamente no que diz respeito ao principio de regulacao, ao potencial
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de desempenho, ao tipo de hierarquizacao dos eixos afluentes ou ao grau de impacto sobre o

espaco envolvente.

De acordo com os principios da regulacao, as intersecoes de nivel podem ser subdivididas em

trés tipologias, designadamente:

e Intersecdes prioritarias;
e Intersecbes giratorias ou rotundas;

e Intersecoes semaforizadas.

De notar que, dentro de cada uma dessas tipologias existem varios subtipos com caracteristicas
proprias, assim como solucdées mistas, como por exemplo as intersecoes parcialmente

desniveladas.

4.1.1.1. Intersecdes prioritarias

As intersecoes prioritarias caracterizam-se pela atribuicdo de diferentes niveis de prioridade a
diferentes movimentos direcionais de trafego ou ramos de acesso. Essa atribuicdo é feita
retirando prioridade a determinados ramos de acesso ou movimentos direcionais, através da
aplicacao de sinais verticais de STOP (sinal do tipo B2 do Codigo da Estrada) ou cedéncia de
passagem (sinal do tipo B1), desejavelmente acompanhados da correspondente sinalizacao

horizontal.

Conhecem-se diversos subtipos de intersecdes prioritarias, que regidas pelos mesmos principios,
se distinguem pelo grau de canalizacao (ver figura 4.1) e segregacao dos diferentes movimentos

direcionais, apresentando potenciais de desempenhos muito distintos.

este modo, esta categoria pode ser subdividida consoante o nimero de ramos (3 ramos em
Dest d t t d bdividid t d 3

“T” ou “Y”; 4 ramos em “Cruz” ou em “X”; multipla; e desalinhada), o angulo de insercao
(ortogonal ou obliquo) e a canalizagao (sem canalizagcdo; com canalizacdo demarcada; e/ou

com canalizacao materializada).

Esta é uma solucdo simples de implementar e de baixo custo. No entanto o seu custo tende a
crescer significativamente no caso de solucées mais complexas com significativos graus de
canalizacao e segregacao dos movimentos. O seu funcionamento garante niveis de capacidade
média/baixa, conseguindo-se uma otimizacdo da mesma através da canalizacao e segregacao

do trafego.

A sua principal desvantagem sao os niveis de seguranca geralmente inferiores aos das restantes
tipologias de nivel, com excecao da prioridade a direita, em que se aplica uma regra geral

basica que concede a prioridade a um veiculo sempre que este se apresente pela direita
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relativamente a qualquer outro que se aproxime ao mesmo tempo da intersecao,
caracterizando-se pela inexisténcia de qualquer sinalizacdo horizontal e vertical de atribuicao

de prioridades.

As intersecoes prioritarias revelam-se eficientes, quando implementadas em intersecées com
niveis moderados de trafego onde, devido a geometria ou ao trafego, existe uma dominancia

de um dos eixos que a ela acedem.

2N ¢ I B
N i

)

e
Ve

(a) (b)

Figura 4.1 - Interseccéo prioritaria: (a) sem canalizacao de trafego; (b) com canalizacado de trafego
(Seco, et al., 2008)

4.1.1.2. Intersec¢des giratorias (rotundas)

As rotundas caracterizam-se pela circulacdo dentro do cruzamento em sentido obrigatorio
contrario ao ponteiro dos reldgios, utilizando uma faixa de rodagem que se desenvolve em volta

de uma placa central de formato mais ou menos circular.

Os veiculos que pretendem entrar na rotunda deverdo dar prioridade aqueles que ja se
encontram no seu interior. Este tipo de regulacdo é muito mais eficiente que o anterior, uma

vez que evita que em periodos de trafego significativo o cruzamento bloqueie.

A regulacao de prioridade ndo tem, mas deve, ser feita com recurso a aplicacao de sinais
verticais de cedéncia de passagem (sinal do tipo B1 do Cddigo da Estrada), acompanhados da

respetiva sinalizacao horizontal.

Existem diversos subtipos de rotundas que, embora mantenham os mesmos principios genéricos
de regulacao de prioridade e de forma de circulacao, apresentam diferencas significativas no
seu potencial de desempenho e consequentemente na sua aplicabilidade (ver ilustracoes da
figura 4.2).

Destacam-se as seguintes tipologias: rotundas “normais”; mini-rotundas; rotundas desniveladas
(onde se verifica o desnivelamento do eixo viario principal, que praticamente nao “sente” o

efeito da existéncia do cruzamento, sendo a rotunda de nivel apendas responsavel pela
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regulacao do trafego dos eixos secundarios e do trafego de entrada e saida do eixo principal);
e rotundas duplas.

Enquanto solucdes de nivel, as rotundas apresentam um custo de investimento moderado
quando comparadas com as restantes tipologias de intersecées, com excecao das desniveladas,
relevando no entanto alguma inflexibilidade e exigéncia no que respeita as caracteristicas do

espaco ocupado (dimensao e forma).

Adaptam-se perfeitamente bem a funcionamentos com niveis globais de procura de trafego

muito diferentes, apresentando potencialidades para gerar niveis de capacidade elevados.

Outra grande vantagem das rotundas, quando bem dimensionadas, é o facto de elas induzirem
naturalmente os condutores para a necessidade de mudanca de comportamento, associado
muitas vezes a pratica de velocidades mais baixas. Neste sentido, as rotundas, quando bem

enquadradas no sistema, podem funcionar como uma medida de acalmia de trafego.

Todavia, as rotundas nao sao eficazes em zonas onde se prevejam elevados niveis de trafego
pedonal e de ciclistas. No caso dos pedes, se por um lado os atravessamentos pedonais
colocados nas vias de acesso nas suas proximidades apresentam, normalmente, bons niveis de
seguranca, por outro lado, a existéncia de rotundas tende a criar circuitos pedonais extensos,
uma vez que nao devem existir travessias pedonais formais no seu anel interno. Do ponto de
vista dos ciclistas, estes sao muitas vezes prejudicados devido ao desrespeito da prioridade por
parte dos condutores e pela diferenca de velocidades entre ciclistas e automoveis, fatores que

tendem a dar origem a alguns problemas de sinistralidade associados a ciclistas.

Outro aspeto menos positivo prende-se com o facto de que é particularmente indicada para
intersecoes com vias de importancia funcional e fluxos de trafego semelhantes, uma vez que,
ao impor a perda de prioridade a todas as entradas, da importancia idéntica a todas. As
rotundas desniveladas, pelo contrario, sdo particularmente adequadas para a interligacao de
eixos viarios com trafegos significativos mas de niveis hierarquicos diferentes, em que se

pretende que os principais movimentos nao sofram reducées de velocidade significativas.

| » r
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Figura 4.2 - Exemplos de tipologias de rotundas (Seco, et al., 2008)
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4.1.1.3. Intersecées semaforizadas

As intersecoes semaforizadas caracterizam-se pela atribuicao em diferentes periodos de tempo
e através de sinalizacdo luminosa, de direito absoluto ou parcial de entrada aos diferentes
movimentos direcionais de trafego que tém trajetos conflituantes (ver figura 4.3). A regulacao

da prioridade é assim feita com recurso a um sistema de sinais luminosos (semaforos).

Existe um conjunto de subtipos diferentes dependendo do tipo de funcionamento adotado que,

pode ser a “tempos fixos” ou “atuado”, ou ainda, de forma “isolada” ou “coordenada”.

As solucdes a tempos fixos funcionam com base em planos de regulacdo pré-definidos, que
funcionam sempre, ou em periodos bem definidos, da mesma forma, ao passo que quando se
recorre aos sinais luminosos atuados existe a possibilidade de, em tempo real, realizar

ajustamentos em reposta a alteracdes verificadas na procura.

Por sua vez, nas solucoes coordenadas existe um esforco estruturado de coordenacao do
funcionamento de varios cruzamentos adjacentes de modo a otimizar o funcionamento global
da rede, enquanto nas solucdes isoladas o plano de regulacao apenas tende a otimizar o
funcionamento de um cruzamento face a determinados padrées de procura nos diversos

acessos.

Sao solucoes moderadas do ponto de vista do custo de investimento e do espaco ocupado, sendo
menos exigente ao nivel do espaco do que as solucbes do tipo rotunda, mas com maiores
exigéncias no que respeita aos custos de manutencao e exploracao, bem como de “know-how”

na sua implementacao, do que as restantes tipologias de nivel.

Este tipo de interseccéo € particularmente adequado para zonas urbanas onde: as condicées de
implementacao sao mais condicionadas; se verifica um maior nivel de conflito com o sistema
pedonal; se regista a maior densidade geografica de cruzamentos e maior complexidade e

variabilidade das correntes de trafego.

A atribuicdo de diferentes periodos de tempo do direito absoluto ou parcial de entrada no
cruzamento as diferentes correntes de trafego permite uma segregacdo temporal dos conflitos

entre veiculos e entre veiculos e pedes, proporcionando um aumento dos niveis de seguranca.
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Figura 4.3 - Exemplos de intersecdes com sinais luminosos (Seco, et al., 2008)

4.1.1.4. Intersecdes desniveladas

As intersecdes desniveladas caracterizam-se pela eliminacao total ou parcial dos conflitos entre
movimentos direcionais que se cruzam através da sua segregacao espacial, reduzindo assim,

em principio, os niveis de sinistralidade envolvendo veiculos (ver figura 4.4).

Esta solucao apresenta um custo de investimento e espaco ocupado muito mais elevado que as
tipologias referenciadas anteriormente, no entanto, estas solucdes sao capazes de oferecer
niveis muito elevados de capacidade, fluidez e rapidez do trafego, particularmente aos

movimentos dominantes.

Dependendo do tipo de desnivelamento adotado, parcial ou total, trata-se de uma tipologia
capaz de ser aplicada quer em situagdes de confluéncia de vias de importancia semelhante

quer a situacdes onde um dos eixos é dominante.

Figura 4.4 - Exemplo de cruzamento parcial desnivelado em ambiente suburbano
(Seco, et al., 2008)
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4.1.2.Hierarquizacao rodoviaria

Os arruamentos rodoviarios urbanos e rurais dao resposta a um conjunto variado de funcoes,
desde a garantia da mobilidade através da circulacao rodoviaria motorizada (e, por vezes,
também ferroviaria) e da sua acessibilidade aos diferentes espacos, até ao suporte das
deslocagdes pedonais ou outras nao motorizadas, incluindo funcdes sociais proprias da normal

vivéncia urbana.

Assim, qualquer rede rodoviaria passa por uma estruturacdo baseada numa hierarquizacao
funcional, resultando dois grandes conjuntos de vias: as vias estruturantes (funcao de

circulacdo) e as vias locais (funcdo de acesso e de vivéncia urbana).

No entanto, segundo o Institute of Highways and Transportation with the Department of

Transport (HMSO, 1987), a hierarquia das vias pode ainda ser apresentada da seguinte forma:

e Vias coletoras;
e Vias distribuidoras principais;
e Vias distribuidoras locais;

e Vias de acesso local.

A hierarquizacdo apresentada tem em consideracao a existéncia de niveis intermédios entre as
vias estruturantes e as vias locais. Na tabela 4.1 sdo apresentadas as principais caracteristicas

associadas a cada nivel hierarquico.
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Tabela 4.1 - Classificacdo das vias urbanas a partir do seu nivel hierarquico (adaptado de (Santos, 2002)
e (Seco, et al., 2008))

Niveis
Hierarquicos
Funcionais

Caracteristicas gerais

Hierarquia
Rodoviaria

Caracteristicas particulares

Vias
Estruturantes

- Garantem as ligacoes
entre diferentes zonas
funcionais de um
aglomerado urbano;

- Sao vocacionadas para os
grandes trajetos que
apresentam fluidez de
trafego.

- Deseja-se que as mesmas
apresentem niveis de
seguranga maximos.

Vias coletoras

- Nivel mais elevado das vias
estruturantes;

- Vias de grande capacidade de
trafego;

- Salvo indicacdo em contrario, ndo
existe circulacao de pedes e nao é
permitido estacionar ao longo da
mesma;

- Velocidades de circulacao
tendencialmente superiores a 80
Km/h.

Vias
distribuidoras
principais

- Nivel mais baixo das vias
estruturantes;

- Permitem o estacionamento,
cargas e descargas, mas em zonas
nao criticas para a fluidez do
trafego;

- E permitida a circulacédo de pedes,
em trajetos pedonais formais
adjacentes as vias e 0
atravessamento deve ser
“encaminhado” para travessias
pedonais formalizadas, normalmente
passadeiras semaforizadas;

- Velocidades de circulacao na
ordem dos 50 Km/h.

Vias Locais

- Garantem acessos aos
espacos urbanos onde se
localizam todas as
atividades, garantindo
assim a acessibilidade as
propriedades;

- Apresenta qualidade
ambiental e de vida
elevadas.

Vias
distribuidoras
locais

- Nivel mais elevado das vias locais;
- O estacionamento e cargas e
descargas sao aceitaveis mesmo
proximo de cruzamentos;

- E permitida a circulacao de pedes,
existindo atravessamentos formais,
normalmente do tipo passadeira,
destinados particularmente a servir
os pedes mais vulneraveis;

- Velocidades de circulacao na
ordem dos 40 Km/h, de forma a
reduzir a ocorréncia e gravidade de
acidentes.

Vias de acesso
local

- Nivel mais baixo das vias locais,
dando acesso direto as edificacoes e
arredores;

- O estacionamento € normalmente
autorizado;

- Espaco de partilha entre o
automovel e o pedo com prioridade
dada ao peao;

- Velocidades de circulacao
limitadas a 30 Km/h, garantindo
assim alguma seguranca na
circulacao dos pedes.
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4.2. Metodologia

0 fluxograma da figura 4.5 apresenta a sequéncia de operacdes realizadas desde o tratamento
da componente geografica da rede rodoviaria em ArcGIS® até a obtencao da classificacao PEQI

e a sua representacao.

Tratamento da rede rodoviaria do Concelho no
software ArcGIS

Delimitacdo da area e da rede de estudo

Incorporacao de novos indicadores nos formularios
do PEQI e redifinicao de pesos

Planeamento da recolha de dados

Recolha de dados

Introducao de dados na base de dados

Tratamento e organizacao dos dados no Microsoft
Excel®

Determinacao do PEQI

Criacao de cartas tematicas no software ArcGIS®

Figura 4.5 - Fluxograma das operacoes realizadas para determinacao e representacao da qualidade do

ambiente pedonal

Nos pontos seguintes sao apresentadas as principais operacdes realizadas na determinacao da
pontuacao PEQI, designadamente, a delimitacao da rede em estudo, a recolha e o tratamento

de dados e a analise de resultados.
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4.3. Enquadramento geografico e delimitacao da area de

estudo

Administrativamente, o Concelho da Covilhd insere-se na Regido Centro do Pais, mais
propriamente na NUT (Nomenclatura das Unidades Territoriais para Fins Estatisticos) de nivel
Il - Beiras e Serra da Estrela - e na sub-regiao estatistica da Cova da Beira, no distrito de Castelo

Branco.

0 Concelho possui uma area de mais de 550 km? e tem uma populacdo estimada em 51 797
habitantes (Censos 2011), distribuidos em 21 freguesias, designadamente: Aldeia de Sao
Francisco de Assis, Boidobra, Cortes do Meio, Dominguiso, Erada, Ferro, Orjais, Paul, Peraboa,
Sao Jorge da Beira, Sobral de Sao Miguel, Tortosendo, Unhais da Serra, Verdelhos, Barco e
Coutada, Cantar Galo e Vila do Carvalho, Casegas e Ourondo, Covilha e Canhoso, Peso e Vales

do Rio, Teixoso e Sarzedo, Vale Formoso e Aldeia do Souto (ver figura 4.6).

Faz fronteira com outros 5 municipios: a norte com os municipios de Seia e Manteigas, a
nordeste com a Guarda, a leste com Belmonte, a sul com o Fundao e a oeste com Pampilhosa

da Serra e Arganil.

Enquanto cidade, a Covilha situa-se na vertente oriental da Serra da Estrela, a cerca de 700

metros de altitude.

Portugal Esﬁ’a'nhg & :

Figura 4.6 - Localizacao do caso de estudo - Concelho da Covilha
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0 perimetro urbano do Concelho da Covilha é formado por cinco freguesias: Covilha e Canhoso,
Teixoso e Sarzedo, Cantar-Galo e Vila do Carvalho, Boidobra e Tortosendo. No entanto, o caso
de estudo, no qual se efetua a avaliacao e a classificacao do ambiente pedonal, foi desenvolvido

para a freguesia da Covilha e Canhoso, por esta ser considerada o centro urbano do concelho.

4.4, Recolha e tratamento de dados

Para a elaboracao da base de dados para avaliacao da qualidade do ambiente pedonal,
procedeu-se inicialmente ao tratamento da rede rodoviaria do concelho da Covilha no software

de sistemas de informacao geografica ArcGIS®.

Posteriormente, foi delimitada a area de estudo. Com a impossibilidade de avaliar todas as
freguesias do concelho da Covilha devido a sua extensa area, o caso de estudo desenvolveu-se
na freguesia de Covilha e Canhoso, onde estao localizados os principais polos atrativos de

comeércio, servicos e lazer e onde, portanto, existe maior afluéncia de pedes.

A rede em estudo foi definida tendo em conta os principais eixos que dao acesso a esses polos.
E importante referir que alguns dos segmentos de rua em estudo pertencem a freguesia de
Boidobra, pelo facto de estarem localizados junto ao Centro Hospitalar Cova da Beira, como se
pode observar na figura 4.7.

Cantar-Galo e Vila do Carvalho X @
W E

wieconal S

~ Legenda:

rede

Freguesias

Boidobra
Cantar-Galo e Vila do Carvalho

Covilhad e Canhoso

0 250 500 1000 1 5&) 2000 .
Metros Boidobra

Figura 4.7 - Localizacao da rede em estudo
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Delimitada a area de estudo, analisou-se a mesma com a finalidade de identificar
caracteristicas consideradas essenciais na analise e caracteristicas especificas do ambiente
rodoviario portugués que nao estivessem integradas no formulario PEQ| original. Sendo um dos
principais objetivos do trabalho a adaptacdo do indice PEQI para avaliar o ambiente pedonal
em Portugal, os indicadores incorporados refletem estes aspetos. No ponto 3.3.1 foram

apresentadas as alteracoes efetuadas a abordagem PEQI original.

O passo que antecede a recolha de dados propriamente dita corresponde ao planeamento da

mesma. Este passo envolveu as seguintes fases:

e Identificar cada segmento de rua e intersecdo com um codigo identificador Unico
numerico;

e Determinar o nimero de intersecoes e segmentos de rua que vao ser analisados, de
modo a que se possam providenciar formularios suficientes. No caso dos segmentos de
rua optou-se por avaliar cada um dos lados da rua separadamente e como tal foram
necessarios o dobro dos formularios. Outros materiais necessarios: uma prancheta, um
lapis, uma fita métrica e um cronémetro (por equipa de observadores);

e Formar os observadores envolvidos na recolha dos dados sobre o tipo e forma de recolha

da informacao, através da uma exposicao tedrica e de aulas de treino praticas.

A recolha de dados envolveu duas equipas de dois elementos que avaliaram um total de 74

intersecoes e os dois lados de 126 segmentos de rua.

Os dados recolhidos foram posteriormente inseridos numa folha de calculo Microsoft Excel® a

fim de criar a base de dados alfanumérica e automatizar a obtencao do indice PEQI.

Por fim, os dados foram analisados e organizados para serem inseridos no software ArcGIS®,
tendo sido associados a componente geografica da rede viaria através do identificador Unico

definido para cada intersecao e segmento de rua.

Nos pontos seguintes sao apresentados aspetos particulares da recolha e do tratamento dos

dados efetuado para as intersecoes e os segmentos de rua.

4.4.1.Intersecdes

Como referido anteriormente, foram avaliadas 74 intersecoes, das quais 41 sao prioritarias, 16
sdo rotundas e 17 sao intersecoes semaforizadas (ver figura 4.8). Na area de estudo ndo estao

presentes intersecoes desniveladas.
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Legenda:

Tipo de intersecdo
@  Prioritaria
[ ] Rotunda

L] Semaforizada

rede

0 125 250 500 750 1000
[ = e ee— G

Figura 4.8 - Localizacao e representacao dos tipos de intersecao

0 codigo identificador Unico numérico das intersecoes é composto por 28 digitos de acordo com

as indicacoes que se seguem:

e Os primeiros 4 digitos sdao referentes ao concelho da Covilha (0503 segundo a
codificacao do Instituto Nacional de Estatistica (2011));

e Os dois digitos seguintes identificam a freguesia em que estdo localizados as
intersecdes, de acordo com a tabela 4.2;

e Um digito para o tipo de intersecado, de acordo com a tabela 4.3;

e Um digito para o nUmero de ramos que se intersectam ;

e Por fim, os Ultimos 20 digitos dizem respeito ao codigo atribuido as ruas que se
intersectam, considerando 5 o nimero maximo de ramos possiveis (consultar o Anexo
).

De seguida, apresenta-se um exemplo de um codigo identificador Unico atribuido a uma

interseccao:
0503 05 2 3 0000 0000 0477 0617 0588
Concelho  Freguesia Tipo de i N de ramos que se ;odigo das ruas que se
intersecao intersetam intersetam
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Tabela 4.2 - Codigo das freguesias

Codigo | Freguesia Codigo | Freguesia

01 Aldeia de Sao Francisco de Assis | 12 Orjais

02 Aldeia do Souto e Vale Formoso |13 Paul

03 Barco e Coutada 14 Peraboa

04 Boidobra 15 Peso e Vales do Rio
05 Covilha e Canhoso 16 Sao Jorge da Beira

06 Cantar-Galo e Vila do Carvalho |17 Sobral de Sao Miguel

07 Casegas e Ourondo 18 Teixoso e Sarzedo
08 Cortes do Meio 19 Tortosendo

09 Dominguizo 20 Unhais da Serra
10 Erada 21 Verdelhos

11 Ferro

Tabela 4.3 - Codigo do tipo de interseccao

Codigo | Tipo de interseccao
1 Prioritaria

2 Semaforizada

3 Rotunda

4 Desnivelada

Com a atribuicdo do cddigo identificador Unico e localizacao no mapa de cada interseccao
procedeu-se a recolha de dados no campo. A figura 4.9 ilustra um exemplo de um formulario

das interseccoes preenchido.
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indice de Qualidade do Ambiente Pedonal

Formulério INTERSECOES
1D Interseg a0 L' ~ <!
0503 N8 34 0000 05RO (j391 0395 029
Intersecao entre rua 1 e rua2
0 diregdes 1 diregao 2 diregdes 3 diregées 4 ou + diregdes
1 Travessia pedonal ><
2 Passadeira de nivel tipo "Zebra® ><
Com contagem i
3 Sinalizagao luminosa | decrescente X
para pedes Sem contagem
decrescente X
Sinal de Stop e/ou Sinal de cedéncia
4
de passagem X
5 Amarelo intermitente na viragem (para X
automdveis)
& Rampa ou lancil rebaixado no local de
atravessamento X
Intersecido semaforizada Sim Nio )( Se NAO, passar para o item 8
SO ATRAVESSE A RUA COM LUZ VERDE PARA OS PEOES OU SINALIZACAO LUMINOSA A PERMITIR A PASSAGEM DE PEOES
7 Medir a maior largura de atravessamento da intersecao.
a. Medir o tempo de atr (em segundos) segundos
b. Medir a distdncia de atravessamento (em metros) metros
8 Travessia do tipo “scramble” Sim Nao X
Nenhuma
X Tratamento das superficies de atravessamento (textura, cor ou material)
Separador central
Medidas de acalmia de trafego nas
intersecgdes - Assinalar todas as Mini-rotunda
Redutores de idade (tr ias ped: das, lombas curtas ("bumps’), lombas alongadas
(humps™))
9 Ciclovia na intersecgdo
Encerramento parcial da via / estrangulamento a partir dos lados da via
Pr ¢a de depressoes, sk de dr ou outros elementos que abrandem de forma nao
B sional a velocidade do trifeg
x Prolong ” 30 do passe
X WiiiiacEo das t ias pedonai
Outro:
10 Sinais adicionais para pedes Sim Néao X
Observacdes:

(Adicionar qualquer informagao que sefa

relevante)

Figura 4.9 - Exemplo de um formulario das intersecoes preenchido
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Posteriormente, todos os dados foram introduzidos numa folha de calculo previamente
preparada para receber a informacao e calcular automaticamente o valor da pontuacao PEQI.
A figura 4.10 demostra como a informacao € inserida nas células da folha de calculo no Microsoft

Excel®, no caso das intersecoes.

[ = T O == frowadisa PECHPT_BS | - Misasaft Eacm ' ® - 8'x
- PAnA O I LAYOUT (A WM FORMLLAS (TR el oechn PNV ey sels -.
oo o e D SIE PSP —" Ol R Y
Colar E: L R — e ] L O g 45 G3 Perreaghs Parrew camo bvence | e foear Parrde E‘ Cuvdear Lockowe
. Combiowws  Tobsia=  (bhme  » . - P s Semann -
Aows e fuwat. & e LY Anramiele " [N n (TN Gl o™ -
wr i1 \ v ﬁ ° v
A ¥ G N | [ . i =]
1 [P—— el the STOP afon Seal | Amassls inteeients e Marrpe s lanol Bhwsie | Tempe de de o
al e hra= e cednicts om pemagerr} | virageen (gars sutsmowdly | rebetads no locd de | weraforicazs | (e segarday) fare sy stwemviamers |
01 O 06 43 000 0000 57 (677 (43 ) 1 a9 ] 0 L) 1 o B0
4 | osinan2 ST 0S4 0 [} ] [ [ 1 (X o4
= | 000 05 240000 0431 0004 DATS (054 o 1 ! 3 [ n » om
0| 00 07 § 3 900 000 0k (7% 0054 1 [} ] 0 Wed | ] ) 3
T | 050 5 139000 (00 04 7% (476 1k 7% 1 9 0 =y 1 ] M
B 0308 05 1 30000 0000 067 0600 D878 0 ) - provpdormiy | 1 [ 0.0
| OO0 0% 34 5000 043G 047% 4D 4TS 0 a ¥ | 1 0 0,00
0 | OG0 065 3 H00 0000 (Ut (k5 0094 1 " ! WD 1 . a0
11| 0505 (5 5 S 0S8 (s QMY (D14 0804 : L) Tq'ﬁ'— W) 1 ° L)
12 ] 000 05 1.3 3000 0000 0004 (£33 0334 o L) o L% 1 [ 200
11 0% 06 | 150000 0000 G004 0635 (0 1 [} 1 1 L5 1 1 ) 8,00
4| OO0 1A SHY) 05738 0558 (85 1094 o 9 o Nedd 1 v o
13 | o 05 3 29990 453 0423 ] ) 1 N 1 ) 800
9 | 00 05 1 3 000 0000 0553 0094 0084 1 ) o WD 1 ° 000
A7 | O O, £ 89000 OGO (65 (M6 (664 1 9 o_ L 1 o 00
9| ORS00 3 9 00K 000K 0808 (65 04 1 L) [ WA 1 ] 0
T3 | 0200 05 1 30000 0000 0504 0254 0804 1 9 0 WAD 1 ] 200
331 @500 053 20000 G000, (EDA 0625 0664 ! e 4 S L J— 3 — 50
29 | S 06 £ 4 G0 0000 06348 (i b 0634 1 L 0 weo) 1 o 0
22 | 0903 05 2 19000 0000 0991 0815 0031 [ 2 0 [ » D 2
23 | 0200 05 1 30000 0000 0615 0551 Ce18 1 [ 0 Wi 1 ] 0,00
24 | 050 06 2 2 800 (000 () A C548 0 a 0 K " . L
. | we | Som vimsecqfies | Mans | Fem mesergles<édgos | gdes | Form Segraets dw fan | Foe Segewnto de Ba-COZigas | Ml L, @) G 1 i

Figura 4.10 - llustracao da folha de calculo das intersecoes

Das intersecoes analisadas, 3 possuem 2 ramos, 53 intersecoes apresentam 3 ramos, 16 possuem
4 ramos e apenas 2 intersecdes sao intersetadas por 5 ramos.

A tabela 4.4 relaciona o nimero de ramos com o tipo de intersecao, onde se pode verificar que

a maioria das intersecdes analisadas possui 3 ramos e sao do tipo prioritaria e semaforizada.

Tabela 4.4 - Relagao entre o nimero de ramos e o tipo de intersecao

i Tipo de interseccao
Numero de ramos

Prioritaria | Rotunda | Semaforizada | Desnivelada
2 Ramos 1 2 0 0
3 Ramos 36 5 12 0
4 Ramos 4 8 4 0
5 Ramos 0 1 1 0
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4.4.2.Segmentos de rua

Foram recolhidos dados de ambos os lados de 126 segmentos, perfazendo um total de 252
formularios, dos quais 105 fazem parte de vias distribuidoras locais, 65 de vias distribuidoras
principais e 82 de vias de acesso local. A figura 4.11 ilustra a hierarquia viaria das ruas que

compdem a area de estudo.

Legenda:

Hierarquia Rodoviaria

Vias de Acesso Local

Vias Distribuidoras Locais

Vias Distribuidoras Principais

0 125 250 500 750 1000
e e Vetros

Figura 4.11 - Localizacao e hierarquia rodoviaria das vias

0 codigo identificador Unico atribuido aos segmentos de rua é composto por 14 digitos, sendo
que os 6 primeiros digitos tém o mesmo significado dos das intersecoes (4 digitos para o

concelho e 2 digitos para a freguesia). Para os restantes foi considerado:

e 0 7° digito diz respeito ao nivel hierarquico da via a que pertence o segmento em
analise, tomando os seguintes valores:
- 1 para vias de acesso local;
- 2 para vias distribuidoras locais;
- 3 para vias distribuidoras principais;
- 4 para vias coletoras.
e Os 4 digitos seguintes referem-se ao codigo atribuido a rua onde se localiza o segmento

(consultar o Anexo lll);
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e Um digito para o sentido, que no caso de uma faixa de rodagem com dois sentidos é 0
(zero) e no caso de faixas unidirecionais, em funcao do sentido, pode adotar o valor de
10u2;

e O ultimo digito representa o niumero do segmento, considerando que existem varios

segmentos numa rua.

Apresenta-se um exemplo de um codigo identificador Unico atribuido a um segmento de rua:

0503 05 3 0392 1 1
Concelho Freguesia Hierarquia Codigo da Sentido N® do
rua segmento

Com a atribuicdo do codigo identificador Unico e localizacdo no mapa de cada segmento de rua
procedeu-se a recolha de dados no campo. A figura 4.12 mostra o exemplo de um formulario

dos segmentos de rua preenchido.
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indice de Qualidade do Ambiente Pedonal

Formulario SEGMENTOS
Preencher UM formulario para cada lado da rua
ID Segmento
0502 05 3 o3z 11
Nome da rua ‘) X -
/‘\Lﬁm{.‘z."k[,u c0o da ( OWATAG
Entre e
Lado da rua Assinale N S E @
Trafego de veiculos
4 ou mais vias
3 vias
NU de vias inc luir vi
1 umero de (nao .lﬂC vias 2 vias
exclusivas para viragem)
1 via
Nunhuma via
12 Dois sentidos de trafego Sim Nao
_ 20 Km/h 60 Km/h
Nao imposta por
sinalizagao
Limite de velocidade / 30 Km/h 70 Km/h
13 Velocidade maxima imposta por
sinalizag ao vertical 40 Km/h 80 Km/h
>( 50 Km/h 90 Km/h
Nenhuma

14

Medidas de acalmia de trafego

Escolher todas as opgdes

X Separador central

lombas alongadas ("humps"))

Redutores de velocidade (travessias pedonais elevadas, lombas curtas ("bumps”),

Presencga de depressdes, sistema de drenagem ou outros elementos que
abrandem de forma nao intensional a velocidade do trafego

Bandas sonoras

Limite de velocidade imposto (por exemplo: por sinalizagao)

Gincanas

Outra:

Figura 4.12 - Exemplo de um formulario dos segmentos de rua preenchido
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Passeios

Sem passaio

Menor que 1,5m

15 Largura do passelo Entro 1,5me 2,5m

>< Entre 2,5m e 3,5m

Malor que 3,5m

16 Inclinagdo longtudianl » 5% Sim >< Nio

17 Inclinacdo transversal < 2% Sim >< Nao

Nio revestido

ada Portuguesa &0, basalto, granko)
Material de revestimento do oo ek " )

18

P >< Pavimento em blocos de encabxe ou betdo
Outro:
Estado da superficle do passelo Sem passelo
i e 0 ¢ o Impedimentos sgnificathos
19 como algo que representa perigo
de tropecar ou nterrompe a
ns impedimentos
contuide dameitins | - o
passeko) - Escolher apenas uma Sack Ao
opgso. '
Obstrugdes significatvas no Sem %
passeio
(Uma cbstrugdo é qualguer >< Obstrugdes permanentes / Largura do passe’o variivel
objeto que provoca uma reducao
0 ou variag Ao da largura do passelo Obstrugdes temporarias
ou que obriga os pedes a
batxarenyse para passar por Obstrugdes permanentes e temporarias (ambas)
baixo) - Escolher apenas uma
opgio, Sem obstrugdes /Largura do passelo uniforme
n Presenca de lancil Sim >< Nio
Acessos para automowvels no 7
n N.* de acessos (exemplo: acessos a garagens)
passeio 0
Arvores Alinhadas de forma continua a0 longo da rua
&rvores; Esporadicamente alinhadas a0 da rva
i) s - Algumes pOr: longo
o - x Sem arvores
24 Jardins (pablicos e privados) $im x Nio
- |Bancos pdblicos {ncluindo os das S Nio X
paragens de autocarro)
Nenhum
Presenca de "Duffers” entre o Ciclova
passelo ¢ avia
26 X Estacionamento paralelo & rua - sem restri; do de tempo
Estac lonamento paralelo b rua - com restricbo de
Excolher b i par i tempo
f Margem pavimentada ou arretvada

Figura 4.12 - Exemplo de um formulario dos segmentos de rua preenchido (continuacéo)
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Ocupacéo do solo

Montras e locais de venda a

27 /l N.° de estabelecimentos (de todo o tipo)
retalho
= = its
28 Locais de lnter‘es?e istorico ou Sim Nao ><
artistico
Aspectos estéticos e de seguranga
Muitos graffitis
29 Graffitis ilegais
>< Poucos ou nenhuns graffitis
30 Lixo Sim Nao ><
lluminagao privada
lluminacao de rua para peoes
>< lluminagao publica
k3
lluminagao privada e publica (ambas)
Escolher apenas uma opgao
Sem iluminacao de rua para peoes
Zoi onstrugao / Edificios
5 nas em construg sim N3o ><
dewolutos
33 Lotes vagos Sim Nao X
34 Existéncia de bicicletarios na rua Sim Nao X
Grau de pedonalizagdo percebida pelo peao:
Assinale o nGmero que melhor descreve o segmento de rua
Este segmento de rua é Concordo plenamente Concordo Discordo Discordo plenamente
35 visualmente atrativo para
caminhar? @ 2 3 4
Existe um sentimento de
36 seguranca ao caminhar ao longo @ 2 3 4
deste segmento de rua?
Verifica-se a existéncia de
Sem odor Pouco odor Algum odor Muito odor
odores fortes em parte ou ao
37 longo do segmento de rua (gases
de weiculos, cheiro a urina, 1 @ 3 4
cheiro a lixo, etc.)?
Sem ruido Pouco ruido Algum ruido M i
3 Como classificaria o ruido neste 2 ko rukdo
segmento de rua? —_
¢ 1 (2) 3 4
Numa escala de 1a 10, quao |Nao "caminhavel’ Muito “caminhavel’
39 “caminhével” é este segmento de
rua? 1 2 3 4 5 6 7 8 @ 10
Observagoes:

(Adicionar qualquer informagao que seja

relevante)

Figura 4.12 - Exemplo de um formulario dos segmentos de rua preenchido (continuacéo)
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Posteriormente, todos os dados foram introduzidos numa folha de calculo previamente
preparada para receber a informacao e calcular automaticamente o valor da pontuacao PEQI.

A figura 4.13 apresenta o aspeto da folha de calculo no Microsoft Excel® para os segmentos de

rua.
BE S ¢ @ fovadisa PICHPT RS | - Mdsasaft G 'Y® - 8°%
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Figura 4.13 - llustracao da folha de calculo dos segmentos de rua

A tabela 4.5 apresenta a extensao total de segmentos de rua avaliados, bem como a extensao

de segmentos avaliados por tipo de via (hierarquia rodoviaria).

Tabela 4.5 - Extensao dos segmentos de rua avaliados por tipo de via

Nivel hierarquico Extensdo (Km)
Vias de Acesso Local 7,3
Vias Distribuidoras Locais 10,6

Vias Distribuidoras Principais | 9,4

Total 27,4
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4.4.3.Base de dados da Avaliacdo da Qualidade do Ambiente Pedonal

Um dos principais objetivos das auditorias ao ambiente pedonal € a avaliacao da qualidade do
mesmo. Para tal, a base de dados deve:

e Permitir armazenar de forma facil e fiavel todos os dados resultantes do preenchimento
dos formularios;
e Fornecer uma apresentacao homogénea e pratica das conclusdes de cada observacéao;

e Permitir o tratamento de todos os dados e a producao de nova informacao.

A base de dados desenvolvida numa folha de calculo do Microsoft Excel® é composta por duas

guias, uma que caracteriza as intersecdes e outra para os segmentos de rua.

No caso das intersecbes, a base de dados é constituida por um conjunto de linhas que
correspondem a cada uma das intersecdes e por 28 colunas, sendo que 14 delas dizem respeito
aos indicadores, designadamente: travessia pedonal, passadeira de nivel do tipo “zebra”,
sinalizacao luminosa para pedes com contagem decrescente, sinalizacao luminosa para pedes
sem contagem decrescente, sinal de STOP e/ou cedéncia de passagem, amarelo intermitente
na viragem, rampa ou lancil rebaixado no local de atravessamento, interseccdo semaforizada,
tempo de atravessamento, distancia de atravessamento, travessia do tipo “scramble”, medidas
de acalmia de trafego e sinais adicionais para pedes. Das restantes colunas 12 correspondem
aos pesos das diferentes opcoes de resposta para os indicadores e as Gltimas 2 ao calculo da

pontuacao final e da pontuacao ajustada de 0 a 100 do PEQI.
No Anexo Ill, ponto 2 pode observar-se os campos da base de dados das intersecées.

Na tabela 4.6 pode observar-se as diferentes opcoes para cada indicador e os respetivos pesos.
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Tabela 4.6 - Campos da base de dados das intersecoes

Indicador Opgdes de Peso
resposta
0 8
1 11
1. | Travessia pedonal 2 15
3 18
4 21
0 8
. , . 1 11
Passadeira de nivel tipo
2. "Zebra" z 16
3 20
4 24
1 9
Sinalizacdo luminosa para |2 13
3.a | pedes com contagem 3 17
decrescente 4 21
0 5
0 5
Sinalizacdo luminosa para |1 7
3.b | pedes sem contagem 2 11
decrescente 3 15
4 19
0 8
. . 1 11
Sinal de STOP e/ou Sinal
4 de cedéncia de passagem 2 16
3 20
4 24
0 5
. . 1 8
5 Amarelo intermitente na 11
viragem (para automoveis) 3 15
4 19
0 5
Rampa ou lancil rebaixado |1 8
6 | no local de 2 11
atravessamento 3 15
4 19
7 | Intersecao semaforizada N.ao
¥ Sim
7.a | Tempo de atravessamento | Inserir valor (segundos)
Distancia de .
7.b Inserir valor (metros)
atravessamento
7.ab Velocidade de <1,0 9
atravessamento (m/s) >1,0 20
8 Travessia do tipo Nao 5
"scramble” Sim 19
Nenhuma 9
Uma 15
9 Medidas de acalmia de Duas 15
trafego nas intersecoes Trés 17
Quatro 17
Cinco ou mais |20
Sinais adicionais para Nao 7
10 ~ -
peoes Sim 17
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No que respeita a base dados dos segmentos de rua, ela é constituida por um conjunto de linhas
correspondentes a cada um dos segmentos de rua e 60 colunas das quais 29 sao referentes aos
indicadores. Das restantes 31, 29 correspondem aos pesos das opcdes de cada indicador e 2 ao

calculo da pontuacao final e da pontuacao ajustada de 0 a 100 do PEQI.

No Anexo Ill, ponto 3 pode observar-se os campos da base de dados das intersecées.

Na tabela 4.7 sao apresentados os 29 indicadores, bem como as opcdes de resposta para cada

um e os pesos associados.

Tabela 4.7 - Campo da base de dados dos segmentos de rua

Indicador Opcoes de resposta Peso
Nenhuma 24
Uma 22
NUmero de vias Duas 19
Trés 9
Quatro ou mais 4
Dois sentidos de Nao 7
trafego Sim 10
Menor que 30 27
. Nao imposta 22
Limite de Entre 30 E 40 2
Entre 41 E 50 12
Mais de 50 2
Medidas de acalmia | Uma ou mais 27
de trafego Nenhuma 7
Sem passeio 4
Menor que 1,5 m 7
Largura do passeio |Entre1,5me 2,5m 13
Entre 2,5me 3,5m 19
Maior que 3,5 m 22
Inclinacao Nao 22
longitudinal > 5% Sim 4
Inclinacao Nao 4
transversal < 2% Sim 22
Material de Sem revestimento 5
revestimento do Calcada Portuguesa 10
passeio Blocos de encaixe ou betao 15
Sem passeio 4
Estado da superficie | Impedimentos significativos 7
do passeio Alguns impedimentos 17
Sem impedimentos 24
Sem passeio 5
- Obstrucées permanentes 9
Obstrucées no = —
passeio Obstrucoes temporarias 10
Ambas 8
Sem obstrucoes 15
. Nao 7
Presenca de lancil Sim 17
Acessos para Nenhum 17
automaveis no Entre 1 e 4 15
passeio 5 ou mais 5
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Alinhadas de forma continua 16
Arvores Algumas arvores 11
Sem arvores 7
. Nao 4
Jardins Sim 9
L Nao 7
Bancos publicos Sim 3
Nenhum 4
Margem apenas 13
Presenca de Estacionamento apenas 13
"buffers” Ciclovia apenas 13
Quaisquer 2 dos 3 acima 21
Todos os 3 24
Montras e locais de Nenhuma 9
venda a retalho Unja ou dUE?S 1
Trés ou mais 19
Locais de interesse | Nao 6
historico ou .
artistico Sim 14
e . . Nao 9
Graffitis ilegais Sim 5
Lixo Nao 10
Sim 5
Sem iluminacao para peoes 7
Iluminacao de rua Illuminagao privada 15
para peodes Iluminacao publica 20
Ambas 25
Zonas em Nao 13
construcao/Edificios Sim 7
devolutos
Lotes vagos N.ao 13
Sim 7
Existéncia de Nao 5
bicicletarios na rua |Sim 10
1 20
Visualmente 2 15
atrativo 3 10
4 5
1 20
Sentimento de 2 15
seguranca 3 10
4 5
1 20
2 15
Odores fortes 3 10
4 5
1 20
. 2 15
Ruido 3 10
4 5
1 1
2 3
3 5
Grau de 4 7
pedonalizacao 5 9
percebido pelo 6 11
peao 7 13
8 15
9 17
10 19




No indicador “Limite de velocidade imposto”, quando ndo esta presente nenhuma sinalizacao
que indique o limite de velocidade, deve selecionar-se o limite legal, sendo que dentro de

localidades este valor é de 50 Km/h.

4.5. Classificacao PEQI e analise de resultados
Depois de efetuados todos os passos descritos obtiveram-se os resultados da classificacao PEQI
para cada intersecao e segmento de rua da rede analisada.

De seguida apresentam-se um conjunto de mapas e de histogramas de distribuicao da
classificacao PEQI para as intersecoes e segmentos de rua, assim como uma analise dos

resultados obtidos.

4.5.1.Intersecées

A pontuacdao maxima obtida foi de 71 para uma intersecao do tipo rotunda. Seis intersecoes

obtiveram a pontuacdo minima de 0 (zero), das quais 3 sdo semaforizadas e 3 prioritarias.

No histograma 4.1 é possivel observar a distribuicao de frequéncia das pontuacdes PEQI obtidas

para as intersecoes, divididas pelas cinco classes da classificacao PEQI.

0
o m0-20
@
g. m21-40
o
w 41 -60
10
6 m61-80
0 m81-100
0-20 21-40 41-60 61-80 81-100
(Condigbes ndo (Fracas (Condiges (CondigGes (Condiges
satisfatorias) condigdes) basicas) razoaveis) ideais)

Classificagdo PEQI

Histograma 4.1 - Classificacao PEQI para as intersecoes
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Da analise ao histograma 4.1 pode observar-se que das 74 intersecoes avaliadas, que cerca de
47% apresentaram condicdes nao satisfatorias e 31% obtiveram fracas condicbes para a
circulacdo de pedes. Aproximadamente 14% e 8% apresentaram condicdes basicas e razoaveis,
respetivamente. Pode também observar-se que nenhuma das intersecdes obteve a classificacao
maxima, o que significa que das intersecoes analisadas nenhuma apresenta, segundo o critério

PEQI, condicoes ideais para a circulacao de pedes.

Os histogramas 4.2, 4.3 e 4.4 apresentam a distribuicao da pontuacao de PEQI por tipo de

intersecao.
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Histograma 4.3 - Classificacao PEQI para as intersecoes do tipo “rotunda”
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Histograma 4.4 - Classificacao PEQI para as intersecoes semaforizadas

Da andlise a pontuacdo PEQI por tipo de intersecao pode observar-se que das intersecoes
prioritarias (histograma 4.2), cerca de 66% apresentam condicdes ndo satisfatorias e 32%
obtiveram fracas condicdes para a circulacao de pedes. Apenas uma interseccao obteve uma

classificacao entre 61 e 80, ou seja, com condicdes basicas para a circulacao dos pedes.

Através da observacao do histograma 4.3 pode verificar-se que os resultados para as rotundas
sao mais encorajadores, sendo que aproximadamente 13% apresentam fracas condicoes para a
circulacdo de pedes, 44% revelam condicGes basicas e 38% das interseccdes apresentam
condicoes razoaveis. Salienta-se que estas Ultimas foram as que obtiveram a classificacao

maxima.

Das 17 intersecdes semaforizadas analisadas, 41% apresentam condicoes nao satisfatorias, com
uma classificacao igual ou inferior a 20, e 47% apresentam fracas condicGes para a circulacao
dos pedes, com uma classificacao entre 21 e 40. Apenas 12% das intersecdes semaforizadas
obtiveram uma classificacao entre 41 e 60, o que indica condicdes basicas para a circulacdo dos

pedes (ver o histograma 4.4).

No geral, pode afirmar-se que os resultados obtidos para as interseccdes ndo sao satisfatorios,
uma vez que aproximadamente metade das interseccoes avaliadas apresentaram condicoes

inadequadas para pedes, obtendo uma pontuacao PEQI inferior ou igual a 20.

Em termos de distribuicao espacial, pode observar-se na CT1 (Anexo |) que as intersecoes que
obtiveram melhores classificacoes PEQI se situam na zona mais a sul, isto €, na considerada

“zona nova” da cidade.
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Pode também constatar-se que, ao analisar as intersecdes por tipos, as rotundas sdo as que
apresentam melhores classificacées, sendo que as 6 intersecoes que revelam condicoes

razoaveis sao deste tipo.

4.5.2.Segmentos de rua

Dos resultados obtidos para os segmentos de rua, a pontuacao PEQI maxima obtida foi de 75, o
que significa que existem condicdes razoaveis para a circulacao dos pedes. A pontuacdo minima

verificada foi de 20.

0 histograma 4.5 apresenta a distribuicdo de frequéncia das pontuacdes PEQI obtidas para os

segmentos de rua de acordo com as cinco classes da classificacao PEQI.
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Histograma 4.5 - Classificacao PEQI para os segmentos de rua

Relativamente aos segmentos de rua, pode observar-se no histograma 4.5 que cerca de 70%
obtiveram uma classificacdo entre 41 e 60, apresentando condicdes basicas para a circulacdo
de peodes. Dos restantes segmentos de rua, 12% obtiveram uma classificacao entre 21 e 40 e
17% uma classificacdo entre 61 e 80, o que significa fracas condicbes e condicdes razoaveis para

circulacao de pedes, respetivamente.

Os histogramas 4.6, 4.7 e 4.8 apresentam a distribuicdo da pontuacao de PEQI por nivel

hierarquico das vias.
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Histograma 4.7 - Classificacao PEQI para os segmentos de rua pertencentes a vias distribuidoras locais
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Histograma 4.8 - Classificacao PEQI para os segmentos de rua pertencentes a vias de acesso local

Da observacao do histograma 4.6, que diz respeito aos segmentos de rua pertencentes a vias
distribuidoras principais, pode verificar-se que cerca de 75% e 23% apresentam condicdes

basicas e condicoes razoaveis para a circulacdo de pedes, respetivamente.

No que respeita aos segmentos de rua pertencentes a vias distribuidoras locais, pode observar-
se no histograma 4.7 que a grande maioria obteve uma classificacao PEQI compreendida entre
41 e 60 (81%), apresentando condicdes basicas para a circulacdo de pedes. Apenas uma pequena
percentagem de segmentos (7%) apresentaram condicdes nado satisfatorias e 12% obtiveram uma

classificacao entre 61 e 80, ou seja, condicdes razoaveis para circulacao de pedes.

Por sua vez, nos segmentos de rua em vias de acesso local (ver histograma 4.8), 28% dos
segmentos de rua apresentaram fracas condicoes, 52% obtiveram uma classificacao entre 41 a
60, que indica condicdes basicas para a circulacao dos pedes, e apenas 18% segmentos atingiram

uma classificacdo entre 61 e 80 (condicdes razoaveis).

De um modo geral pode concluir-se que a maioria dos segmentos de rua apresenta condicoes
basicas para a circulacdo dos pedes. Apenas um segmento obteve a classificacdo minima (0-
20), que indica condicdes ndo satisfatorias para a circulacdo de pedes e nenhum segmento

atingiu a classificacdo maxima, com condicdes ideias para a circulacao de pedes.

Tal como no caso das intersecoes, em termos de distribuicao espacial, os segmentos de rua que
obtiveram melhor classificacao PEQI encontram-se situados na “zona nova” da cidade, como

ilustra a CT2 presente no Anexo .
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Relativamente a outros aspetos particulares, como a largura do passeio, cerca de 11% dos
segmentos analisados nao possuem passeio em um ou em ambos os lados da via e
aproximadamente 48% possuem passeio com largura compreendida entre 1,5 m e 2,5 m (ver
CT3 no Anexo Il). No que diz respeito ao estado da superficie do passeio, 70% dos passeios
apresentam alguns impedimentos e 61% possui obstrucées permanentes e/ou largura do passeio

variavel (ver no Anexo Il a CT5 e CTé, respetivamente).

Ainda, no que toca a iluminacdo de rua para pedes, cerca de 70% dos segmentos possui
iluminacao publica e os restantes 30 % nao possuem qualquer tipo de iluminacao (ver CT7 no

Anexo Il).

Como referido no capitulo 3, Portugal é um pais que apresenta varios contrastes a nivel de
relevo. A area em estudo apresenta um relevo ingreme, com inclinacées longitudinais iguais ou

superiores a 5%, como se pode observar na CT4 do Anexo II.

4.6. Analise de sensibilidade

No sentido de avaliar o impacto de diferentes sensibilidades no que concerne a avaliacdo da
qualidade do ambiente pedonal, decorrentes de diferentes valorizacoes dos principais critérios
de avaliacéo, foi realizada uma analise de sensibilidade. Esta analise de sensibilidade pretende
simular o impacto na pontuacdao do indice estudado, se o decisor optar por diferentes
ponderacoes das definidas na metodologia, nomeadamente a influéncia dos pesos das seccoes
“Trafego de Veiculos”, “Passeios”, “Ocupacao do solo”, “Aspetos estéticos e de seguranca” e

“Grau de pedonalizacao” na pontuacao PEQI.

Assim, num primeiro cenario optou-se por atribuir mais relevancia aos indicadores relacionados
com o “Trafego de veiculos” (+10%) e os “Aspetos estéticos e de seguranca” (+5%) e retirar peso
aos indicadores sobre “Passeios” (-5%) e “Grau de penalizacao” (-10%), mantendo o peso da
seccao “Ocupacao do solo”, de acordo com a tabela 4.8. Com esta opcao valorizou-se mais os
conflitos com os veiculos e os aspetos estéticos que sdo também dois fatores muito importantes

na seguranca do peao.
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Tabela 4.8 - Cenario 1: Alteracoes efetuadas ao peso das seccoes na pontuacao PEQI

Peso na Peso na Peso na Peso na
pontuacao pontuacao Proposta 1 pontuacao pontuacao
minima (%) | maxima (%) minima (%) maxima (%)

Trafego de veiculos 13 17 +10 % 14,3 18,7
Passeios 39 42 5% 37,05 39,9
Ocupacao do solo 10 6 Mantem-se 10 6
Aspetos estéticos e
24 16 +5% 25,2 16,8
de seguranca
Grau de
B 14 19 -10 % 12,6 17,1
pedonalizacao

Num segundo cenario retirou-se 10 % a relevancia dos indicadores relacionados com os “Aspetos
estéticos e de seguranca” e “Grau de pedonalizacdo” e aumentou-se em 10 % a influéncia dos
indicadores relacionados com o “Trafego de veiculos” e dos “Passeios”, como indica a tabela
4.9. Neste caso, deu-se prioridade as questdes técnicas de projeto e de incompatibilidade

peao/veiculo e menor relevancia as questoes de estética e ao ambiente pedonal.

Tabela 4.9 - Cenario 2: Alteracdes efetuadas ao peso das sec¢des na pontuacao PEQ|

Peso na Peso na Peso na Peso na
pontuacao pontuacao | Proposta 2 pontuacao pontuacao
minima (%) | maxima (%) minima (%) maxima (%)

Trafego de veiculos 13 17 +10 % 14,3 18,7
Passeios 39 42 +10 % 42,9 46,2
Ocupacao do solo 10 6 Mantem-se 10 6
Aspetos estéticos e
24 16 -10 % 21,6 14,4
de seguranca
Grau de
L 14 19 -10 % 12,6 17,1
pedonalizacao

Efetuando as alteracOes indicadas nas tabelas 4.8 e 4.9, obtiveram-se as distribuicoes de
frequéncia das pontuacdes PEQI para os segmentos de rua de acordo com as cinco classes da

classificacao PEQI, representadas no histograma 4.9.
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Histograma 4.9 - Comparacao das propostas 1 e 2 com o PEQ| adaptado

Comparando a proposta 1 com o PEQI adaptado, pode observar-se no histograma 4.9 que o
numero de segmentos de rua com condicdes fracas aumentou, bem como o niumero de
segmentos com condicoes basicas e por sua vez, diminuiu o nimero de segmentos com
condicoes razoaveis. Aparentemente a valorizacao de critérios relacionados com a atenuacédo
dos conflitos veiculo/pedo e com a sensacdo de seguranca dos pedes, com a aplicacao da
metodologia sugerida, revela que a rede analisada esta em piores condicbes que para o caso

inicial.

Relativamente a proposta 2, observou-se exatamente o contrario, ou seja, diminuiu o niUmero
de segmentos com fracas condicdes e condicdes basicas para a circulacdo de pedes e aumentou
o0 numero de segmentos com condices razoaveis. Assim, aparentemente a valorizacao de
critérios relacionados com a atenuacao dos conflitos veiculo/peao e o projeto da infraestrutura
pedonal, com a aplicacdao da metodologia sugerida, revela que a rede analisada esta em

melhores condicdes que para o caso inicial.

Deste modo, aparentemente a abordagem inicial € mais equilibrada tendo em conta o objetivo
do trabalho. Ainda assim, a apresentacao destes resultados demonstra que dependendo dos
critérios que se pretenda valorizar, com a devida alteracdo dos pesos que traduzam essa
preferéncia, a metodologia apresentara diferentes avaliacoes globais. Por exemplo, num estudo
de caracter social talvez fosse mais interessante aumentar o peso da opiniao dos observadores,

e os resultados desse cenario valorizarao as seccoes que corresponderem a essas prioridades.
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4.7. Cartas tematicas

Foram elaboradas as seguintes cartas tematicas, presentes nos anexos:
CT1 - Classificacao PEQI das intersecoes (Anexo |)

CT2 - Classificacao PEQI dos segmentos de rua (Anexo I)

CT3 - Largura dos passeios (Anexo II)

CT4 - Inclinacao longitudinal (Anexo Il)

CT5 - Estado da superficie do passeio (Anexo Il)

CT6 - Obstrucoes significativas (Anexo Il)

CT7 - lluminacao de rua para peoes (Anexo Il)
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5.Conclusodes e trabalhos futuros

Numa altura em que o aumento do preco dos combustiveis e as emissoes de gases libertados
para a atmosfera sdao realidades muito presentes, e que o tema “mobilidade sustentavel”
constitui uma preocupacao atual, é necessario adequar as condicoes de mobilidade urbana a

realidade de cada cidade.

Com o crescente nimero de auditorias pedonais existentes, principalmente adotadas noutros
paises mas adaptaveis a qualquer realidade, em conjunto com os regulamentos existentes que
definem as condicdes de acessibilidade a satisfazer no projeto e na construcao de espacos
publicos, estdo atualmente reunidas todas as condicdes para se criar e/ou harmonizar as

deslocacoes rodoviarias e todas as outras consideradas suaves e limpas.

Do estudo efetuado as abordagens adotadas por 3 auditorias ao ambiente pedonal (PEQI, PSI e
PEDS) e a metodologia HCM 2010 para a determinacao do NS da circulacao pedonal, foi possivel
concluir que em geral a avaliacdo pedonal é realizada separadamente para as intersecoes e
segmentos de rua, baseada nas diferentes caracteristicas que estes dois elementos apresentam

e no comportamento dos pedes nestes locais.

Pode também concluir-se que nas auditorias, normalmente a recolha de informacao é
organizada por temas, sobretudo no caso dos segmentos de rua, sendo os principais: as
intersecoes, as caracteristicas do trafego automovel, as caracteristicas das infraestruturas
pedonais (passeios e travessias pedonais), a ocupacao do solo e os aspetos de estética e de
seguranca. Algumas auditorias pedonais, como é o caso do PEQI e do PEDS, incorporam ainda
questoes relacionadas com a percecao dos observadores relativamente ao grau de
pedonalizacao (a atratividade visual, o sentimento de seguranca, a existéncia de odores fortes,

o ruido e a classificacao geral do ambiente pedonal).

Os indicadores mais comuns presentes nas auditorias sao: o nUmero de vias de trafego, o limite
de velocidade imposto para os veiculos, o estado da superficie do passeio, o niUmero de acessos
para automoveis no passeio, a presenca de arvores e de “buffers”, e a iluminacado de rua para

pedes.

A metodologia do HCM 2010 foi incluida neste trabalho porque permite avaliar a qualidade do
funcionamento das infraestruturas pedonais, que esta diretamente associada a qualidade do
ambiente pedonal, como se pode constatar pela informacao considerada no calculo do NS, que

incorpora aspetos e indicadores normalmente incluidos nas auditorias.
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0 indice adotado para avaliar a qualidade do ambiente pedonal no caso de estudo foi o PEQI,
pois permite uma maior flexibilidade na incorporacao de novos indicadores e na alteracao dos

pesos dos mesmos.

No formulario das intersecoes, apenas o indicador “No Turn On Red Signals/Signs”, por nao ser
utilizado em Portugal, foi substituido pelo “Amarelo intermitente na viragem”, sem alteracao

do peso.

Por sua vez, no formulario dos segmentos de rua procedeu-se a alteracao do peso do indicador
“Medidas de Acalmia de Trafego”, foram adicionados 3 indicadores, designadamente a
inclinacao longitudinal, a inclinacao transversal e os materiais de revestimento dos passeios, e

ainda foram agrupados os indicadores “Zonas em construcao” e “Edificios devolutos”.

No que toca as medidas de acalmia de trafego, o seu peso foi aumentado quando existem uma
ou mais medidas presentes no segmento de rua em analise. Este indicador tinha uma influéncia

de 4,3% na pontuacdao maxima do PEQI, que passou para 5,7%.

Relativamente as inclinacoes longitudinal e transversal, foi definido um peso de 4 e 22 para
ambas as inclinagdes. No caso da inclinacao longitudinal o peso de 4 é atribuido para a condicao
verdadeira (valores iguais ou superiores a 5%), enquanto o peso de 22 é atribuido para a falsa.
Isto traduz-se numa influéncia na pontuacdo minima e maxima de 2,6% e 4,3%, respetivamente.
0 oposto acontece na inclinacao transversal, onde ha uma inverséao dos valores dos pesos, sendo

o peso de 22 destinado a condicdo verdadeira (valores iguais ou inferiores a 2%).

No que respeita aos materiais de revestimento dos passeios, foi atribuido um peso de 5 para os
passeios nao revestidos ou nao existentes, e de 15 para passeios revestidos com blocos de

encaixe ou betao.

Na seccao “Aspetos estéticos e de seguranca”, a juncao dos indicadores “Zonas em construcao”
e “Edificios devolutos” representa uma reducdao do peso dos mesmos para metade. Assim,
quando esta presente uma ou as duas situacoes representam um peso de 7, ao invés de 14, e

quando nao existe nenhuma delas tem um peso de 13 em vez de 26.

Outras alteracoes foram efetuadas com o objetivo de tornar claro para o observador a
identificacdo da resposta que melhor se assemelha a realidade, nomeadamente na seccao
“Passeios”, em que o campo “Obstrucoes permanentes” passou a designar-se de “Obstrucoes
permanentes/Largura variavel do passeio”, e no campo “Sem obstrucdes”, que passou a “Sem

obstrucoes/Largura do passeio uniforme”.
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De referir que todas as alteracdes efetuadas foram validadas com um estudo de sensibilidade
aos resultados obtidos no caso de estudo, tendo revelado que os pesos atribuidos traduzem um
indice essencialmente focado na componente de passeios, mas dando ainda uma importancia
significativa a componente do trafego, da seguranca pedonal e ao grau de pedonalizacdo

percebido pelo peao.

O caso de estudo incidiu sobre parte do sistema pedonal da cidade da Covilha, nomeadamente

sobre as zonas que apresentam uma procura pedonal significativa.

No que diz respeito as intersecdes, cerca de 47% apresentaram condicdes nao satisfatorias e
31% condicdes fracas para a circulacao de pedes. Estes valores devem-se em muito a falta de
travessias pedonais nestes locais. Apenas 22% apresentaram condicdes basicas ou razoaveis para
a circulacao de peodes. As interseccoes que apresentaram melhores classificacoes PEQI foram

as do tipo “rotunda”.

Por sua vez, cerca de 70 % dos segmentos de rua analisados obtiveram condicdes basicas, 12%
apresentaram condicoes fracas para a circulacao de pedes, nao se registando nenhum segmento
com condicdes nao satisfatorias e 17% apresentaram condicdes razoaveis para a circulacdo de
pedes. Dos segmentos de rua com condicoes razoaveis, 49% pertencem a vias distribuidoras

locais, 36% a vias de acesso local e apenas 13% a vias distribuidoras principais.

Observando as cartas tematicas apresentadas nos anexos | pode verificar-se que em termos de
distribuicao espacial é na zona mais a sul da cidade que se registaram as melhores classificacoes
PEQI, tanto para as intersecdes como para os segmentos de rua, mas este facto é facilmente

explicado uma vez que corresponde a “zona nova” da cidade.

A recolha e analise dos dados em campo permitiram ainda concluir que:

e A cidade padece de uma deficiéncia ao nivel das medidas de acalmia de trafego, pois
em 252 segmentos de rua analisados 211 nao apresentaram qualquer medida de
acalmia. Por sua vez, das 74 intersecOes analisadas 55 apresentaram uma ou mais
medidas de acalmia, sendo que as mais utilizadas referem-se as caracteristicas da
travessia pedonal em si, como é o caso do tratamento das superficies de
atravessamento e iluminacao das travessias pedonais;

e Existem apenas trés ruas onde se verificou a presenca de sinalizacdo a impor um limite
de velocidade. Num dos casos a rua € de sentido Unico, bastante estreita, sem passeio
em ambos os lados da rua e onde frequentemente se cruzam veiculos e pedes. O limite
de velocidade imposto é de 30 Km/h. Os outros dois casos situam-se junto do hospital
e ao centro comercial da cidade, onde o limite de velocidade imposto € 50 Km/h e a
sinalizacao alerta para o constante atravessamento de pedes nas passadeiras reguladas

com sinalizacao luminosa;
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11% dos segmentos de rua analisados nao possuem passeio e aproximadamente 48%
possuem passeio com uma largura compreendida entre 1,5 m e 2,5 m;

Relativamente a inclinacdo longitudinal, considera-se que o seu peso deve ser
repensado e alterado, se necessario, em funcao da forma de levantamento, isto &, se
o levantamento for realizado de forma rigorosa o peso pode manter-se alto, no entanto,
se é feito de forma subjetiva pelo avaliador (tendo em conta por exemplo o esforco
fisico), deve diminuir-se uma vez que este é um dado menos fiavel;

Grande parte da rede apresenta obstrucdes permanentes no passeio e/ ou largura do
passeio variavel, sendo que este facto deve-se essencialmente a existéncia de arvores
no meio dos passeios e ao longo dos mesmos;

Cerca de 70% dos passeios analisados apresentam alguns impedimentos e 15%
apresentam impedimentos significativos que se devem na sua maioria a danos
provocados pelas raizes das arvores, o que indica a necessidade de requalificacao dos
mesmos;

Relativamente a presenca de “buffers”, cerca de 67% nao apresenta qualquer tipo de
“buffer” e em 33% existe estacionamento de veiculos entre a via e o passeio, em

espinha ou em paralelo.

O valor da pontuacao PEQI e as indicacdes apresentadas permitem identificar as zonas da cidade

com problemas a nivel pedonal, auxiliando na escolha de medidas de correcao e na tomada de

decisao sobre a afetacao de recursos financeiros.

Como proposta para trabalhos futuros, e tendo em consideracao as conclusées enunciadas

anteriormente, deixam-se as seguintes sugestoes:
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Alargar a determinacao do PEQI a restante rede pedonal da cidade da Covilha.
Avaliar, a partir das aplicacoes efetuadas, a possibilidade de retirar ou incluir novos
indicadores, assim como o valor dos pesos adotados, por forma a refinar a adaptacao
da metodologia.

Incorporacao do NS pedonal, determinado pela metodologia proposta pelo HCM 2010,
como um indicador relativo a qualidade de circulacdo pedonal oferecida pelo
segmento, intersecdo ou infraestrutura, na determinacdo dos indices globais, como o
PEQI ou o PEDS, a fim de se obter uma analise qualitativa do trafego pedonal;
Incorporar uma componente de apoio a selecdo de medidas técnicas de baixo custo e
de facil implementacdo com vista a melhoria da mobilidade e da seguranca dos pedes,

em funcao da pontuacao PEQ| e da analise de indicadores chave.
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ANEXOS

I. Classificacdo PEQI

CT1 - Classificacao PEQI das intersecoes

CT2 - Classificacao PEQI dos segmentos de rua

Il. Cartas tematicas de alguns indicadores

CT3 - Largura dos passeios

CT4 - Inclinacao longitudinal

CT5 - Estado da superficie do passeio
CT6 - Obstrucoes significativas

CT7 - lluminacao de rua para pedes

I1l. Outros anexos

1. Cédigo das ruas
2. Base de dados das intersecoes

3. Base de dados dos segmentos de rua
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