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PREFACIO

A velocidade praticada em meio urbano tem vindo a ser
considerada, por muitos paises, como um problema social
e de saude publica. A pratica de velocidades excessivas face
ao ambiente envolvente tem assumido impactes negativos,
particularmente na ocorréncia de acidentes (mortos, feridos e
danos materiais), mas também em termos ambientais (ruido e
qualidade do ar) com reflexos na qualidade de vida nos espagos
urbanos.

Atendendo a estes factos, a Comissdo Europeia sublinhou
recentemente a necessidade dos vérios paises promoverem a
alteragdo do paradigma da mobilidade, assente na seguranga,
atratividade e funcionalidade do espago urbano, defendendo-
se a criagdo de espacos onde as pessoas possam viver, trabalhar
e socializar. Nas ultimas décadas, a constatacdo destes factos
pela sociedade tem justificado a procura de estratégias e de
medidas que reduzam os impactes adversos da velocidade.
Em espagos urbanos eminentemente centrais ou residenciais,
estas preocupagdes tém suscitado uma preocupagio crescente,
defendendo-se o controlo fisico da velocidade praticada pelos
veiculos motorizados, de modo a assegurar a amenidade local,
a protecgdo dos utilizadores locais, designadamente dos mais
vulneraveis.

O planeamento urbano é considerado o instrumento com
maior potencial para atingir estes objetivos potenciando a
criacdo de ambientes onde as pessoas possam ser consideradas
como utilizadores preferenciais. As Zonas 30 sdo cada vez
mais assumidas como solugdes promissoras que permitem
combinar a gestdo do trafego com o desenho urbano de forma
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PREFACIO

a condicionar a velocidade dos veiculos motorizados e a
promover a seguranca e atratividade dos espagos.

O conceito de Zonas 30 surgiu na Holanda, na década de 80,
e assume as pessoas como o elemento central do desenho
urbano. Atualmente estd difundido um pouco por toda a
Europa, assumindo elevados niveis de aplicacio em paises
como Holanda, Inglaterra, Franca, Austria, Espanha, entre
outros. Depois de décadas de implementagdo de Zonas 30 a
escalas reduzidas (bairros, hipercentros, espagos escolares, etc.),
assiste-se cada vez mais ao alargamento do conceito a areas
urbanas de grande dimensio, podendo mesmo abranger todo
0 espago central.

Em Portugal, o nimero de aplicagdes de Zonas 30 permanece
extremamente reduzido, embora o conceito integre os Planos
de Mobilidade de diversos municipios. A sua sinalizagdo
estd prevista no Regulamento de Sinalizacdo do Transito
(Decreto Regulamentar n.* 22-A/98, 1 de outubro, com a redagdo
dada pelo Decreto Regulamentar n.® 41/2002, de 20 de agosto e do
Decreto Regulamentar n.® 13/2003, de 26 de junho) através do uso
de sinais de zona de velocidade limitada, enquanto sinais de
regulamentacdo que permitem impor a velocidade maxima de

30 km/h em todas as vias integradas na zona delimitada.

Assim, estas disposi¢des técnicas destinam-se ao uso de
planeadores, projetistas e gestores da via publica e pretende
estimular a concegdo de solugbes inovadoras destinadas a
promover o uso conjunto e harmonioso do espago publico
pelos diversos utilizadores, contribuindo ainda para a
uniformizagio dos tratamentos. Os projetistas sdo estimulados
a desenvolverem solugdes inovadoras, com qualidade
paisagistica e o uso de materiais que respeitam o caracter local
e pouco exigentes em termos de manutengdo. Pretende-se
ainda encorajar as autoridades locais a implementarem este

tipo de solugdes de forma adequada e eficiente.

O conceito de Zonas 30 pressupde que cada solug¢do é unica
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PREFACIO

refletindo as caracteristicas, aspiragdes e exigéncias locais.
Contudo é possivel e desejavel procurar definir um conjunto
de principios e de regras de dimensionamento capazes de
orientar o processo de conce¢do, dimensionamento e de

implementacio deste tipo de intervengdes.

Nessa Otica, este documento comega por apresentar os
objetivos gerais e especificos associados a este tipo de
intervencgio apresentando uma caracterizagio geral das Zonas
30. Sdo definidas as condigdes privilegiadas de aplicagdo deste
tipo de solugdo global, bem como as regras, aspetos concetuais
e dimensionais relevantes.

Importa sublinhar que as medidas apresentadas, no
ambito deste documento, devem ser encaradas como
linhas orientadoras de referéncia, devendo em cada caso
competir a equipa de trabalho ajusta-las as condicionantes e
especificidades locais.

A elaboragdo das presentes disposi¢des técnicas baseou-se
no quadro legislativo e técnico em vigor, designadamente
no Cédigo da Estrada, pelo que todas as recomendagdes
apresentadas podem ser aplicadas no estrito cumprimento
desses documentos. Dado o nimero escasso de Zonas 30
construidas em Portugal, que possibilitem a sua andlise e
monitorizagdo, estas disposi¢des técnicas sdo suportadas
maioritariamente por referéncias estrangeiras. Nessa Gtica,
considera-se fundamental que as presentes orientacdes
técnicas possam ser sujeitas a um periodo de experimentacdo
acompanhado da devida monitorizacdo (em cerca de 5 anos),
ap6s o qual se permita reavaliar e eventualmente reajustar
alguns aspetos técnicos.
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1. INTRODUCGAO

A defini¢do de limites de velocidade baseada em critérios
de urbanidade, compativeis com a atividade local, onde
a velocidade seja percebida como um potencial risco,
apresenta-se como um desafio da sociedade atual integrada
numa nova cultura de mobilidade.

Uma abordagem integrada do problema passa pela defesa
dos modos ambientalmente sustentdveis e pela moderagio
do uso do veiculo motorizado, onde a reducdo da velocidade
se afigura central aos ordenamentos. Numa perspetiva
ambiental e social, essa reducio reflete-se numa diminuicdo da
probabilidade de acidente e da percecdo do risco por parte de
outros utilizadores, favorecendo a mobilidade dos utilizadores
vulneréveis e a atribui¢do do espago urbano as fung¢des locais
de acessibilidade e de socializacio.

As Zonas 30 apresentam-se como espagos, onde o ordenamento
e o desenho urbano procuram criar ambientes calmos e
atrativos, onde se potencia o desenvolvimento de atividades
cotidianas, sem sofrer a pressdo sistemadtica do trafego.

A configuragdo urbana das ruas, a introdugdo de mobilidrio e
o desenho da infraestrutura, sdo fatores cruciais a defini¢do
deste tipo de ordenamentos, de forma a informar o condutor
sobre as exigéncias especificas do espago e o comportamento
a adotar.

E portanto crucial que a dindmica de implanta¢do deste tipo
de solugdes, com um ritmo que se prevé acelerado, venha a ser
adequadamente enquadrada de um ponto de vista regulatério
e técnico, de modo a garantir a sua eficiéncia e sucesso.

Zonas 30

10



INTRODUGAOD

E neste quadro que se insere o desenvolvimento da presente
proposta de disposicdes técnicas recomendativas, as
quais se destinam primeiramente a apoiar as entidades
gestoras na conce¢do, no dimensionamento e no
processo de implementagio local deste tipo de iniciativas.
Complementarmente procura-se estimular a inovagdo, a
sustentabilidade social, econémica e ambiental dos projetos
aplicados a locais onde se pretende promover de forma
equilibrada, a seguranca rodovidria e a qualidade de vida dos
utilizadores locais.

11
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2. 0 EFEITO DA VELOCIDADE

Fig.1

Efeito da velocidade
nas distancias de

(adaptado de OECD/

paragem

ECMT, 2006b)

21 Garantir a acessibilidade de veiculos motorizados
aos diversos espacos urbanos revela-se essencial ao seu
desenvolvimento econdémico, assegurando ainda a sua
funcionalidade local. Contudo, importa ter presente que a
pratica de velocidades inapropriadas ao ambiente envolvente
pode assumir impactos adversos significativos.

2.2 E internacionalmente reconhecido que a velocidade
influencia a frequéncia e a gravidade dos acidentes (Aarts and
van Schagen, 2006; Finch, et al., 1994; Kloeden, et al., 1997; Moore et al.,
1995). Segundo a OECD (OECD/ECMT, 2006b) a prética de velocidade
excessiva estd na base de 1/3 dos acidentes com mortos.

Om 5m 10m 15m 20m 25m 30m 35m 40m 45m 50m 55m

25 Km/h Paragem|a tempo

35Km/h Paragem|a tempo

45 Km/h Paragem|a tempo

50 Km/h Paragem a tempo

55 Km/h Paragem|a tempo

60 Km/h Toque

65 Km/h Embate 230 Km/h

Embate a 43 Km/h

70 Km/h Reagiio
!

2.3 Tal deve-se a contribuicdo de 4 fatores (Fig. 1): com
o aumento da velocidade (i) reduz o tempo disponivel para
o condutor processar a informagio; (i) aumenta a distincia
percorrida durante o tempo de reacgdo; (iii) diminui a

Zonas 30
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0 EFEITO DA VELOCIDADE

possibilidade de evitar o impacto; (iv) a distincia de travagem

varia com o quadrado da velocidade.

24 Segundo Nilsson (2004) o aumento de 5% na velocidade
média traduz-se no aumento de cerca de 10% nos acidentes
e de 20% nos acidentes com mortos (Fig. 2). Também Taylor
(Taylor, 2000) aponta para redugdes na frequéncia de acidentes
entre 10 a 15% com a diminui¢do de 1,6 Km/h na velocidade
maxima. Investigacdo incidente no espago urbano demonstra
que a ocorréncia de acidentes cresce com o aumento do nivel
de violagdo da velocidade maxima (Maycoch and Garyson, 1998).
Por sua vez, segundo Aarts e Schagen (Aarts and van Schagen,
2006) esse efeito é consideravelmente mais acentuado em

dominio urbano.

100
80
60
PR
§ 20
£
=
-20
Acidentes Fatais —e—
-40 Acidentes Fatais e com Feridos Graves
Todos os Acidentes —e—
-60
-20 -15 -10 -5 0 5 10 15 20

Alteragdes na velocidade média %

2.5 Outros autores defendem que a variagdo diferencial
das velocidades registadas entre os varios condutores assume
igualmente um impacto significativo na frequéncia dos

Fig. 2

Efeito da variagdo
da velocidade na
ocorréncia de
acidentes

(adaptado de Nilsson,
2004)
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Fig. 3

Efeito da velocidade
de impacto na
probabilidade de
morte, na sequéncia
de atropelamentos

(adaptado de OECD/

ECMT, 2006b)

0 EFEITO DA VELOCIDADE

acidentes. Este aspeto assume particular interesse em meio
urbano onde se regista uma mistura de utilizadores, com
diferentes comportamentos e perfis de velocidade. Segundo o
Transportation Research Board (TRB, 1998) a heterogeneidade
induz a pratica de ultrapassagem e por consequéncia ao
aumento do risco de acidente.

2.6 Os utilizadores vulneraveis, estdo mais expostos ao
risco pelo que a probabilidade de sofrerem ferimentos graves
é superior a dos outros utilizadores. A probabilidade de morte
num pedo que sofre atropelamento aumenta com a velocidade
de impacto. O European Transport Safety Council (ETSC, 1995)
reporta que numa colisdo entre um veiculo e um pedo, a
probabilidade do pedo sobreviver é de 90%, quando este circula
a 30 km/h, descendo para menos de 20% quando a velocidade
de impacto atinge 50 km/h (Fig. 3). A mesma figura aponta
para uma probabilidade de cerca de 50% quando a velocidade

100%

80% -

60% A

40% -

20% -

0% | | ! |
0 10 20 30 40 50 60 10
Velocidade (km/h)

de impacto se cifra entre os 40 e os 45 Km/h. Importa referir
que outros autores deduziram curvas de variagio ligeiramente
diferentes, dependendo os resultados substancialmente da
amostra estudada e, em particular, da representatividade
dos utilizadores vulneraveis. E certo que, na sequéncia de

Zonas 30
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0 EFEITO DA VELOCIDADE

um atropelamento, um pedo idoso apresenta uma maior
probabilidade de sofrer ferimentos graves ou mesmo de morrer
comparativamente a um pedo jovem (OECD/ECMT, 2006b).

2.1

colisdo ocorre com um veiculo pesado. Tal deve-se ao facto da

O risco de acidente grave é ainda acentuado quando a

energia dissipada na colisdo ser maioritariamente absorvida
pelo veiculo ligeiro. Mesmo diferencas pouco significativas na
massa podem assumir diferencas significativas na gravidade
do acidente (Broughton, 2005).

2.8

da velocidade (Fig. 4). A cerca de 40 Km/h o condutor cobre um

O campo de visdo do condutor reduz com o aumento

campo de visdo préximo dos 100°, o que lhe permite detetar
a presenca de eventuais obstdculos, ou a presenca de outros
utilizadores nos espacos adjacentes a rua. Esse campo de
visdo reduz significativamente com o aumento da velocidade,
atingindo cerca de 30° a velocidades préximas dos 120 Km/h.
Tal constatagio evidencia a redugio da capacidade do condutor

avaliar potenciais riscos (OCDE/ECMT, 2006b) com o aumento da

velocidade.
S 7
~
= == = ﬁ%ﬂ%} ‘
| =)

Campo de visdo 100° Campo de visdo 75°

Campo de visao 50°

Campo de visao 30°

Fig. 4
Impacto da

velocidade no campo
de visdo.
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Fig. 5a

Efeito da velocidade
em indicadores
ambientais nas

emissdes globais e

em CO?

0 EFEITO DA VELOCIDADE

2.9 A velocidade assume ainda um impacte significativo
no ambiente, designadamente em termos de ruido, de gases
com efeito de estufa (C0? e de poluentes locais (CO, NOx, HC,
particulas), a0 mesmo tempo que se reflete em maiores niveis
de consumo de combustivel (Fig. 5a). Os niveis de emissdes

6 600

s\ 500
N g
E. 4 400 g
E 2
g€ 3 | VN 300 8
2 c02 8
g =
2 |- em——— e 00 F
(1] =

1 & T — PMI0x10 - 100

— NMHC
0 T T T T T 0

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
Velocidade média (km/h)

variam substancialmente com o parque automével (idade, peso
do veiculo e tipo de motor). O NOx mostra-se particularmente
sensivel as velocidades elevadas (altas rotagdes e temperaturas
do motor), pelo que os seus niveis reduzem significativamente
a baixas velocidades. Os niveis étimos de emissGes dependem
do tipo de poluente. Contudo e tipicamente os niveis minimos
sdo atingidos para condi¢bes estaveis de condugdo, com
velocidades entre os 30 e os 90 Km/h. O estilo de condugio,
designadamente niveis acentuados de aceleracdo (conducdo
agressiva, arranques agressivos com motor a baixa temperatura)
afetam as emissdes e os consumos de forma significativa.

2.10 A relagdo entre a velocidade e o ruido é do tipo
monotdnica, sendo que, na generalidade das situagdes,
velocidades reduzidas resultam em niveis de ruido baixo.
Contudo, a frequéncia das aceleragdes, pode assumir um maior

Zonas 30
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0 EFEITO DA VELOCIDADE

Velocidade constante / mudanga de velocidade as 1800 rpm

85

e Motor
80 Rolamento = - - - - - - S S
= Ruido total ‘ ‘ ‘ ‘ ‘

15

dB(A)

10

65

60

55

10 20 30 40 50 70 90 120
Velocidade (km/h)

peso do que a velocidade média. O ruido resultante da fricgdo
entre o pneu e o pavimento prevalece para velocidades elevadas
e aumenta fortemente para velocidades superiores a 30/40
km/h (cerca de 12 dB (A) com a duplicagdo da velocidade). A baixas
velocidades o ruido provocado pelo rolamento do veiculo é
negligenciavel, prevalecendo o ruido do motor (Fig. 5b).

2 .1 1 Em sintese, 0o aumento da velocidade assume impactes
significativos quer na probabilidade de acidente quer na sua
gravidade, a0 mesmo tempo que se traduz no aumento das
emissdes ambientais. Esta problemdtica assume preocupagdes
crescentes em ambiente urbano e, em particular, em zonas
onde a presenca de utilizadores vulneraveis é significativa.
O controlo da velocidade, neste tipo de espacos, mediante
a utilizacdo de medidas fisicas, deve assim constituir uma
preocupagio das entidades gestoras.

Fig. 5b

Efeito da velocidade
em indicadores
ambientais no
ruido do motor e de

rolamento
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0 CONCEITO

3. 0 CONCEITO

3.1 EVOLUGAO DO CONCEITO

3.1 .1 As primeiras aplicagdes de acalmia de trafego
aplicadas a espacos eminentemente residenciais designaram-
se de “woonerf zones” e surgiram em Delft na Holanda, no final
da década de 60, numa iniciativa promovida pelos cidadios
locais. Este conceito resultou positivamente em locais de
dimensdo extremamente restrita (uma rua ou num conjunto
limitado de blocos) e sob condi¢des especificas. A necessidade de
expandir o conceito a dreas de maior dimens3o, esteve na base
do conceito de Zonas 30, assente na procura de medidas fisicas

menos restritivas e economicamente menos exigentes.

3.1.2 O reconhecimento de que o limite dos 30 Km/h
corresponde a uma probabilidade de sobrevivéncia do pedo,
em caso de colisdo com veiculo motorizado, préxima dos 90%
(ROSPA, 2005), motivou as primeiras aplicagdes de Zonas 30,
aplicadas a espacgos de uso eminentemente residencial. Foi
assim necessario definir um conjunto claro de medidas que
induzissem os condutores a praticar velocidades moderadas,
sem contudo atingir os niveis de restricdo impostos pelas
Zonas Residenciais ou de Coexisténcia - ZRC (Vis et al., 1992).

3.1.3 As cidades de Eindhoven e Rijswijk, na Holanda,
implementaram, no final da década de 70, projetos piloto
recorrendo a materializacdo de diferentes combinacbes de
medidas de acalmia de trafego (lombas, plataformas elevadas,

quebras no alinhamento da via, etc.) - Fig. 6 e Fig. 7. Os niveis de

Zonas 30
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Fig. 6

Conceito de Zonas
30: ambiente
atrativo e acolhedor
aos utilizadores
vulnerdveis,
associado a
moderagio

da velocidade

dos veiculos
motorizados.

acatamento davelocidade maxima foram elevados, verificando-
se que 22% dos condutores adotaram velocidades inferiores
a 30 km/h, havendo ainda lugar a uma redu¢do de 16% no
volume de trafego. A avaliagdo dos resultados apontou para
uma reducdo em cerca de 80% dos acidentes com feridos. Tais
resultados justificaram posteriormente, em 1984, a introdugio
na Holanda de regulamentacio especifica aplicada as Zonas 30
(Vis et al., 1992) e que permitiu as entidades locais implementar
fisicamente este tipo de zonas.

Fig. 7

Zonas de transito
condicionado
(Leiden, Holanda)

3.1 .4 Na década de 80, a escala de aplica¢do do conceito das
Zonas 30 foi alargado a zonas urbanas de grande dimensio e,

19 Zonas 30



0 CONCEITO

em algumas aplicagdes, a todo o espago central. As primeiras
aplicagdes foram registadas, na década de 80, em Graz, na
Austria (OECD/ECMT, 2006a). Os reordenamentos permitiam o
acesso condicionado aos veiculos motorizados, os quais eram
sujeitos a velocidades moderadas impostas por combinagdes
de medidas de engenharia. Este tipo de tratamento veio a
tornar-se cada vez mais popular, identificando-se atualmente
diversos espagos urbanos cujas Zonas 30 abrangem uma parte
significativa da rede viaria urbana ou mesmo todo o espago
central. A titulo de exemplo, refira-se o centro de Bruxelas o
qual representa atualmente a maior Zona 30 da Europa.

3.1 .5 Em Inglaterra as primeiras aplicagdes de Zonas 30
remontam a década de 90. O primeiro registo foi em Sheffield
(aplicado a uma interse¢do), em janeiro de 1991, imediatamente
seguido por outras duas aplicagdes em Kingston Upon Thames
e em Norwich, para resolugdo de problemas de seguranca
de criancas em espagos urbanos. A grande expansio do
conceito deu-se em 1996, apds a divulgacdo de resultados
extremamente promissores por parte do Transport Research
Laboratory (TRL). Nessa época, este organismo apontava para
reducbes de sinistralidade entre 60% e 70% nos acidentes
com criangas o que motivou a alteracio da legislacdo. Desde
1999 que as Zonas 30 podem ser aplicadas, em Inglaterra, sem
exigirem autorizagdo governamental prévia. Nesse mesmo
ano, Inglaterra contava ja com 450 zonas construidas. Essas
aplicagbes incidiram maioritariamente em ruas residenciais
embora algumas incluissem trechos que asseguravam fungées
de distribuicdo, espagos centrais ou envolventes a escolas.
Embora em ndmero limitado, alguns exemplos abrangeram
igualmente espacos rurais (DfT, 2007). Atualmente, Inglaterra
conta ja com mais de 2150 zonas criadas.

3.1 .6 O Reino Unido (UK) acabou por se revelar como um

Zonas 30
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dos paises que mais promoveu este tipo de intervengdes.
A avaliagdo das primeiras 250 Zonas 30 em Inglaterra, Pais
de Gales e Escécia (Webster and Mackie, 1996) apontou para a
redugdo de 15 km/h na velocidade média, 60% na frequéncia
anual de acidentes, de 70% nos acidentes com o envolvimento
de criancas e de 29% nos acidentes com velocipedes. O volume
de trafego dentro das zonas reduziu em 27% embora o fluxo de
trafego nos espagos envolventes tenha aumentado 12%, sem
que se tenha registado migragdo de acidentes significativa.

31 7 Também a Franca aderiu aos beneficios deste tipo de
aplicacdo, o que motivou a introdu¢do do conceito narevisdo do
Cédigo da Estrada de 1990. As primeiras aplicagdes registaram-
se em Hautes-de-Seine ainda antes da publicacdo do decreto
de 1990. Atualmente conta com uma aplicagio extremamente
vasta incluindo a regido de Ile de France (Certu, 2000).

3.1.8 Na mesma época, as Zonas 30 disseminaram-se um
pouco por todo o mundo, motivando o seu enquadramento
legal, Suica (2001), Espanha (2003), Itdlia (1995), Alemanha e
Bélgica (2004).

3.1 .9 Em Portugal, o conceito de Zonas 30 é conhecido ha
varios anos e alguns municipios tém previsto a sua inclusdo
nos Planos de Mobilidade (Lisboa, Coimbra, Beja, Chaves,
Mirandela, Silves, Portimdo, entre outras). No entanto, o nimero
de aplicagdes efetivas permanece em nimero extremamente

reduzido.
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Fig. 8

Aspeto geral de uma
Zonas 30
(Leiden, Holanda)

0 CONCEITO

3.2 CONCEITO DE ZONA 30 E SUA
CARACTERIZAGAO GERAL

3.2.1 Uma Zona 30 é uma célula delimitada de um espago
publico, que inclui uma rua ou um conjunto de ruas dirigidas
a circulagido de todos os utilizadores e onde é definida a
velocidade méxima de 30 km/h. As entradas e saidas da zona
devem ser devidamente sinalizadas através dos sinais de zona
G4 (Zona de velocidade limitada) e G8 (Fim de zona de velocidade
limitada) do Regulamento de Sinalizagdo do Trénsito (RST) e o

ordenamento interior deve ser compativel e coerente com a

velocidade méxima estabelecida (Fig. 8).

3.2.2 A nivel nacional nio existe regulamentacdo anterior
sendo as publicagGes técnicas igualmente em nimero limitado.
0 guia do IMT (IMTT/Transitec, 2011) e 0 manual da CCRDN (2010)
sdo das poucas referéncias técnicas a este conceito.

3.2.3 Na realidade sdo zonas onde se promove o tracado
de ruas seguras e inclusivas para todos os utilizadores e onde
0 espaco publico é reordenado para responder a multiplas
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fungdes e atividades (Fig. 9). Este tipo de reordenamentos
apresenta-se como um instrumento flexivel com capacidade
de integracdo e de adaptacdo a diferentes contextos, associada
a baixos custos de implementacio e de conservagio.

324 As intervengdes ndo devem visar unicamente a
reducdo do nimero de acidentes, mas devem atuar na forma

como a rua é percecionada pelos utilizadores, convidando

os condutores a adotarem comportamentos prudentes e
preventivos. Importa assim integrar este tipo de intervengio
numa estratégia global que vise exprimir o caricter urbano
local, fomentar a moderagdo da velocidade e o respeito
mutuo entre utilizadores do espago publico. A aplicagdo de
medidas de acalmia de trifego assume nestes espagos uma
acdo central, em ordenamentos assentes no principio geral
da segregacdo modal de espacgos. A amenidade de circulagio
deverd contribuir para a harmonia e seguranca do espaco,
onde os pedes devem ceder o direito de passagem aos veiculos
motorizados. Contudo o pedo de mobilidade normal deverd
sentir-se seguro e confiante para efetuar atravessamentos em
qualquer ponto da rede.

Fig. 9

Ambiente de uma

Zonas 30
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Fig. 10
Restrigdes

a circulagdo
automével e

diferentes ambientes

urbanos
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3.2 .5 0 conceito de Zona 30 é distinto de Zona Residencial
e de Coexisténcia e de Zona Pedonal. Estes 3 conceitos

Iona

Residencial Restricdes

e de Lona Pedonal 3 circulagdo automével

Coexisténcia

associam-se a restri¢des crescentes a circulagdo de veiculos
motorizados (Fig. 10) e, por consequéncia, a uma prevaléncia
pelos modos ndo motorizados:

+ Nas Zonas 30, os veiculos motorizados podem aceder ao
espaco delimitado, condicionados a velocidade maxima
de 30 Km/h. Através da moderacao fisica da velocidade,
procura-se garantir nesses espacos, condi¢des propicias
a vivéncia urbana e a presenca dos utilizadores
vulneraveis. O principio de dimensionamento passa pela
segregacdo modal onde o pedo deve ceder o direito de
passagem aos veiculos motorizados;

+ Nas Zonas Residenciais e de Coexisténcia os veiculos
motorizados e n3o motorizados partilham o uso
do mesmo espago de forma harmoniosa. Aposta-
se em espacos partilhados, sem segregacdo fisica de
infraestruturas, num dominio onde os utilizadores
vulneraveis se apresentam como preferenciais;

+ A Zona Pedonal corresponde a uma zona de transito
proibido (tempo total ou parcial) onde apenas é admitida a
circulagio de pedes.

Zonas 30
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3.3 OBJETIVOS DA ZONA 30

3.3.1 A implementacio de uma Zona 30 tem como
principal motiva¢do melhorar a qualidade de vida do espago
intervencionado, aumentando a importincia relativa
dos utilizadores vulnerdveis em detrimento dos veiculos
motorizados, contribuindo ainda para o uso eficiente do espago
urbano e melhoria da qualidade ambiental. Assumem-se assim
como objetivos centrais:

¢ Aumento dos niveis de seguranga: Diminuicio
significativa do volume e da velocidade de circulagdo do
trafego motorizado (velocidade mdxima de 30 km/h), assim
como do nimero e gravidade dos acidentes e, consequente
aumento do sentimento de seguranca dos residentes,

nomeadamente criangas e idosos;

+ Requalificagio do espago urbano: Criacdo de ruas
visualmente atrativas e funcionais, onde se fomenta a

circulagio pedonal e a vivéncia urbana;

¢ Promogdo da qualidade ambiental urbana: Diminuir
a primazia atribuida aos veiculos motorizados em 4reas
residenciais e promogdo dos modos ambientalmente

sustentaveis, designadamente o pedonal e o ciclavel.

3.3.2 A forma de atuagdo centra-se maioritariamente no
controlo da velocidade dos veiculos motorizados, pelo que em
termos especfficos procura-se: (i) controlar o comportamento
dos condutores; (ii) reduzir o niimero e a gravidade dos
acidentes, particularmente os que envolvem utilizadores
vulneraveis; (i) reduzir o volume de tréfego de atravessamento;
(iv) melhorar o sentimento de seguranca dos utilizadores

locais; (v) reduzir as emissdes ambientais e eventualmente os
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niveis de ruido; (vi) contribuir para a utilizagdo harmoniosa do
espago publico, por parte de todos os utilizadores.

333 A maioria das Zonas 30 abrange dreas de uso
eminentemente residencial, zonas centrais, comerciais, e de
servicos que envolvam a forte presenca pedonal. Assim, um
outro objetivo secundério é encarar estas intervengdes como
oportunidades para a requalificagdo do espago urbano, onde o
desenho urbano assume um papel fundamental.

3.4 EFEITOS PREVISIVEIS

3.4.1 E previsivel que a criagdo de Zonas 30 tenda a resultar
em melhorias significativas nos padrdes de mobilidade
urbana local e, por consequéncia, na qualidade de vida dos
utilizadores. A eficacia das medidas passa pela integracdo
destas solugbes numa estratégia global de gestdo do sistema
de transportes.

3 .4. 2 Do ponto devistada seguranga, as Zonas 30 mostraram
ser extremamente eficientes na reducio do numero de
acidentes, havendo estudos (Webster and Mackie, 1996) que
apontam para a redugdo de cerca de 60% nos acidentes com
vitimas e de 70% nos acidentes com mortos. Segundo Webster
e Layfield (2013), a redugdo da velocidade méxima de 50 para 30
km/h tende a refletir-se numa reducio do risco de acidente em
cerca de 50%, prevendo-se ainda uma diminuic3o significativa
das suas consequéncias. Estudos de monitorizagdo levados a
cabo em Zonas 30 situadas em Londres apontam para redugdes
de 42% no ndmero de acidentes, comparativamente a zona
urbana. Este trabalho registou ainda melhorias significativas
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nos niveis de seguranca dos espagos envolventes, com redugdes
de 8% no numero de acidentes (Grundy et al., 2008). O mesmo
estudo avanga que o efeito de reducio da sinistralidade tende

a ser mais notdrio nos primeiros anos apds a implementacgao.

3.4.3 Esta ainda amplamente provado que a gravidade dos
atropelamentos diminui drasticamente quando os automéveis
circulam a velocidades inferiores a 30 km/h (ver Fig. 3). Segundo
o Department of Transport, o risco de um pedo ser envolvido
num acidente, dentro das Zonas 30, é reduzido em 2/3 (DfT,
1999).

3.4.4 A criagdo de ambientes acolhedores, com trafego
moderado, tende a promover a socializagdo local. Estudos
ingleses apontam para uma quebra de 25% no estabelecimento
local de relacionamentos amigaveis, quando o trafego na
rua passa de baixo a elevado (Hart, 2008). Também estudos
de investigacdo suicos, baseados em inquéritos a satisfagio,
mostram que a socializagdo em espagos urbanos tende
a aumentar 3 medida que diminui a velocidade. 24% dos
residentes em arruamentos sujeitos a velocidade méxima de
50 Km/h admitem interagir com os vizinhos na rua, sendo que
esse valor sobe para 37% em arruamentos onde é definida a
velocidade maxima de 30 Km/h (Sauter e Huttenmoser, 2006).

3 4 5 As Zonas 30 fomentam condi¢des de coexisténcia entre
o trafego motorizado e ndo motorizado. Sdo criadas condig¢des
mais seguras e confortaveis para a circulagio dos utilizadores
vulneraveis. Essas condi¢les sdo frequentemente refletidas
em termos de alteragdo modal. A titulo de exemplo refira-se
a cidade austriaca de Graz que, em 1992, imp0s a velocidade
maxima de 30 km/h em toda a rede urbana. Em 2001 o uso do
velocipede tinha registado um aumento de 17% sem que tal
se traduzisse num aumento dos niveis de sinistralidade com

velocipedes.
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3.4.6 A reducio da velocidade e a «criagdo de
descontinuidades no tracado, caracteristicos das Zonas 30
e, 0 consequente aumento do tempo de percurso, tendem
a dissuadir a utilizagdo destas zonas por parte do trifego de
atravessamento. Este efeito tende a ser mais acentuado quando
combinado com medidas coerentes de apoio aos transportes
coletivos.

3.4.7 A redugio da velocidade assume igualmente amplas
vantagens ambientais. Estudos alemies mostram que a
pratica de velocidades estdveis e préximas dos 30 Km/h,
entre intersegdes, se traduz na redugdo dos niveis de emissdes
poluentes e do consumo de combustiveis (Living Streets, 2009).
Contudo estes resultados nem sempre sdo consensuais. Segundo
alguns estudos (Transport for London, 2005) estes ordenamentos
podem gerar maiores niveis de emissdes ja que influenciam os
niveis de aceleracdes e desaceleracdes (Boulter e Webster, 1997).

3.4.8 Também a reducdo do nivel de ruido é considerado
consensual entre a comunidade técnica. A implementagio
de uma Zona 30 permite reduzir em cerca de 2,5 dB(A)
comparativamente a uma zona com o limite de velocidade
de 50 km/h - o que corresponde a uma redugdo do nivel de
ruido para cerca de metade. Alguns trabalhos desenvolvidos
(Transport for London, 2005) confirmam que os valores médios e
maximos dos niveis de ruido diminuem para veiculos ligeiros
mas apontam para possiveis aumentos associados a circulagdo
de veiculos pesados comerciais.

3.4.9 Andlises de custo beneficio mostram que a
implementagido deste tipo de solugdes em zonas que
registavam previamente elevados niveis de sinistralidade

(mais de 0,7 acidentes/km) sdo consideradas rentéveis.
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3.4.1 0 Apesar dos beneficios, existe igualmente um
conjunto de preocupagdes que importa elencar (Elvik e Vaa,
1990):

¢ As Zonas 30 podem aumentar os tempos de percurso
merecendo especial preocupagdo os tempos de resposta
por parte dos veiculos de emergéncia;

¢ A sequéncia de medidas fisicas de moderacdo da
velocidade podem provocar um aumento do desconforto
nos transportes coletivos, principalmente se nao forem
adotadas medidas de apoio a estes modos de transporte;

« Os residentes quando inquiridos mostram preocupagio
em relagdo ao possivel aumento de ruido e da poluigio,
particularmente associada aos veiculos pesados. Embora
a circulacdo a velocidades reduzidas tenda a ser menos
ruidosa, as travagens e aceleragdes entre medidas podem
resultar num aumento do ruido e em perturbagdes no meio

envolvente.

As Zonas 30 s3o por exceléncia soluges de aplicacio em
meio urbano, embora possam ter igualmente aplicabilidade
em meios rurais e em pontos especificos de trechos de
atravessamento de localidades.

O dominio de aplicagdo é extremamente vasto podendo
abranger dreas de diferentes dimensdes e usos de solo.
Podem ser utilizadas como instrumentos de transformacio
de locais ja existentes, ou ainda em fase de planeamento. A
avaliagdo da adequacdo de um local a aplicagido de uma Zona
30 depende de diversos fatores, devendo, entre outros, ter-se
em consideracdo: (i) o tipo de uso do solo servido e afetado;
(ii) a hierarquia vidria/funcées assegurada ou a assegurar pela
rua; (iii) a dimensdo da 4rea a intervencionar e, (iv) os niveis de
trafego admissiveis.
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4. DOMINIO DE APLICAGAO

4.1US0 DO SOLO

4.1 .1 O conceito de Zona 30 é tipicamente associado a locais
de uso eminentemente residencial. No entanto, locais com uso
misto (residencial, comercial, equipamentos), espagos centrais,
comerciais e/ou de servigos, constituem igualmente locais
com potencial de aplicagdo de uma Zona 30 (DfT, 2007, 1990)
(Fig. 11). Também a defesa dos utilizadores vulneraveis podera
justificar a criagdo de Zonas 30, designadamente na envolvente
a equipamentos escolares.

41 2 Osespacosonde, pelotipodeatividades queacomodam,
exista uma forte presenca humana e funcdo social, serdo
igualmente locais com potencial para transformac¢ido numa

Zona 30. Importa ter presente de que um dos objetivos centrais

a implementacdo das Zonas 30 se prende com a salvaguarda

Fig. 11

Espagos de uso
misto, com
integragdo de

uso residencial

e comercial
(Amesterddo, Holanda)

Zonas 30 30



DOMINIO DE APLICAGAD

dos niveis de seguranca dos utilizadores vulneraveis, pelo que
estas dreas devem ser consideradas prioritarias para efeitos de
intervencgao (DfT, 1991, 1999).

4.1.3 Tipicamente estas zonas, incluem baixa densidade
edificatéria, associada a habitacGes unifamiliares e a
construgdes de baixa altimetria (Fig. 12) e portanto onde é

expectavel o registo de volumes de trafego baixo a moderado.

Fig. 12

Espagos residenciais
de baixa altimetria
(Utrecht, Holanda)

4.1 .4 NZo é, por principio, recomendavel a implementagio
de Zonas 30 junto a hospitais, quarteis de bombeiros,
centrais de emergéncia médica e outros locais onde se deve
salvaguardar condicdes de acessibilidade local a velocidades
mais elevadas. Em alternativa, deverdo ser estudadas
com os servicos envolvidos, rotas de emergéncia, onde se

salvaguardem as condi¢bes adequadas de circulagio.
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4.2 TIPO DE ARRUAMENTOS/
FUNGOES ASSEGURADAS

421 Constituem o dominio privilegiado de aplicagdo
das Zonas 30, as ruas classificadas como acessos locais ou
distribuidoras locais. A construcdo ou a transformacdo de um
espaco existente numa Zona 30 revela-se particularmente
adequada a transformac@o de dreas que integrem arruamentos
onde prevalece a fungdo acessibilidade em detrimento da
funcdo mobilidade. A sua delimitacio deve assim evitar
integrar eixos que respondam, de forma significativa, a fungio
mobilidade de forma a permitir desencorajar o trafego de
atravessamento.

422 Sempre que a Zona 30 integrar trechos de vias que
asseguram funcdes de distribuidoras principais, este deve,
por principio ser de pequena extensao (inferior a 500 metros),
de modo a ndo afetar a fungdo mobilidade nesse trecho.
Contudo e idealmente devera ser ponderada a subdivisdo da
4rea delimitada em duas Zonas 30 individualizadas, servidas
diretamente por essa via estruturante.

423 No caso da Zonas 30 abranger um trecho de
atravessamento de localidades, esse trecho deve,
por principio, assegurar cumulativamente fungbes de
acessibilidade e de distribuicdo, pelo que a extensdo do
trecho abrangida deve ser minimizada. E o caso tipico de
atravessamento de um pequeno burgo onde a vivéncia local
deve prevalecer em relagdo as preocupagdes do trafego de
atravessamento, sem contudo negligenciar por completo o
efeito que essa solugdo possa ter no aumento dos tempos de
percurso.
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4. 2 . 4 Aentradanuma Zona 30 deverd ser preferencialmente,
associada a um cruzamento (ou idealmente a um entroncamento
numa rua principal), de modo a garantir que os movimentos
de entrada sejam assegurados a velocidades reduzidas.
Complementarmente os condutores que ndo tenham como
destino esse espaco, podem optar por um trajeto alternativo,
assegurado pela rede envolvente. Para o efeito importa que
a entrada na Zona 30 seja facilmente identificada mediante a
existéncia de um portdo de entrada ou outro tipo de arranjo
paisagistico (DfT, 1990).

4.3 DIMENSAO DA ZONA 30

4.3.1 As Zonas 30 apresentam-se como solugdes
extremamente versateis, podendo adaptar-se a espagos com
diferentes dimensdes e exigéncias. A experiéncia estrangeira
comprova a eficiéncia destas medidas aplicadas a diferentes
escalas, podendo passar pela escala do bairro, até ao seu
alargamento a todo o espago central, como é o caso de Bruxelas

(DfT, 1999).

4.3.2 Embora nido exista um valor de referéncia para
balizar a dimensdo adequada da zona de intervengio esta deve,
por principio, ser de pequena dimens3o, preferencialmente a
escala do bairro (Fig. 13). A experiéncia internacional sublinha
a impaciéncia provocada nos condutores, pela obrigacido de
conduzirem a velocidades moderadas, como fator primordial
para definir a dimensdo/comprimento destas zonas. Assume-se

assim como valor de referéncia, que a extensio das ruas dentro
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Hierarquia vidria.
Integracdo desejavel
de uma Zonas 30
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da zona néo deva idealmente ultrapassar 1 km (DfT, 1991). Deve
contudo evitar-se a aplica¢do de Zonas 30 a um unico trecho
de rua (DfT, 1999), devendo nessas circunstancias assumir um
comprimento minimo de 500 metros de comprimento.

— Distribuidora Principal
— Distribuidora Local
— Acesso Local
O Portéo de entrada na Zona 30
® IRC

Lona 30

4.3.3 As Zonas 30 devem complementarmente promover
a criacdo de uma identidade prépria, pelo que face a este
objetivo justifica-se igualmente limitar a drea de intervengio.
A experiéncia estrangeira aponta consistentemente para a
drea global de intervencdo compreendida entre os 0,2 e os 2
km? (Elvik, 2001). Segundo Grundy (Grundy et al., 2008), as Zonas
30 de pequena dimensdo resultam em redugdes de acidentes
mais acentuadas do que as de grandes dimensdes.

434 H4 ainda evidéncias de que intervengdes em zonas
isoladas (sempre que a zona em estudo, numa faixa exterior de 500
metros, confronta com menos de 30% de ruas integradas noutras
Zonas 30) tendem a ser mais eficientes na reducdo dos acidentes
do que as zonas que confrontam com outras Zonas 30 nos
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espacos adjacentes (Grundy et al., 2008). Tal constatagdo enfatiza
a necessidade de se optar por dreas de dimensio controlada.

-1

O

4.3.5 E recomendavel definir Zonas 30 a delimitar Zonas
Residenciais e de Coexisténcia, servindo como zona de prote¢ido
a esses espagos de grande vulnerabilidade. Estas zonas servem
ainda de local de adaptacdo do comportamento do condutor.

4.3.6 Considera-se que, dentro de uma Zona 30, os
arruamentos devem oferecer condi¢des para a circulagdo
de utilizadores vulnerdveis em seguranca e conforto, pelo
que o volume de trifego deve ser reduzido. Nesse contexto
cada arruamento ndo deverd compreender mais do que 200
habita¢Ges de forma a controlar o volume de trifego gerado

Fig. 12

Zona 30 enquanto
espaco envolvente
de protegdo de
espagos com
restri¢des especiais
(adaptado de IHIE,
2002)
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Fig. 15

Volumes de trafego
reduzidos de modo
a proporcionar a
presenga pedonal
(Ljubljana, Eslovénia)
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(Leeds City Council, 2009). Com o mesmo objetivo, em zonas
planeadas, os arruamentos que terminem em pragas de
retorno, ndo devem assumir comprimentos superiores a 200
metros.

4.4 NiVEIS DE TRAFEGO

441 Os niveis de trafego esperados nos arruamentos
integrados numa Zona 30 devem ser reduzidos de modo a,
por um lado, se tornarem compativeis com as fungdes a serem
asseguradas pela rua, e no caso de arruamentos existentes,
potenciarem a reafectacido de espago a circulagdo pedonal
(Fig. 15), ciclavel e ao estacionamento. Para tal os volumes de
trafego ndo devem ultrapassar os 150 veiculos/h por sentido,

devendo preferencialmente tratar-se de trafego ligeiro.

4.4.2 Os volumes de trafego gerado dependem
intrinsecamente da dimensdo da rua, do tipo de uso do solo
e do nuimero de habitac¢ées servidas, sendo o pico da tarde
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considerado o periodo critico por corresponder ao periodo
onde tendencialmente se verifica uma maior probabilidade
de ocorréncia de conflitos entre os veiculos motorizados
e os utilizadores vulneraveis (Biddulph, 2001; IHIE, 2002). A
experiéncia holandesa assim como a portuguesa apontam o
pico da manhi como periodo de andlise, ja4 que os niveis de
trafego motorizado tendem a ser superiores aos registados no
pico da tarde.

443 A violagdo dos valores apresentados nos pontos
anteriores deverd obrigar a apresentagdio de uma
fundamentagdo técnica que justifique os volumes de trafego
previsiveis em cada arruamento, sendo que nas situagdes mais
criticas, os mesmos ndo poderio ultrapassar os 200 veiculos/h
por sentido.

4.4.4 Os niveis de trafego registados dentro da Zona 30
dependem ainda significativamente dos niveis de atratividade
da zona, quer em termos de trafego de atravessamento quer
de oferta de estacionamento disponibilizado no seu interior.

4.4.5 O controlo dos niveis de trafego pode assim obrigar
a imposi¢do de medidas restritivas quer a circulagido quer a
oferta de estacionamento interno. O uso de medidas fisicas
restritivas, como por exemplo, fechos totais ou parciais de
ruas, imposi¢io de sentidos tUnicos, de estreitamentos na
entrada e/ou ao longo da rua, entre outros, pode revelar-se
indispensavel ao controlo do trafego de atravessamento. Em
alguns casos, poderéd recorrer-se igualmente a medidas de
controlo da velocidade - lombas, gincanas, etc. (Elvik, 2001) -
como forma de impor aumentos aos tempos de trajeto e assim

afetar a sua atratividade.
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4.4.6 Ao transformar um espago ja existente numa Zona
30, é necessdrio ter em atengdo que as vias circundantes a
esse local tenderdo a ter de servir, por acréscimo, o trafego de
atravessamento entretanto desviado da zona intervencionada
(Elvik, 2001). Por vezes a migragdo dos efeitos, podera justificar
o alargamento da 4rea de estudo e intervengio.

447 Por principio, estas zonas ndo devem integrar rotas
de transportes coletivos. Contudo e particularmente em zonas
de maior dimensdo, o acesso dos transportes coletivos ao seu
interior, podera ter de ser assegurado como forma de garantir
a sua devida cobertura espacial.

4.5 OUTROS CRITERIOS

Complementarmente a adequacdo/sucesso da implementacio
de uma Zona 30 passa por assegurar as seguintes condi¢des:

451 Espacos onde esteja garantido o envolvimento e a
aceitagdo dos utilizadores locais a este tipo de iniciativas.

4.5.2 Zonas onde ja exista atividade de rua e a mesma seja
valorizada e defendida, etc.

4.5.3 Locais onde se tenha registado contestagdo popular,
seja pelo sentimento de inseguranca pela intensidade do
trafego de atravessamento ou pelos conflitos gerados entre o

trafego motorizado e ndo motorizado.
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4.5.4 Locais caracterizados pela falta de espacos abertos
voltados para a socializacdo e atividades urbanas, quer na zona
em estudo, quer nos espagos envolventes.

4.5.5 Locais onde o ruido ou outro tipo de agressdes
relacionadas com a presencga do trafego motorizado tendam a
degradar o ambiente e a qualidade de vida local.

4.5.6 A implementagdo de uma Zona 30 deve contudo
ser pensada e integrada numa estratégia global de acalmia
de trdfego ou numa iniciativa de seguranca (por exemplo,
definicdo de caminho seguro para a escola, expansdo da rede
pedonal, “cicldvel”, etc.). Uma aplicagdo comum é a delimitagdo
de Zonas 30 enquanto espagos envolventes de transi¢do e de
protecgdo a zonas de uso mais restritivo, como é o caso de Zonas

Residenciais e de Coexisténcia.
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DOMINIO DE APLICAGAOQ

As Zonas 30 afiguram-se como solugoes urbanas por exceléncia, embora também possam
ter aplicabilidade em dominio rural. Podem ser aplicadas na transformagao de um local j
existente ou na concecdo de um espago em fase de planeamento. A avaliagao do dominio
privilegiado de aplicacao deve ter ainda em atencéo os seguintes critérios:

Uso do solo servido e afetado

Locais de uso eminentemente residencial, embora igualmente aplicaveis a espagos de
uso misto, envolvendo comércio tradicional de escala local, servigos ou locais onde
exista uma forte presenca humana como centros histdricos ou espagos envolventes a
equipamentos escolares.

Hierarquia vidria/fungoes asseguradas ou a assegurar pela rua

Arruamentos locais (acessos locais ou distribuidoras locais) que assegurem funcdes
privilegiadas de acessibilidade, onde se pretende fomentar a circulagao dos utilizadores
vulnerdveis em seguranca e conforto, assim como promover a socializagao e as atividades
de rua.

Extensao da rua e dimensao da drea

A dimensao da zona é flexivel, adaptando-se a diferentes escalas e dimensoes, apontando-
se para valores de referéncia compreendidos entre 0,2 e 2 km? 0 comprimento de
atravessamento deve ser inferior a 1000 metros, embora os diversos arruamentos
devam assumir comprimentos inferiores a 200 metros. Cada arruamento deve servir no
mdximo 200 fogos.

Niveis de trafego envolvidos

Os niveis de trafego devem ser reduzidos, preferencialmente inferiores a 150 veic./h/
sentido no periodo da tarde. Quando superiores deverd justificar uma intervencao
estratégica complementar.

Zonas 30
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5. DISPOSICOES GERAIS DE

CONCEGAO

5.1 INTRODUGAO

5 .1 .1 EmboraasZonas 30 tenhamvindo a serimplementadas,
desde a década de 70, em vérios paises da Europa, os
documentos técnicos sdo consensuais em considerarem
que nio é possivel definir solugdes padrio pré-definidas. A
conce¢io de uma Zona 30, deve ser encarada como uma solugio
Unica, tendo por base as caracteristicas basicas do espaco, as
necessidades de todos os utilizadores locais, as exigéncias da
comunidade, os resultados da participacio publica e ainda e o
financiamento disponivel.

5.1.2 A solugdo global deve assim ser adaptada as
caracteristicas gerais e especificas da zona de intervengio
(altura e disposi¢do dos edificios, dimensdo do espaco canal
disponivel, caracteristicas gerais da via) e contemplar as
aspiragdes e necessidades dos diferentes utilizadores
envolvidos (Biddulph, 2001; IHIE, 2002). Apesar disso considera-
se possivel e desejavel definir um conjunto de principios e de
regras que, por um lado contribuam para a uniformizagio dos
tratamentos infraestruturais e, por outro lado, promovam a
construgdo deste tipo de zonas, a custos reduzidos.

5 .1 .3 A maioria das Zonas 30 tende a ser implementada em
ambientes complexos, seja em termos infraestruturais, sociais,
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Fig. 16

Os principios da
partilha do espago,
da seguranca e da
qualidade ambiental
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ou politicos, pelo que quer as solugdes implementadas quer os
resultados finais podem ser bastante distintos, ndo sendo por
isso correto generalizar os potenciais efeitos.

5.1.4 As solugdes globais devem assentar em aspetos
de desenho urbano considerados essenciais ao seu sucesso
e eficiéncia, de modo a cumprir os objetivos propostos
e a tornar-se uma zona de exceléncia, quer em termos de
segurancga, quer em termos de qualidade de vida e vivéncia

urbana dos seus moradores (Fig. 16).

515 Este capitulo apresenta um conjunto de principios
e de regras de dimensionamento que devem ser tidas
em consideracio na conce¢do dos diferentes elementos
infraestruturais. Importa ter presente que a concecdo de
uma Zona 30 deve ser devidamente coordenada com o
espaco envolvente, dando continuidade as redes pedonal e
ciclavel, e as ligagdes fisicas do espago as zonas de interesse
adjacentes. Particular relevincia deve ser dada a viabilizag¢do
de ligagGes diretas a escolas, servigos, comércio, etc., de modo
a salvaguardar a funcionalidade global da zona.
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5.2 PRINCIPIOS GERAIS
ORIENTADORES

521 0 desenvolvimento do conceito de Zonas 30 assenta
em 4 principios de dimensionamento (Fig. 16):

«  Promogdo da seguranca e moderagio da velocidade;
¢ Segregacdo modal da infraestrutura;

« Salvaguarda de beneficios sociais e da satisfacio dos
utilizadores locais;

+  Requalificagdo urbana.

522 A promogio da segurancga é uma das preocupagdes
centrais ao tratamento destas zonas. A salvaguarda da
seguranca passa, em grande medida, pela moderagdo
da velocidade e estd estritamente relacionada com o
dimensionamento da rua e com a transformagdo do ambiente
rodoviario envolvente. A rua deverd ser dimensionada de
modo a conjugar a pratica de velocidades moderadas e a
manutencio de niveis elevados de alerta nos condutores. Para
o efeito recorre-se a aplicagdo de solugdes fisicas de acalmia de
trafego e a medidas complementares.

Nestes espagos, os veiculos motorizados devem respeitar
a presenca dos utilizadores vulneraveis, embora estes
lhes devam ceder o direito de passagem. Assim o desenho
urbano e os arranjos paisagisticos devem contribuir para a
compreensdo e legibilidade da zona, definindo claramente os
espagos destinados a responder as diferentes fungdes urbanas.
Apesar dos utilizadores vulneraveis ndo serem considerados
como os privilegiados do espago, a conce¢do das solugdes
deve procurar, através de coagdo psicoldgica, evidenciar a sua
presenca e fomentar um sentimento de respeito e de cedéncia
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Fig. 17

Principio geral da
segregacdo modal
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por parte dos condutores.

A atuacdo psicoldgica associada a medidas de acalmia de
trafego procura aumentar a carga cognitiva sobre o condutor,
tentando transmitir-lhe a nogio de que a infraestrutura é
mais complexa e insegura do que o é na realidade. Medidas
tipo, limitagdes de visibilidade, quebra de continuidade aos
alinhamentos retos, aumento da atividade de rua, entre
outras, tendem a aumentar a perceg¢do do risco e a induzir o
condutor a optar por velocidades mais reduzidas (York et al.,
2007).

5.2.3 O principio de segregacdo modal revela-se central
aos ordenamentos. Ao contrario das Zonas Pedonais onde o
veiculo é excluido da via publica, ou das Zonas Residenciais e
de Coexisténcia, onde os ordenamentos assentam na partilha
do mesmo espaco pelos diferentes utilizadores do espago,
nas Zonas 30 o veiculo ganha importancia, justificando-se a
segregacdo de infraestruturas por modo de transporte (Fig.
17). A velocidade maxima estabelecida é de 30 km/h, pelo que,

3. Integracao 4. Exclusdo do veiculo

em caso de atropelamento, a probabilidade do pedo sofrer
lesGes ja ndo é completamente negligencidvel. Apesar disso,
a probabilidade de morte ou lesGes irreversiveis permanece
baixa (inferior a 20%). Tal justifica, embora de forma n3o muito
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marcante (como em ambientes rodovidrios puros), a atribui¢do
de diferentes espagos a diferentes utilizadores e fungdes. O
recurso a desniveis moderados e a elementos de canalizagido
tais como pavimentos de cor e textura distintos é francamente
recomenddvel como forma de sublinhar essa segregacio
espacial.

A rua responde, primordialmente, a fungdes residenciais, de
vivéncia, de socializacio e de estar, ao mesmo tempo que deve
responder a fungdes de acesso e de estacionamento. Assim a
diferenciagdo da faixa de rodagem e dos espagos destinados
ao estacionamento, devem, por principio, ser devidamente
segregados dos espagos destinados aos utilizadores
vulneraveis. O uso de elementos fisicos de canaliza¢do assentes
maioritariamente na aplicacio de materiais de textura e
coloragdo distintas, de floreiras e de outro tipo de plantagdes e
de vegetagdo, mobilidrio urbano, etc. devem ser considerados
igualmente centrais a este tipo de ordenamento.

5.2.4 As Zonas 30 devem ser vistas como um espago
inclusivo que responde a multiplas fungdes. Sdo, por isso,
muito mais do que simples canais de circulagdo automével,
devendo constituir-se igualmente como locais privilegiados
para a promogio da interagdo social e cultural. A sua concegdo

H B =

;
N} =
j : / Fig. 18
E — o = / 0 uso partilhado
— _— .~ .
? R do espago publico,
/;,(7—4;7"/9/ / permitindo o acesso
/ ‘,/"*f“w‘,‘ P condicionado dos
Bl — @ veiculos motorizados
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deve procurar criar espagos particularmente destinados a
promogdo de atividades urbanas, recreativas, infantis e de
interagdo social (Fig. 18). A criagdo de pragas e de espagos de uso
partilhado entre veiculos e pedes revela-se central a este tipo
de ordenamentos. Também o recurso a ruas sem continuidade
(associadas a pragas de retorno), em alternativa a ruas de sentido
unico, se revela normalmente o mais adequado a criagdo de

espagos comunitdrios e a beneficiacdo da interagio social.

525 Os niveis de trafego envolvidos neste tipo de
zona devem ser naturalmente moderados, assim como as
velocidades praticadas, pelo que este tipo de intervengdes
deve ser considerado como oportunidades para promover a
requalificacdo urbana do espago. Apesar dos ordenamentos
terem de integrar preocupagdes de seguranga rodovidria e
os devidos requisitos operacionais associados a circulagio de
veiculos motorizados, este tipo de intervengdes corresponde
ao dominio privilegiado de aplica¢do de principios gerais da
arquitetura e do paisagismo, relegando para um segundo
plano as preocupacdes de engenharia rodovidria. A disposi¢do
dos edificios, das arvores, da vegetagdo e o tratamento das
superficies através dos materiais, mobilidrio urbano, etc.,
sdo componentes fundamentais para dar uma identidade
prépria a zona em estudo e salvaguardar a sua atratividade e
funcionalidade.

526 A salvaguarda dos 4 principios anteriormente
apresentados reflete-se ainda num conjunto complementar de
regras especificas apresentadas nos pontos seguintes.
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PRINCIPIOS GERAIS ORIENTADORES

Importa considerar 4 principios fundamentais:

Promocao da seguranga e moderacao da velocidade

A infraestrutura deve ser concebida de forma a controlar os volumes de trdfego e a
garantir a pratica de velocidades moderadas (inferiores a 30 km/h), contribuindo para a
seguranca dos utilizadores vulneraveis.

Segregacao modal

A faixa de rodagem e de estacionamento devem ser segregados dos espagos destinados
aos utilizadores vulneraveis. O uso de elementos fisicos de canalizagdo, desniveis
altimétricos, complementados pela aplicacdo de materiais de textura e coloragao
distintas, etc., deve sublinhar essa diferenciagao.

Salvaguarda de beneficios sociais e da satisfagao dos utilizadores locais
Deve-se fomentar a criagdo de espagos destinados ao desenvolvimento de atividades
urbanas e recreativas.

Requalificagao urbana

As intervengoes devem ser encaradas como oportunidades de requalificagao urbana do
espaco. Dada a limitagao de velocidade imposta a circulacdo automdvel, as preocupacoes
de arquitetura e do paisagismo prevalecem em relagao as de engenharia rodovidria.

5.3 MARCAGAO DAS ENTRADAS

5.3.1 As entradas numa Zona 30 podem ser inseridas em

diferentes tipologias de ruas, embora e preferencialmente

devam ser acedidas a partir de ruas com velocidades méaximas

de 50 Km/h, designadamente distribuidoras principais e

locais. Idealmente a entrada numa Zona 30 deve ser associada

a interse¢Ges, onde ja por si sdo asseguradas velocidades
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Fig.19

Portdo de entrada
inserido em curva
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reduzidas. Esta soluc¢do permite ainda ao condutor enveredar
por trajetos alternativos sem ter de entrar na Zona 30 (Fig. 19).

5.3.2 O tipo de solugdo a adotar na marcacdo da entrada
deve ser definida em funcdo das caracteristicas da rua
principal. Sempre que a entrada é materializada a partir de
uma rua sujeita a volumes de trafego elevados e a velocidades
préximas dos 50 Km/h, a entrada deve ser preferencialmente
recuada de modo a atenuar o efeito perturbador do movimento
de viragem sobre a corrente principal. Esta questdo deixa
de ser relevante face a ruas sujeitas a volumes de trafego e a
velocidades moderadas. Da mesma forma, os raios de viragem
devem ser adaptados a tipologia da via intersectada, assumindo
valores maiores em ruas de maior importancia hierdrquica. As
entradas devem ainda salvaguardar as condi¢des adequadas
de visibilidade e de operacionalidade de veiculos de grandes

dimensdes.

533 As entradas numa Zona 30 devem ser devidamente
marcadas através de portdes, os quais poderdo ser
materializados através de edificios (solugdo tradicional) ou de
colocagio de elementos verticais (ver a titulo de ex. as Fig. 19 e
Fig. 21). O portdo representa a sec¢do que delimita a alteragdo
da geometria da rua, dando assim a indicagao aos utilizadores
que estdo a entrar numa zona com caracteristicas préprias
e que, portanto devem adaptar o seu comportamento. A
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marcagdo da secgdo de entrada numa Zona 30 é, por isso, um
elemento fundamental da solugdo global. A eficacia de um
portdo depende da sua notoriedade e particularmente das
alteragdes fisicas impostas a rua e sua envolvente. As solugdes
aplicaveis sdo diversas e podem passar pela aplicagdo isolada,
mas mais naturalmente, conjugada de solugGes de engenharia,

de paisagismo e de sinalizagdo.

5.3.4 A entrada e saida numa Zona 30 deve, com caracter
obrigatério ser sinalizada através da colocacdo dos sinais
verticais G4 (Zona de velocidade limitada) e G8 (Fim de zona de
velocidade limitada), respetivamente (Fig. 20), do Regulamento
de Sinaliza¢do de Transito (RST), como forma de estabelecer a
imposi¢do da velocidade méaxima de 30 km/h.

Z0Na 20N

\_ J J

Estes sinais devem ser colocados em todas as entradas e saidas
da Zona 30, a 0,5 metros de distincia da via de circulacio e
mantendo livre uma altura nio inferior a 2,2 metros (Fig. 22).
Idealmente o sinal G4 deve ser repetido do lado esquerdo da
faixa de rodagem como forma de sublinhar o portio de entrada
e a velocidade méaxima definida na zona.

Fig. 20

Sinais verticais de
inicio (G4) e de fim
(68) de uma Zona 30

(RST)
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Quando o portdo de entrada se situa numa intersecio,
deve ser dado particular cuidado a localizagio dos sinais de
entrada de modo a serem facilmente visualizados a partir de
todos os ramos afluentes. E por isso recomendével o recurso
complementar a marcagio no pavimento do simbolo relativo
a velocidade méxima (sinal C13 do RST), refor¢ando a entrada
num espaco de velocidade limitada. Nestas situagdes, é ainda
francamente recomendavel o recurso a pavimentos de cor
diferenciada (ver ponto 5.3.8).

Também as rampas de acesso, quando existentes (ver ponto
5.3.5) devem ser devidamente sinalizadas.

O recurso a esta sinalizagdo sublinha a entrada numa zona de
circulagio condicionada e funciona como aviso ao condutor
de que acedeu a um espago onde é expectdvel encontrar
medidas restritivas a circulagdo. Por essa razio considera-se
dispensavel o uso de sinalizagdo complementar para sinalizar
a presencga dessas medidas.

5 . 3 . 5 A entrada numa Zona 30 devera induzir naturalmente
o condutor a assumir um comportamento cauteloso e
preventivo. A solugdo a implementar devera impedir o acesso
a zona a velocidades superiores a 30 km/h. Tal pode ser
conseguido através da materializacdo de estreitamentos na
sec¢do de entrada eventualmente conjugados a elevagdo da
cota da faixa de rodagem, aproximando-a da cota dos passeios
laterais. Complementarmente, o uso de pavimentos com
coloragio e textura diferenciados, associados a plantagdo de
vegetagdo, contribuem significativamente para aumentar a
notoriedade da entrada.

5.3.6 O estreitamento de via pode ser conseguido através
do alargamento dos passeios na boca da entrada, ou através
da introducdo de um separador central na boca da entrada
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(Fig. 21). Estes elementos permitem separar os dois sentidos de
circulagdo ao mesmo tempo que possibilitam a colocagdo de
sinalizacdo e mobiliario urbano. Servem ainda como locais de
refugio aos pedes, permitindo o atravessamento em duas fases
e expondo os pedes unicamente a uma corrente de trafego

2,20m
S -
—_—

conflituante de cadavez.Estasolugdorevela-se particularmente
adequada sempre que a entrada na Zona 30 é feita numa sec¢io
de estrada. A sua geometria pode assumir diferentes formas e
impor redugdes de velocidade diferenciadas nos movimentos
de entrada e saida.

5 37 Embora a elevagdo da cota ndo seja considerada
obrigatéria, a mesma ¢é considerada como francamente
recomenddavel, podendo assumir elevagdes compreendidas
entre 0 e aaltura dos passeios adjacentes a via principal. Quando
existente, é possivel recorrer a dois tipos de solugdes (Fig. 22):
(a) e (b) rampa localizada sensivelmente na delimitacdo da
faixa de rodagem; (c) rampa recuada da sec¢do de intersegdo.
Qualquer das rampas devera vencer o desnivel existente entre
a via principal e a cota dos passeios que se mantém continuos
entre as vias principal e secunddria.

A selecdo da solugdo depende da importancia hierdrquica da
via principal (Fig. 22). A solugio (a) revela-se como a ideal, ja que
garante a continuidade longitudinal e altimétrica dos circuitos

Fig. 21

Uso de separadores
no portéo de entrada
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Fig. 22

Marcagdo da

entrada na Zona 30
(adaptado de IHIE
2002): (a) rampa

na delimitagio da
faixa de rodagem

- solugdo de
referéncia; (b) rampa
na delimitagio da
faixa de rodagem
com rebaixamento
do passeio; (c) rampa
recuada da segdo de
intersegdo

% 7

Patimento Tétil Passeio

Passeio
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pedonais, ao mesmo tempo que
salvaguarda as condicdes de
acesso adequado aos veiculos
motorizados. A solucdo (b) devera
ser utilizada em alternativa a
solu¢do (a), em locais onde o
espago canal disponivel é restrito
e portanto nao permite a criagdo
de uma segregacio entre o passeio
e a faixa de rodagem através de
uma cortina de verde. Nessas
circunstancias é recomendavel
um ligeiro abaixamento da cota
do passeio, de forma a diminuir
a extensdo da rampa, mantendo
contudo a continuidade.
Dada a

imposta a corrente de trafego

sua
possivel perturbagio
na via principal, esta solucdo
deve ser limitada a portdes com
ruas locais, designadamente com
distribuidoras locais.

Por sua vez a solu¢do (c) ¢é
aconselhdvel na materializacio
de portdes com vias estruturantes
distribuidoras

(como regra

principais). O recuo da rampa procura minimizar a perturbagio

imposta pelos veiculos que sobem a rampa, no funcionamento

da corrente principal. Esse afastamento deverd estar

compreendido entre 5 e 10 metros, de modo a contemplar

o comprimento de um veiculo, sem contudo desviar

significativamente o circuito pedonal.

A rampa de acesso a Zona 30 deve ter uma inclinagdo de 1:10,

de forma a assegurar a circulagio dos veiculos a inclinagdes
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h: Varidvel entre 0 e a altura do passeio

Fig. 23

Caracteristicas
dimensionais da
h rampa de acesso a
Zonas 30

Rampa de acesso com inclinagao de 10%

préximas dos 30 Km/h (Fig. 23).

5.3.8 A seccio de entrada numa Zona 30 deve
ser devidamente  identificada, recorrendo a medidas
complementares. A alteragdo de cor e textura do pavimento
aumenta a proeminéncia da entrada e contribui para a
criagdo de uma entidade prépria. Esta medida é francamente
recomendavel quando marcado no pavimento o simbolo
de velocidade méxima (C13 do RST) de forma a sublinhar o
contraste. Também o uso de elementos verticais variados
se tem revelado positivo, designadamente no controlo da
visibilidade e no controlo da velocidade de entrada. O recurso
a pérticos arquitetdnicos, a elementos verticais construidos
ou naturais, tais como painéis, a plantagdo de Aarvores,
arbustos ou outro tipo de vegetagdo (Fig. 24) tem-se revelado
extremamente eficaz na identificagdo do portdo de entrada, a
Ertir da aproximagio.

«J.J Complementarmente, os portdes de entrada devem

Fig. 24

Marcagio da entrada
com recurso a
solugdes de desenho
urbano
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ser identificados por recurso a solugées de desenho urbano de
forma a serem facilmente percecionados pelos utilizadores de
uma maneira clara e intuitiva. O uso de floreiras associadas
ao estreitamento de via de entrada e a sua elevacdo constitui
uma solugdo recorrente a nivel internacional. Deve ainda ser
dada igualmente especial atenc¢do a iluminagdo do pértico
arquitetdnico de entrada (designadamente aos sinais de entrada)
e aos trechos de aproximagdo nos 50 metros que ladeiam o
portdo, recorrendo a um nivel de luminancia superior ao
existente nos espagos de aproximac¢io. Tal medida contribui
significativamente para o reconhecimento atempado dos
pérticos de acesso em qualquer momento do dia, fomentando
a mudanca de comportamento por parte dos condutores e
consequentemente a redu¢io das velocidades praticadas.

531 0 Deve ser evitado o uso de bandas cromaéticas.
Apesar de contribuirem para a identificagdo do portdo de
entrada, esta medida tende a ndo contribuir para a redugdo da
velocidade, tendendo em contrapartida para gerar um nivel de
ruido acrescido.

5.3.11 No caso de planeamento/concecdo de novas Zonas
30, o posicionamento das edificagdes poderd ser estudado
de forma a criar estreitamentos 6ticos, dando a indica¢do
ao condutor de que estd a entrar numa zona fisicamente
condicionada.

5.3.12 O portdo de entrada deve ter ainda por base a
adogdo de principios de concegio de desenho inclusivo, tendo
em consideracdo as necessidades de todos os utilizadores,
principalmente dos mais vulneraveis. Tal principio devera
garantir a devida continuidade das infraestruturas pedonais e
ciclaveis e o tratamento adequado dos pontos de cruzamento
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entre as correntes motorizadas e ndo motorizadas.

MARCACGAO DA ENTRADA

A entrada numa Zona 30 deve idealmente localizar-se junto a uma intersecao de modo a
garantir a pratica de velocidades reduzidas. A solugao global deve ser marcante de forma a que
todos os utilizadores reconhegam que estao a entrar numa zona com caracteristicas praprias.
Deve-se recorrer de forma isolada ou combinada a 3 tipos de medidas:

«  Sinalizagao vertical (caracter obrigatorio)
Sinal G4 e G8 do RST, que identifica a entrada e a saida na Zona respetivamente, e
a marca rodoviaria M12 na marcacao das rampas. Complementarmente pode ainda
recorrer-se a marcagao no pavimento do simbolo do sinal C13, preferencialmente
associada a alteragao de cor do pavimento.

+  Solucoes de engenharia (francamente recomendavel)
Enfatizar a prioridade atribuida aos utilizadores vulneraveis através do estreitamento da
hoca da rua e criacao de rampas para subida de cota.

+  Solucdes de paisagismo (francamente recomendavel)
Criagao de uma identidade propria recorrendo a pdrticos arquitetdnicos, alteragao de cor
e textura de pavimentos, reforgo da iluminacao puiblica e plantacao de vegetacao.
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Fig. 25

Fungdes associadas
arua: circulagio

automével;

estacionamento;
circulagio e vivéncia

pedonal
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5.4 TRATAMENTO DA RUA
5.4.1 A RUA NUMA OTICA FUNCIONAL

5.4.1 .1 0 ordenamento de uma Zona 30 deve acomodar,
de forma harmoniosa e segura, a circulagdo automével e nio
automével, procurando ainda fomentar as atividades de rua. O
tratamento da rua deve por isso procurar acomodar, de forma
equilibrada, as diferentes fun¢des a que o espago publico deve
responder (Fig. 25). Para o efeito, deve-se optar por solugdes

0| maae

equilibradas de afetacdo do espago publico, sem que um modo
particular tenda a dominar o uso do espaco. A titulo de exemplo
a Fig. 26 apresenta um conjunto de alternativas de ocupagio
do espago publico, com diferentes niveis de adequagdo as
Zonas 30. Importa ndo optar por solugdes onde exista uma
clara dominincia da oferta de estacionamento (Fig. 26a), nem
por solugdes que ndo respondam as diversas fungdes urbanas.
E sempre recomendével, optar por solugdes onde se privilegia
o desenho urbano em detrimento da oferta de estacionamento,
assim como pela descontinuidade dos trajetos, em substitui¢do
de tragados lineares (Fig. 26b).
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5.4.1 .2 Os circuitos de

atravessamento deverdo
ser providos de medidas de
acalmia e, sempre que se
justifique, de controlo do
volume de tréfego (fechos
totais ou parciais), de modo
a condicionar fisicamente

dos

limitar

0  comportamento
condutores e a
drasticamente o trafego de
atravessamento (ver também
pontos 5.4.2 e 5.4.3).

5.4.13

prevista a segregacdo entre

Deverd ser

os espacos destinados a
circulaggo de  veiculos
motorizados e lugares de
estacionamento do espago
restantes

destinado aos

(D

(D

g VS

A <15m

(D

<15m

utilizadores, designadamente aos vulneraveis. Apesar da

velocidade praticada pelos veiculos automéveis ser moderada,

sempre que existir espago disponivel considera-se igualmente

relevante segregar eventuais espagos ciclaveis (Fig. 27).

Deve assim criar-se um ligeiro desnivel altimétrico entre o

passeio e a faixa de rodagem/lugares de estacionamento,

exceto em casos pontuais onde se justifique criar pequenos

espagos de partilha. Os desniveis devem contudo ser de

pequena dimensdo, compreendidos entre 5 e 10 cm, de

modo a garantir a adequada permeabilidade transversal dos

arruamentos (Fig. 28).

Fig. 26

Adequagio da
afetacdo do

espago publico;

(a) Inadequada -
total dominéncia

de oferta de
estacionamento

(b) Aceitavel
embora com
trajetos lineares;

(c) Recomendavel
onde se privilegia o
desenho urbano em
detrimento da oferta
de estacionamento,
assim como a
descontinuidade dos
trajetos

57

Zonas 30



Fig. 27

Segregacdo dos
espagcos associados
aos diferentes
utilizadores.
Segregacio de
ciclovias (Delft, NL)
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541 4 As Zonas 30 deverdo ser zonas atrativas para viver

e socializar o que reforga a necessidade de apostar na criagdo
de pragas e de locais ptblicos de uso comum. A organizacdo do
espago deve ainda valorizar a criagdo de pragas e de parques
voltados para fomentar a socializagdo e onde as criancas
possam brincar de forma aprazivel e segura. A plantagdo de
arvores, a colocagdo de marcos, pilaretes ou floreiras ou ainda a
construcdo de muretes pode tornar-se eficaz, designadamente
no controlo do avanco dos veiculos estacionados.

5.4.1 .5 A via publica deve responder a fungdes de
acessibilidade local, pelo que devera disponibilizar um
nimero adequado de lugares de estacionamento, de forma a
responder estritamente as necessidades da procura associada
aos residentes, atividades locais e visitantes.

5416 Devem ser promovidas formas alternativas
de deslocagdo, designadamente o uso do velocipede em
viagens curtas, dentro da zona e na sua envolvente. Para
o efeito o desenho da rua deverd prever um conjunto de
medidas de discriminagdo positiva e de apoio ao uso do
velocipede, designadamente, pistas para velocipedes, locais de
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estacionamento, fechos parciais ou totais, locais de repouso,
etc. Sempre que possivel justifica-se a criagdo de vias ciclaveis
segregadas da via de trafego.

5.4.1 .7 As zonas reservadas a utilizagdo restrita do pedo
devem salvaguardar dimensdes minimas, designadamente
para assegurar a circulagdo de pessoas com mobilidade
reduzida, devendo estes corredores possuir uma largura
minima desejavel de 1,8 metros, admitindo-se 1,5 metros como
largura minima absoluta (Fig. 26).

5.4.1 .8 As Zonas 30 ndo devem, por principio, integrar
rotas de transportes coletivos. Como tal ndo se considera
adequada a criagdo de corredores BUS dentro destas zonas. E
contudo considerado primordial que a zona seja devidamente
servida por este modo de transporte, o que, em zonas de grande
dimensado, podera justificar o acesso do transporte coletivo ao
seu interior (Fig. 29). A localiza¢io das paragens do transporte
coletivo deve concentrar-se preferencialmente na rede vidria
envolvente, embora se possa justificar a necessidade de criar
paragens adicionais dentro da zona como forma de garantir
a total cobertura espacial da zona. A sua localizagio deve
ainda ser devidamente integrada na rede pedonal, de forma

Fig. 28

Desniveis

altimétricos de
pequena dimensio,
entre a faixa de

rodagem e os

passeios, ou lugares
de estacionamento
(esq.) Frankfurt,
Alemanbha; (dir.)

Leiden, NL.
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Fig. 29

Localizagdo das
paragens de
transportes coletivos
e cobertura espacial

Fig. 30
Predisposi¢do do
pedo para caminhar

) [
TR

N A
1 R

=== |jpha TC

)

Ve

Zonas de Influéncia = Paragem TC

a garantir trajetos continuos e ldgicos entre cada paragem
e os espacos de maior geracdo pedonal. A avaliagdo da area
de cobertura associada a cada paragem, deve ter por base a
distdncia maxima que o pedo estd predisposto a caminhar
apontando-se para valores préximos de 400 metros (Fig. 30)
(podendo atingir os 600 metros em situagdes mais desfavordveis).

100

.\
RN
NN

20 \
\

0 300 600 900 1200
Distancia (m)

Percentagem da Populagéo

Zonas 30

60



DISPOSIGOES GERAIS DE CONCEGAD

5.4.2 A RUA NUMA OTICA DE
CONTROLO DA VELOCIDADE

5421 As ruas devem ser dimensionadas de forma a
condicionar fisicamente a marcha dos veiculos, induzindo-
os a optar por velocidades compativeis com a presenca e
a circulagdo de outros utilizadores (inferiores a 30 Km/h). O
recurso a medidas de acalmia de trafego e, eventualmente,
de controlo de volume de trafego torna-se assim essencial
e central aos projetos de ordenamento. E admissivel o uso
isolado ou combinado de alteragées aos alinhamentos verticais
e horizontais, preferencialmente conjugadas com medidas
complementares.

5.4.2.2 Embora os estudos cientificos defendam que
as medidas de alteragdo aos alinhamentos verticais sdo as
que tendem a ser mais eficazes no controlo da velocidade,
a experiéncia estrangeira mostra que as solugdes mais
adequadas em termos globais passam pelo uso combinado e
diferenciado de diferentes técnicas e solugdes. Os principios
orientadores de intervengdo assentam: (i) na quebra dos
alinhamentos horizontais; (ii) na quebra da continuidade visual
e (iii) na imposicdo de niveis de desconforto localizados.

5423 A quebra dos alinhamentos horizontais revela-
se fundamental ao controlo dos niveis de visibilidade e,
por consequéncia das velocidades praticaveis (Fig. 31). Ao
contrdrio de outros ambientes rodovidrios, onde se preserva
a velocidade e fluidez (e, por consequéncia, a visibilidade),
numa Zona 30 é recomenddavel a introdu¢ido controlada de
quebras fisicas a continuidade dos alinhamentos (Fig. 32),
criando circuitos sinuosos, através da sequéncia de curvas

e contracurvas. Considera-se que os alinhamentos retos
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Fig. 31

Exigéncias de
visibilidade (y) em
fungdo da velocidade
(York et al., 2007)
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sobrantes ndo devem assumir comprimentos superiores a 50
metros.

5424 H4 estudos cientificos que comprovam que a
disponibilizagdo de niveis elevados de visibilidade induzem
os condutores a optarem por velocidades elevadas. Quebrar a
continuidade visual revela-se assim uma medida extremamente
eficiente no controlo da velocidade, a0 mesmo tempo que
mantém um sentimento de alerta nos condutores. Essa
quebra de visibilidade pode ser assegurada pela quebra dos
alinhamentos retos, complementados pelo posicionamento
estratégico de elementos verticais (drvores, cortinas de arbustos,
mobilidrio urbano, floreiras ou muros, ou ainda habitagdes e outras
estruturas adequadas, etc.) capazes de condicionar a visibilidade
frontal. Contudo, e por se tratar de um ambiente que acomoda
diferentes utilizadores e necessidades, importa igualmente
assegurar niveis minimos que permitam reagir e parar em
seguranca face a presenca de um conflito. Assim trata-se
de um parimetro que deve ser devidamente controlado,
recomendando-se o valor de 35 metros (Fig. 31) o qual
corresponde ao campo de visdo desejado.
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5425 Por sua vez, a imposi¢do de niveis acrescidos

by

de desconforto, implica a imposi¢do de alteragdes a cota
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do pavimento em determinadas sec¢bes de estrada (lombas,
plataformas, etc.). O nivel de desconforto introduzido depende
das caracteristicas geométricas atribuidas as rampas de
acesso as secgbes de cota elevada, designadamente do seu

comprimento.

5.4.2.6 As

materializadas recorrendo a aplicagdo integrada e coerente

quebras de linearidade podem ser

de um conjunto alargado de medidas de acalmia de trafego,
como por exemplo (Fig. 33):
dos

rotundas de dimensdes reduzidas, cruzamentos);

+  Alteragdes alinhamentos horizontais (gincanas,
Alteragdes dos alinhamentos verticais (lombas, plataformas,

etc.);
«  Restrigdes a largura da via de circulagio;
«  Uso de raios reduzidos nas intersecoes;

¢ Recurso a modos igualitarios de regulagio nas interse¢des
(sem sinalizagdo, rotundas de dimensées reduzidas, etc.);

+  Usodepavimentos de coloragdo e/outexturadiferenciados;

Uso de elementos verticais (arborizagdo, vegetagdo, mobilidrio
urbano, etc.).

5.4.2.7 Uma solucdo de baixo custo recorrentemente
utilizada na materializagdo de uma gincana passa pelo uso
alternado delugares de estacionamento de ambos os lados da via
(Fig. 33a e Fig. 33b) ou o uso alternado de diferentes orientagdes
do estacionamento (lateral alternado com estacionamento em

Fig. 32

Alteragio dos
alinhamentos
horizontais como
medida de controlo
da velocidade:
marcacgio das
entradas; uso

de diferentes
disposicdes do
estacionamento;
plantagdes

para quebra da
continuidade visual;
criagdo de uma

praga
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Fig. 33

Exemplos de
medidas de controlo
da velocidade

de circulagéo:

(a) disposigdo do
estacionamento;

(b) gincanas; (c)
obstaculos fisicos; (d)
lomba
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espinha).

5.4.2.8 A eficacia da gincana, enquanto elemento de
deflexdo horizontal, depende do 4ngulo e do desvio imposto
a diretriz (Fig. 34). O valor dos desvios aplicveis sdo variaveis,
embora seja comum relaciona-los com a dimens3o dos lugares
do estacionamento. Nio se recomenda a adocdo de desvios aos
alinhamentos inferiores a 2,5 metros, de forma a salvaguardar
a sua eficiéncia em termos de reducdo de velocidade. Por
sua vez, ndo sdo definidos limites maximos para os valores
dos desvios, os quais dependem da largura do espago canal
disponivel. ~Também os
angulos de desvio devem ser
devidamente controlados de
forma a garantir a velocidade
pretendida, sem contudo por
em causa a operacionalidade
dos veiculos longos. A adogdo
de angulos de desvio entre
20° e 30° tende a garantir
valores de percentil 85 da
distribuicio da velocidade
préximos dos 30 km/h.

5.4.2.9 A adogdo de

angulos de desvio elevados
pode induzir os condutores a
invadirem a via adjacente, na
procura de trajetdrias mais
retilineas, designadamente
face a niveis baixos de
procura de trafego. O uso
de separadores centrais
associados a gincana tende
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a resolver este problema,
podendo ainda servir para
apoiar os atravessamentos

pedonais em duas fases (Fig. 2002 30°

35). Em termos dimensionais,

este  separador, quando

existente, deve assumir a largura minima de 1,5 metros
(minimo absoluto de 1,2 metros) e iniciar (terminar) no segmento
reto anterior (posterior) a gincana de modo a ser facilmente
identificado pelo condutor. Por se tratar de um obstaculo o
mesmo deverd ser devidamente sinalizado (sinal obrigacdo de
contornar placa ou obstdculo (D3a) e baliza de posi¢do 07a).

[1,5 m (min. 1,2 m)

5.4.2.10 A zona de influéncia deste tipo de medidas
tende a ser extremamente localizada, pelo que o controlo da
velocidade ao longo do trecho/zona devera justificar a sua
repeticdo ou combinacdo com outras medidas. A gincana é
frequentemente usada em conjugagdo com alteragdes aos
alinhamentos verticais, tais como plataformas e lombas.
Também a criagdo de pragas, zonas de partilha ou intersecdes
podem ser utilizadas como forma de quebrar a continuidade
dos trajetos (Fig. 36).

5.4.2.11 As ruas devem garantir preferencialmente os
dois sentidos de transito de modo a aumentar a acessibilidade

Fig. 34

Geometria da
Gincana: desvio
minimo e angulo de
desvio recomendado

Fig. 35

Gincana combinada
com separador

central
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Fig. 36

Solugdes de gincana
combinadas

com lugares de
estacionamento: (a)
lomba; (b) praga; (c)
plataforma
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local. As ruas com sentido unico sdo, por principio de evitar,
ja que para além de aumentarem a extensio dos percursos,
tendem simultaneamente a incitar ao aumento da velocidade.
Contudo, a sua aplicacdo é aceitavel, podendo ser ponderada
em locais de espaco condicionado, onde seja posta em causa a
dimensdo adequada dos passeios ou a salvaguarda dos niveis
minimos de oferta de estacionamento.

5.4.2.12 A definigdo da largura das vias deve ter em
atencdo as fungdes asseguradas pela rua, o tipo, densidade e

. Ionadepartiha
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caracter dos desenvolvimentos urbanisticos, assim como os
volumes e caracteristicas do trafego (presenga de veiculos pesados
ede outros utilizadores). Por principio as vias de circulagdo devem
ser estreitas e limitadas aos requisitos minimos, como medida
de controlo da velocidade e de modo a nio incentivar a pratica
de estacionamento ilegal. H4 ainda que ter em consideragio
as exigéncias associadas aos veiculos de emergéncia, a qual
se traduz na libertagdo de uma faixa (faixa de rodagem e drea
adjacente) capaz de acomodar a circulagdo e posicionamento
de veiculos longos. Assim, no caso de dois sentidos de transito
recomenda-se a adogdo de
faixas de rodagem com 5
metros de largura, o que
viabiliza o acesso a zona,

por parte de veiculos

longos, designadamente dos |5 winssm (D
ValiaN ValiaN

transportes coletivos. Em i . wa- |
situacbes menos exigentes

esse valor pode baixar até ao valor minimo absoluto de 4,5

metros (Fig. 37). No caso de um sentido tnico de transito
a dimensdo recomendavel é de 3,5 metros o que permite
acomodar as exigéncias associadas a circulacdo de veiculos
longosisoladamente oude um veiculo ligeiro e de umvelocipede

5,50m 5,50m 5,50m 5,50m 5,50m

4,80m 4,10m 3,30m 2,15m

i g N

||

LD

[ D
@D@I_[ID
LD JD

Fig. 37

Largura de

referéncia para a
faixa de rodagem,
para um ou dois
sentidos de transito

Fig. 38

Dimensdes minimas
das vias em fungéo
do tipo de utilizagdo
previsto (adaptado
de Leeds City Council,

2009)
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Fig. 39a

Lombas em zonas
planas: lomba

tradicional
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em simultaneo (Fig. 38). Em situa¢des menos exigentes, o valor
pode descer até ao minimo absoluto de 3 metros.

5421 3 A geometria da via deve conseguir restringir a
velocidade de circulagdo, pelo que nio se justifica a adogdo
de curvas de transi¢do. Deve recorrer-se a raios de curvas
circulares de valor reduzido recomendando-se o raio minimo
de 30 metros, ao nivel da diretriz (DfT, 2007), com o minimo
absoluto de 20 metros. Ndo ha referéncia a valores de raio
maximo, contudo e de forma a controlar a velocidade,
recomenda-se que o mesmo ndo ultrapasse os 50 metros. As
necessidades em termos de sobrelargura em curva s3o, em
geral, baixas j4 que a presenca de veiculos pesados tende
a ser pontual. Recomenda-se contudo o uso de softwares
da especialidade para verifica¢do das areas de varredura
estritamente necessarias.

5421 4 Em geral, nos arruamentos das Zonas 30, nao se
justifica introduzir sobrelevagio nas curvas circulares. O perfil
tipico em reta (V invertido) podera ser mantido nas curvas. Caso
se opte por introduzir sobrelevagio, esta ndo deve ultrapassar
0s 2,5% de modo a ndo criar desniveis acentuados entre os dois
lados da rua.

5.4.2 .1 5 O uso de alteragdes aos alinhamentos verticais
tais como lombas (Fig. 39a), almofadas (Fig. 39b) e plataformas
(Fig. 40), sdo igualmente recomendaveis numa Zona 30, como
forma de controlo da velocidade. Podem ser usadas de forma

0,25m

h=0,05a 0,10m
Rampa com inclinagdo de 10%

i 10%

23,00m I

Zonas 30

68



DISPOSIGOES GERAIS DE CONCEGAD

isolada ou em combina¢do com outras medidas. Revelam-
se extremamente eficientes quando integradas no portdo de
entrada, ou em gincanas, designadamente como medida
de apoio aos atravessamentos pedonais. Sdo igualmente

recomenddaveis em situacdes de espaco restrito, onde as

deflexdes horizontais nio possam ser materializadas de
forma adequada como medida para quebra da linearidade e
continuidade dos alinhamentos.

5421 6 Neste tipo de situagdes recomenda-se a elevagdo
dacotaem cercade5a?7,5cm,recorrendo arampas de inclinagdo

Fig. 39b

Lombas em zonas
planas: lomba do
tipo “almofada”

Fig. 40

Plataforma junto
a frontaria de uma
escola (Leiden,
Holanda)

69

Zonas 30



DISPOSIGOES GERAIS DE CONCEGAD

maxima de 1:10 (Fig. 39) embora e idealmente possam ser mais
suaves. No caso da rua integrar a rota de transportes coletivos, as
lombas devem assegurar um comprimento superior a 6 metros
(Leeds City Council, 2009).

5.4.2.17 As lombas devem ser colocadas sempre na
perpendicular a faixa de rodagem de forma a garantir que
sdo transpostas pelos veiculos na perpendicular. Deve ser
salvaguardada uma faixa livre entre a lomba e a delimitagdo do
passeio de cerca de 1,5 metros de forma a facilitar a passagem
dos velocipedes, com um minimo absoluto de 0,75 metros.
Quando tal se revelar impossivel de cumprir, uma faixa de
0,25 metros é sempre recomendavel para garantir a drenagem
natural das dguas superficiais.

5.4.2 .1 8 As lombas e plataformas devem ser devidamente

marcadas e sinalizadas tendo por base a legislacdo em vigor.

5.4.2.1 9 A experiéncia nacional e estrangeira comprova
que as alteragdes aos alinhamentos verticais sdo
extremamente eficientes no controlo da velocidade. Contudo
assumem um efeito extremamente pontual, pelo que o
condutor tende a readquirir a velocidade de cruzeiro apés a
transposi¢do da medida. Para garantir a pratica de velocidades
préximas dos 30 km/h, as alteragdes aos alinhamentos verticais
devem ser colocadas com uma cadéncia préxima dos 80 a 100
metros (IHIE, 2002; Biddulph, 2001; FHWA, 2006).

5.4.2.20 A localizacgdo das intersecdes e a selecdo da sua
tipologia pode ser igualmente utilizada como instrumento
de acalmia de trafego, impondo quebras e descontinuidades
as trajetdrias ao mesmo tempo que introduzem no condutor

niveis de alerta adicionais.
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5.4.2.21 As medidas restritivas ndo podem constituir
um obstdculo para a circulagio de veiculos de emergéncia,
pelo que as entidades gestoras deverdao procurar envolver a
colaboracdo de um representante dos servicos de emergéncia
para avaliagdo da adequagdo das medidas propostas.

5.4.3 A RUA NUMA OTICA DE
CONTROLO DOS VOLUMES DE
TRAFEGO DE ATRAVESSAMENTO

5 .4.3.1 A qualidade ambiental e a funcionalidade de uma
Zona 30 é seriamente comprometida pelos volumes de trafego
que suporta, pelo que importa definir formas e técnicas de
controlo dos volumes de trafego envolvidos, designadamente
o de atravessamento.

5.4.3.2 O registo de volumes elevados de trafego de
atravessamento podera indiciar uma deficiente organizagido
da rede viaria envolvente a Zona 30. Nesse contexto, a
resolugdo do problema, poderd passar: (i) pela reestruturagdo
vidria circundante, procurando criar trajetos “em volta” da
Zona 30 mais rapidos e atrativos do que os trajetos “através”
da zona; (ii) pela imposicdo de demoras acrescidas (sentidos
tinicos com aumento da extensdo percorrida, ou demoras adicionais
em cruzamentos, ou o recurso a fechos parciais ou totais) na rede
vidria adjacente a Zona 30 tornando-a pouco atrativa para
deslocagdes interzonais. A resolugdo do problema podera
ainda passar pela redefinicdo dos acessos a zona (impedindo
a entrada/saida), ou em situagdes mais radicais pelo seu fecho
parcial ou total, em algumas intersecGes.
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Fig. 41

Estrutura reticulada
/ Solugdes de quebra
de continuidade e
dissuasdo do trafego
de atravessamento:
(a) situacdo “antes”
com trajetos lineares
e continuos; (b)
“depois” uso de
sentidos tnicos;

(c) “depois”
intervengdes
pontuais de baixo
custo

I

I
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5.4.3.3 No caso de

Zonas 30 existentes que
integram vérios acessos
rodovidrios (é o caso tipico
da estrutura reticulada (Fig.
41a) sofrem o problema
de um intenso trafego de
atravessamento, pelo que
a resolugdo do problema
podera passar pela
reestruturacio da rede
local. A reorganizagdo
dos sentidos de transito
(Fig. 41b) ou a utilizagdo
integrada de fechos totais
ou parciais (Fig. 41c) sdo
exemplos de  solugdes
utilizaveis para controlo do
trafego de atravessamento.

Entre as medidas de
fecho total e parcial mais
utilizadas, conta-se com
a criacdo de separadores
fisicos com diferentes
formas e dimensdes. Esses
separadores poderio
condicionar o acessoatodos
os modos de transporte
(fechos totais) ou apenas a
alguns modos, sentidos de
transito, ou movimentos
direcionais (fechos parciais)
(Fig. 42 a Fig. 45).
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5.4.3.4 Os fechos parciais para além de permitirem
quebrar a continuidade, podem ainda constituir uma medida de
discriminagio positiva em relagdo ao pedo e ao velocipede (Fig.
42 e Fig. 43). A aplicacdo desta medida é recomendével sempre

i \‘I“ i
L R

que se pretenda impedir o acesso automdével a determinadas
zonas, mantendo o acesso aos pedes e velocipedes. Podem
ser utilizadas diferentes tipologias de barreiras de acesso
(fixas, rebaixdveis) desde que salvaguardada a necessidade dos
utilizadores de mobilidade reduzida.

A restricdo a circulagdo pode ser igualmente seletiva (através
da colocagdo de sinais de trdnsito, ou por barreiras amoviveis) em

relagdo aos transportes publicos, aos residentes, veiculos

Fig. 42a

Fecho parcial entre
zonas. £ vedada

a passagem de
veiculos e permitida
a passagem de
pedes e velocipedes.
(Londres, Inglaterra)

Fig. 42b

Fecho parcial entre
zonas. E vedada

a passagem de
veiculos e permitida
a passagem de
pedes e velocipedes.
(Glasgow, Escdcia)
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Fig. 43

Fecho de ruas

a circulagdo
motorizada e
manutencéo da
circulagdo pedonal e
ciclavel (a) fecho da
rua; (b) fecho de um
sentido de transito
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de emergéncia, de manutencgio e limpeza, assim como aos

movimentos de cargas e descargas.

*» » % %
. * » -
‘1)

9.4.4 PRAGAS DE RETORNO

5.4.4.1 A praga de retorno deve ser prevista sempre que
a rua nido garanta continuidade, de modo a salvaguardar a
execucdo dos movimentos de inversio de marcha, em boas
condig¢des de operacionalidade e seguranca.

5.4.4.2 A utilizagdo de pragas de retorno pode revelar-
se indispensavel como forma de melhorar a acessibilidade a
blocos de grande dimenséo, sempre que a topografia (desniveis
acentuados) impossibilita a materializagdo de eixos vidrios ou
quando a continuidade do arruamento nao é viavel.

5.4.4.3 Em fase de planeamento, deve-se ter o
cuidado de associar as pragas de retorno a dreas de dimensio
reduzida, como forma de garantir que o trafego gerado é baixo
a moderado e de controlar o tempo de resposta em caso de
emergéncia.
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KX

5.4.4.4 As pragas de retorno devem servir idealmente
zonas de dimensdo reduzida, abrangendo no maximo 25
edificagdes (DfT, 2007). Por sua vez, a rua servida pela praca de
retorno, ndo deve ter mais de 200 metros de comprimento.

5.4.4.5 Por se tratar de zonas eminentemente de uso
residencial, o veiculo de projeto a considerar na defini¢do das
exigéncias de operacionalidade, é o veiculo ligeiro, assumindo-
se que os veiculos de maior dimensdo poderio ter de recorrer
a manobras adicionais para completar a manobra de inversio
de marcha.

544.6 Em termos dimensionais, por se tratar de
espagos de uso condicionado e onde nio devem dominar as

Fig. 44

Separador central
como forma

de eliminar os
movimentos de ida
em frente e viragens
a esquerda

Fig. 45

1lhéus separadores
para eliminar
determinados
movimentos
direcionais em
intersegdes
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Fig. 46

Aspetos
dimensionais de
praga de retorno

(forma de praga)
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vias largas, considera-
se aceitdvel recorrer a
raios exteriores minimos
B de 8 metros (Fig. 46 a
Fig. 48), com o minimo
absoluto de 7 metros.
Considera-se que em

A=22m

B-18m  €spacos eminentemente
R= 6m residenciais, ndo servidos
:= 2':] pelo transporte coletivo
o= 2m seja previsto um ilhéu

central com 3 metros de
raio de modo a evitar a prética de estacionamento indevido ou
de manobras perigosas. Este ilhéu deve ser eliminado sempre
que se opte por pragas com 7 metros de didmetro.

5.4.4.7 A ilha central da praca de retorno, quando
existente, é por principio de pequena dimens3o, pelo que nio
deve albergar obsticulos de grande dimensio no seu interior.
Contudo devera ser previsto um tratamento paisagistico, de

modo a tornar a ilha central interessante e notdria.

5.4.4.8 A praga de retorno podera assumir diferentes
formas, procurando adaptar-se ao espago disponibilizado.
A figura 46 e figura 48 apresentam diferentes solucdes
geométricas de pragas de retorno passiveis de serem utilizadas
em Zonas 30.

5.4.4.9 Face as velocidades praticadas, a disponibiliza¢do
de lugares de estacionamento em torno da praca de retorno
(mesmo em espinha) é considerado aceitdvel, solugdo que
permite responder as necessidades locais da populacio, ao
mesmo tempo que exige a manutengdo de niveis de atengio
elevados aos condutores (Fig. 47).
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Fig. 47

Praca de retorno
em forma de praca,
com integragio de
estacionamento

AN
[ ]

s \
R10m ‘ \ \ \/
| | ‘ AW

Fig. 48

Praga de retorno
em forma de praga,
com integragdo de
estacionamento

5.4.5 CIRCULAGAO PEDONAL

5 451 Dentro de uma Zona 30, a circulagio pedonal deve
serencaradacomoumaatividade social, pelo que deve constituir
uma das preocupagles prevalecentes do ordenamento. Os
circuitos pedonais devem ser intuitivos, atrativos, confortaveis
e seguros, a0 mesmo tempo que se deve assegurar a sua
continuidade longitudinal e pontos de atravessamento (Fig. 49).

77 Zonas 30



Fig. 49

Continuidade
longitudinal e
transversal dos
circuitos pedonais
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Importa ter sempre presente que o principio basico que rege
o comportamento do pedo é a procura do caminho mais curto
e direto. Tal constatacdo deverd refletir-se em duas tarefas
essenciais (i) identificagdo dos trajetos pedonais relevantes de
ligacdo aos principais pdlos de atracio, dentro e fora da Zonas
30; (ii) o tratamento adequado dos pontos de conflito entre a
circulagdo pedonal e outros modos de deslocagdo. Os pontos
de atracdo incluem as paragens dos transportes coletivos mais
préximas, acesso as escolas, aos bairros adjacentes, nucleos
recreativos e outros locais de interesse local.

5.4.5.2 Estas zonas devem oferecer tratamentos inclusivos
pelo que devem garantir o acesso e circulagdo de todos os
utilizadores e modos, designadamente das pessoas com
mobilidade reduzida, respeitando o Decreto-Lei n.® 163/06, de
8 de agosto. Tal principio deverd materializar-se através da
criacdo de circuitos pedonais continuos e acessiveis a cadeiras
de rodas, o que deverd obrigar ao tratamento cuidado da
infraestrutura e a eliminacdo de barreiras arquiteténicas que
possam afetar a autonomia destes utilizadores.

Passeios e Zonas de Circulagao

5.4. 5 .3 A continuidade

dos circuitos deve ser

garantida quer em termos
Continuidade longitudinal

planimétricos quer

altimétricos. Nos passeios,
0 pedo apresenta-se como o
utilizador preferencial. Este

{}:} principio deve materializar-

se, sempre que possivel,

Zonas 30

78



DISPOSIGOES GERAIS DE CONCEGAD

pela manutengdo da cota nos passeios de forma a garantir a
circulagdo dos pedes em conforto e seguranga, ao mesmo
tempo que se transfere o desnivel a vencer para o veiculo.
A figura 50 apresenta a aplicagdo desse principio no passeio
frontal ao portdo de entrada.

545.4 Dentro da zona, a dimensio do passeio depende
das fungbes que lhe estdo associadas. A circulagido pedonal
deve ser garantida em condicdes de seguranca e conforto, pelo
que devera ser salvaguardada uma faixa continua minima de
1,5 metros, entre a delimitagdo das habitagées/logradouros e
a faixa de rodagem/lugares de estacionamento (Decreto-Lei n.°

\
\

Fig. 50

Continuidade
altimétrica no
passeio de entrada
numa zona 30
(Leiden, Holanda)

Fig. 51

Largura
recomendavel,
minima desejavel e
minima admissivel
para acomodar os
utilizadores com
mobilidade reduzida
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Fig. 52

Situagdes

condicionadas de
especo - dimensdo
minima do passeio
em comprimentos

limitados
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163/06 de 8 de agosto), de ambos os lados da rua. Esta distancia
corresponde a distdncia minima exigida para que duas pessoas
possam caminhar lado a lado. Esta dimensdo assegura ainda
que os pedes possam aceder as edificacdes sem serem impedidos
pelos veiculos estacionados ou mesmo de serem surpreendidos
pela passagem de veiculos em circulagdo. Sempre que possivel,
designadamente em ordenamentos novos, a largura minima deve
aumentar para 1,8 metros (Fig. 51) entre secgbes com obstrucdes,
de modo a permitir o cruzamento de 2 cadeiras de rodas.

Em locais de procura pedonal significativa, designadamente
no acesso a escolas, a complexos desportivos ou em ruas com
comércio, essa dimensdo minima deve subir para 2,5 metros
(FHWA, 2006). Esta dimensdo procura evitar que, em condi¢des
normais de circulag¢do, o pedo tenha de recorrer a faixa de

rodagem para intersectar outros pedes.

No caso de situagdes muito condicionadas ou em trechos curtos
(inferiores a 7 metros de comprimento) a faixa pedonal reservada
poderé reduzir até ao minimo absoluto de 1 metro (Fig. 52).
Apesar de ser um valor inferior ao desejado, este valor respeita
o estabelecido pelo Decreto-Lei n.° 163/06, de 8 de agosto, para
dreas plantadas, representando a dimensdo minima absoluta

que salvaguarda a circulagdo de uma cadeira de rodas.

5.4.5.5 A largura a atribuir ao passeio deve ter em atencido
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o tipo de fungdes a que responde, devendo, sempre que possivel
optar-se por dimensGes superiores as minimas absolutas.
Importa ter contudo presente que algumas zonas ndo podem ser
utilizadas pelo pedo face ao tipo de ocupagdo ou de obstaculos
que acomodam. Para além da existéncia destes obstaculos, os
pedes normalmente tendem a evitar circular muito préximo
da extremidade dos passeios, das fachadas dos edificios, de

cortinas de arbustos etc. (Fig. 53).

Trata-se de espagos perdidos, que reduzem significativamente
a largura disponibilizada ao pedo para deslocagdo e realizacao
de atividades dos pedes (largura itil). De notar que a existéncia
de um obstaculo isolado, apenas tem uma influéncia localizada,
pelo que nio afeta significativamente o funcionamento global
de um passeio ou zona pedonal. No entanto, tal ja ndo sucede
se o obstaculo se repetir de forma periddica, como por exemplo
no caso de haver fiadas de 4rvores, candeeiros ou postes de
iluminagdo.

5 456 Assim, face a este tipo de obstaculos, a largura do
passeio deve prever faixas adicionais que compensem esses
espagos perdidos. A figura 54 identifica alguns exemplos de
ocupagdo do passeio que geram faixas perdidas e a tabela 1

Fig. 53

Largura ttil vs
largura bruta
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Fig. 54

Largura bruta vs
largura qtil do
Passeio. Faixas

adicionais (CCDRN,
2010)

Tabela 1

Valores das faixas
de protegdo a
considerar para
estimagdo da largura
util (CCRDN, 2010)

DISPOSIGOES GERAIS DE CONCEGAD

apresenta as dimensdes das faixas adicionais de protecio, a ter
em consideragdo no dimensionamento dos passeios.

~ >

Largura dtil
TIPO DE OBSTACULO DESCRIGAD LARGURA PERDIDA (m)

Disténcias de Seguranca - Lancil 0,30-050

* Muro, sebe 0,30-0,50

- Fachada de edificio 0,70

+ Montra 1,00
Mobiliario Urbano - Postes de iluminagao 0,80-110

- Postes de semaforos 0,90-1,20

- Sinalizado vertical 0,60-0,80

- Parquimetros 0,60

- Cabines telefdnicas 1,20

- Caixotes do lixo 0,90

- Marcos de incendio 0,80-090

- Marcos do correio 1,00-1,10
Vegetagio - Arvores 0,60-1,20

- Pontos de vegetagdo/ 1,50

arbustos

Usos Comerciais » Quiosques 1,20-4,00

- Esplanadas de cafés (2 | 2,10

filas de mesas)

5.4.5.7 A criagdo de uma faixa lateral longitudinal
ajardinada localizada entre a faixa de rodagem/baia de
estacionamento e o passeio é sempre recomendavel garantindo
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uma separagdo fisica entre estas duas zonas de circulagio,
ao mesmo tempo que contribui de forma significativa para a
requalificagdo do espago urbano (Fig. 55). Complementarmente,
esta faixa serve de protecdo ao pedo, atenua o efeito do
ruido, permite a plantagdo de &rvores, a implantacio da
sinalizagdo vertical, postes de iluminagdo e outro mobiliario
sem interferir com a largura ttil do passeio. E ainda um espago
particularmente util para inser¢do das rampas de acesso as
propriedades privadas, garagens ou outros acessos locais
(Fig. 55). Quando existente, a sua largura minima deve ser
de 1,5 metros, de modo a prever a implantacdo de caldeiras
para a planta¢do de arvores, podendo reduzir até a dimensio
minima de 1 metro. Dimensdes inferiores ja ndo respondem
a estas funcdes, sendo que dificultam substancialmente a sua
manutencgao.

5458 Em arruamentos com condicionamento de

espago e com pressdo de estacionamento, poderd recorrer-
se a uma solucdo combinada que integra plantacdes e lugares
de estacionamento. Nestas solugdes a baia de estacionamento
serve de faixa de prote¢do ao pedo, contudo e sempre que
fisicamente possivel deve ser prevista complementarmente uma
faixa longitudinal para plantagdes de arbustos com a dimensio
minima de 0,5 metros. Para esta dimensao a faixa sé deve servir
para implantagdo de elementos de pequeno porte como é o caso
de plantagdes de arbustos e de postes de iluminagdo publica.

Fig. 55

Criagdo de uma
faixa ajardinada de
separagdo entre a
faixa de rodagem e
o passeio - utilidade
para implantagdo de
outros dispositivos e
mobilidrio urbano
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Fig. 56

Criagdo de uma
faixa ajardinada de
separacdo entre a
faixa de rodagem e
o passeio - utilidade
para implantagio
de lugares de
estacionamento

Fig. 57

Delimitagdo do
dominio pedonal/
faixa de rodagem
recorrendo ao uso de
materiais diferentes
apesar do desnivel
pouco marcante
(Ljubljana, Eslovénia)
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g i 2,25m

A plantagdo de arvores deverd ser remetida para caldeiras
integradas nos lugares de estacionamento (Fig. 56).

5.4.5.9 A faixa de circulagdo estritamente pedonal pode
ainda ser protegida da zona destinada a servir os veiculos
motorizados, recorrendo a medidas de canalizagio menos
marcantes, tais como uma cortina de sebes de pequena
dimens3o complementados por floreiras, canteiros, mecos,
zonas de estacionamento para velocipedes, etc. (Fig. 57).

5451 0 O recurso a mecos ou dispositivos similares pode

ser usado, em situagdes de grande pressdo do estacionamento,
para evitar a invasdo dos espagos pedonais pelos condutores,
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salvaguardando a circulagdo continua dos pedes, incluindo
cadeiras de rodas.

5 4511 A criagdo de zonas amplas, tipo pequenas pragas
informais em plataforma, é francamente recomendavel, como
forma de quebrar a continuidade dos circuitos automéveis,
ao mesmo tempo que permite valorizar espago urbano.
Nestas zonas, pela sua dimensio, nio deve ser permitido
o estacionamento de veiculos, de modo a potenciar a
movimentacio livre dos pedes e a sua visibilidade. O uso de
plantacdes arbdreas e alteragdes dos pavimentos revela-se
francamente recomendavel.

54512 As zonas de circulagdo pedonal devem ainda
responder as necessidades de orientacdo dos utilizadores
invisuais. Tal podera exigir a criagdo de pistas de orientacdo
voltadas quer para o cdo-guia quer para o utilizador de
cana. Essas pistas de orientagdo definem o limite da zona
pedonal e podem ser materializadas através da defini¢cdo de
canais de drenagem (valetas pouco profundas), uma fiada de
pedras ligeiramente elevadas, ou mesmo o uso de material
de pavimentos tateis. A figura 58 e a figura 59 apresentam
exemplos de aplicacdo destes materiais associados a pontos de
atravessamento pedonal.

Fig. 58

Uso de pavimentos
para guiamento de
invisuais (Londres,
Inglaterra)
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Fig. 59

Uso de materiais
diferenciados para
reconhecimento
dos pontos de
atravessamento, por
parte de invisuais
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5.4.5.1 3 Deve ser dada uma atengio especial a localizagdo
do mobilidrio urbano de modo a que, sem prejuizo do aspeto
visual da rua, nem da sua funcionalidade, estes ndo se tornem
obstaculos a circula¢do pedonal.

5.451 4 O pavimento dos passeios deve ser devidamente
mantido. A existéncia de deformagdes, covas ou fissuras podera
induzir a quedas dos pedes, designadamente dos mais idosos.

5.4.5.1 5 A inclinagio longitudinal dos espagos pedonais
deve ser desejavelmente inferior a 1:20 (5%), sendo que em
zonas acidentadas se podera recorrer a inclinagio maxima de
6% ou a escada rampa. Em termos transversais, a inclinagdo
podera variar, consoante o tipo de pavimento adotado entre
1:40 (2,5%) e 1:25 (4%).

5.4.5.1 6 Em passagens inferiores, deve ser salvaguardado
o pé direito livre de 2,6 metros, podendo descer-se até aos 2,2
metros em situagdes especiais (caso dos sinais verticais).

5.4517 Por razdes de seguranca pedonal, os passeios e
espagos pedonais devem ser iluminados e visiveis. Embora a
iluminagdo associada a faixa de rodagem, em principio ser
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suficiente, o recurso a candeeiros pedonais é francamente
recomenddvel nas zonas de maior presenca pedonal,
designadamente nas pracas e espagos partilhados.

Travessias pedonais

54518 Atendendo a que, nas Zonas 30, a velocidade
esperada do trafego automével é moderada, e que a largura
da faixa de rodagem é reduzida, considera-se que o pedo de
mobilidade normal, se deva sentir confortdvel para atravessar
a faixa de rodagem em qualquer ponto da rede, devendo
por isso o nimero de passagens de pedes ser limitada aos
locais estritamente necessarios, para apoiar utilizadores
de mobilidade reduzida. A sua localizagdo deve garantir a
continuidade dos circuitos pedonais relevantes, procurando
definir trajetos naturais e intuitivos. Por outro lado, devem
ser colocadas em lugares bem visiveis, designadamente nas

intersecoes.

5.4.5.19 Quando formalizadas, as travessias pedonais
na Zona 30 devem ser materializadas através da marca
M11 do RST (passagem para pedes) (Fig. 60). Considera-se que,
independentemente do volume de pedes envolvido, ndo se
justifica o recurso a solugdes semaforizadas.

Fig. 60

Passagem para pedes
- Marca M11 do RST
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Fig. 61
Minimizagao

da extensao

das travessias.
Integracdo em
se¢do corrente com
estacionamento/
faixa arborizada

Fig. 62
Minimizagao

da extensdo

das travessias.
Integracdo em
intersegdo, com
estacionamento
lateral
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5.4.5.2 0 As passagens para pedes devem ser sempre
perpendiculares a faixa de rodagem de forma a minimizar
o comprimento de exposi¢io do pedo ao risco e de forma
a ndo se gerar desorientagdo nas pessoas com deficiéncia

visual. A extensdo
_ da travessia deve
ser minimizada
e devidamente

coordenada com as
exigéncias  locais
(Fig. 61). No caso de
existirem lugares

de estacionamento
ou cortinas arbéreas, estas devem ser interrompidas no
encaminhamento da passagem de pedes e o passeio, nessa

Zonas 30



DISPOSIGOES GERAIS DE CONCEGAD

zona, deve avancar até a delimitacdo da faixa de rodagem.
Esta medida para além de diminuir a extensdo da passagem
de pedes, aumenta a sua visibilidade, fazendo que ele “veja
o veiculo e seja visto”. A mesma medida deve ser aplicada
nas interse¢des, a qual permite ainda evitar a pratica de
estacionamento em transgressdo na proximidade imediata da
intersecao (Fig. 62).

5.4.5.21 Nio deve existir desnivel entre o passeio e a
passagem de pedes, pelo que sdo admissiveis trés solugdes: (i)
criagdo de rampas de acesso (Fig. 60); (ii) elevagio da passagem
de pedes; (iii) rebaixamento do passeio (Fig. 63).

A criagdo de rampas € a solu¢do mais adequada sempre que
o perfil transversal prevé a criagdo de uma faixa ajardinada,
ou lugares de estacionamento laterais a via, de modo a que
a localizagdo da rampa ndo interfira com os movimentos
longitudinais dos pedes no passeio. A elevagio da passagem
de pedes deve ser integrada em esquemas combinados de
acalmia de trafego, justificando-se a sua aplicagdo em locais
onde a presenca pedonal é forte e se pretende evidenciar a
primazia destes utilizadores, integrada em alinhamentos retos
longos ou em locais onde as solugdes de acalmia sdo se relevam
suficientes. Pode ainda ser aplicada com objetivo tnico de
acalmia de tréafego (substituicdo da lomba).

Fig. 63

Rebaixamento de

passeios
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Fig. 64
Caracteristicas
dimensionais do
separador central
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Orebaixamento do passeio, deverd ser encarado como a solugdo
de recurso, com aplicagdo nos locais onde nio se enquadre a
aplicagdo de nenhuma das solugdes (i) ou (ii). Esta solugdo por
originar alteracdes de cota ao passeio, impde um desconforto
adicional a circulagio longitudinal no passeio podendo ainda
originar quedas no passeio.

5.4.5.2 2 A passagem de pedes pode ser associada a um
separador central, como forma de viabilizar o atravessamento
pedonal em duas fases. Esta solugdo tende a aumentar o nivel
de seguranca dos pedes, ja que em cada fase do atravessamento
0 pedo conflitua com um unico sentido de transito (Fig. 64).
Quando existentes, a interce¢do das passagens de pedes com os
separadores centrais devem assegurar, em toda a sua largura,
uma dimensio nio inferior a 1,5 metros (1,2 metros como minimo
absoluto). O separador deverd ser obrigatoriamente rebaixado
(desnivel mdximo de 0,02 metros em relacdo a faixa de rodagem) e
devidamente sinalizados através de uma baliza de posicdo (07a
do RST) acoplado ao sinal D3a do RST (obrigagdo de contornar a
placa ou obstdculo).

Esta soluc¢do pode ser usada de forma isolada ou combinada
a uma gincana (Fig. 65). Esta tltima solugdo é francamente

recomendavel quando, nas gincanas, sdo registados
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1,50m (min. 1,2m) Fig. 65

Separador central
combinado com
gincana e passagem
para pedes

movimentos erraticos de invasdo da via adjacente na tentativa

de procura de trajetérias mais retilineas.

54523 De acordo com o Decreto-Lei n.2 163/06, de 8
de agosto, em situagdes novas ou face a beneficiagdes da
infraestrutura, as passagens de pedes devem ainda:

1. ter os limites assinalados no piso por alteragio da textura
ou pintura com cor contrastante;

2. ter o inicio e o fim assinalados no piso dos passeios por
sinalizagdo tactil.

5.4.5.24 As travessias pedonais devem ser devidamente
iluminadas. A colocagdo de um candeeiro adicional é
francamente recomendavel, particularmente se a travessia se
inserir em trajetos pedonais relevantes (circuitos de acessos a
escolas, a centros civicos, parques infantis, etc.).

5.4.6 CIRCULAGAO DE VELOCIPEDES

5.4.6.1 A circulagdo de velocipedes deve ser defendida
e promovida nas Zonas 30, quer nos seus movimentos intra-
zona, quer na sua ligagio aos espacgos adjacentes. Nessa Stica,
o0 espaco publico deve ser tratado e concebido de forma a se
tornar agraddvel e seguro a este tipo de utilizadores.
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Fig. 66

Materializagdo de
vias para velocipedes

Fig. 67

Criagdo de

infraestrutura de
apoio a circulagdo de

velocipedes
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5.4.6.2 Considera-se que em Zonas 30, estdo garantidas as
condicdes de seguranca, pelo que face a espacos condicionados,
o velocipede deverd partilhar a faixa de rodagem com os
veiculos motorizados. Neste tipo de zonas, considera-se ainda
que face aos volumes reduzidos de trafego e velocidades
moderadas, nio se justifica prever uma largura adicional nas
vias de circulag¢do para acomodar a circulaco dos velocipedes.

5.4.6.3 Sempre que o espago disponivel o permitir, devera
recorrer-se a segregacdo da infraestrutura ciclavel, mediante

a criagdo de vias préprias (Fig. 66 e Fig. 67). Esta medida ndo

I
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é de caracter obrigatdrio, mas é francamente recomendavel,
como forma de sublinhar o espaco dirigido ao velocipede e
de promover o seu uso contribuindo assim para a melhoria
ambiental.

5.4.6.4 As vias para velocipedes devem ser
preferencialmente unidirecionais, localizando-se lateralmente
de ambos os lados da via. Sempre que existam lugares de
estacionamento, recomenda-se que a via para velocipedes seja
integrada entre o passeio e os lugares de estacionamento, de
forma a evitar os conflitos com as manobras de estacionamento
(Fig. 67). Esta solugdo tem ainda a vantagem de aumentar a
interacdo com os pedes e promover as atividades de rua, ao
mesmo tempo que nas intersegdes, facilita o encaminhamento
dos velocipedes ndo experientes, para os passeios, convidando-
0s a comportarem-se como pedes. Da mesma forma, caso existam
cortinas arbdreas longitudinais, idealmente a via de velocipedes
deve ladear o passeio, servindo a cortina verde de protecdo aos

utilizadores vulnerdveis.

5.4.6.5 Contudo, dependendo dos ordenamentos locais,
poderd justificar-se o recurso a ordenamentos alternativos,
sendo recorrente, nos paises nérdicos, a localizagdo da pista
para velocipedes entre a faixa de rodagem e os lugares de
estacionamento (Fig. 66). Neste tipo de aplicagdes, ndo se
justifica a segregacdo fisica (separadores, floreiras, faixas de
protecdo, etc.) da via relativamente a faixa rodagem, sendo o
entanto recomendavel a delimitagio da via por marcagio no
pavimento (marca M12 do RST) e o uso de coloragdo contrastante
no pavimento. Deve ainda ser prevista a marcagdo do simbolo
de velocipede no pavimento.

5.4.6.6 As vias unidirecionais para velocipedes devem
dispor de 1,5 metros de largura, com um minimo absoluto
de 1,2 metros. O recurso a vias bidirecionais é fortemente
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Fig. 68

Integragdo de vias
para velocipedes,
entre a faixa de
rodagem e os lugares
de estacionamento.
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desaconselhavel, ja que se tende a gerar situagdes confusas
ao condutor quando enfrenta um velocipede aparentemente
em contramio. Se utilizadas, deve ser prevista a integracdo
de algum elemento fisico de canalizagdo que sirva de barreira
(floreiras ou cortina de arbustos) de modo a atenuar o problema
descrito anteriormente.

5467 Nas intersegdes prioritdrias e sempre que a via
principal seja provida de pistas para velocipedes deve haver
um cuidado em dar continuidade quer aos passeios quer a
pista. Nestas circunstincias considera-se que deve ser o veiculo
a vencer os desniveis altimétricos, mantendo os utilizadores
vulneraveis os seus circuitos a cota constante (Fig. 68).

NC IO 1)

5.4.6.8 Na presenca de lugares de estacionamento lateral

a via, a presenca do velocipede tende a ser obstruida pelos

7 . . A . 7
veiculos estacionados. Nessas circunstincias é francamente
recomendavel que a pista para velocipedes seja igualmente
elevada a cota do passeio. Esta solu¢do permite ainda defender
o pedo do velocipede, ja que a plataforma o devera obrigar a ter
uma atengdo redobrada sobre a presenca de outros potenciais
utilizadores do espago.

5.4.6.9 As pistas para velocipedes sdo recorrentemente
utilizadas para estacionamento indevido ou para
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estrategicamente contornar

medidas de acalmia, como Fig. 69
, Colocagdo de
é o caso das lombas. Estes separadores

associados a lombas
ou passagens de
pedes elevadas/
pistas para
velocipedes - forma
fisica de impedir

o uso abusivo da
pista, por parte

dos veiculos
motorizados, para
contorno da medida
de acalmia

comportamentos devem

ser fisicamente impedidos

através da criagdo/colocacido

de elementos fisicos, como
separadores, balizas de
posigdo ou floreiras (Fig. 69) e

que adicionalmente reduzam

a largura da faixa para
velocipedes a dimens&es ndo compativeis com a dimensio do

automdvel.

5.4.6.1 0 A semelhanga dos passeios, também as vias para
velocipedes devem assumir inclinagdes suaves. Inclinagdes
superiores a 5% devem ser evitadas, ja que exigem esfor¢o
excessivo ao condutor do velocipede. Face a terrenos
acidentados, o uso de inclina¢cdes mais elevadas (até 12,5%,
embora limitado a traineis de pequena extensdo) pode revelar-
se indispensavel, sendo contudo fundamental a definicdo de
medidas complementares de apoio ao velocipede (zonas de
paragens, sombras, bancos para descanso, bebedouros, etc.). Por
sua vez, a inclinacdo transversal deve assumir o valor minimo
para assegurar a drenagem superficial. Recomenda-se o uso de
inclinagdes similares a da faixa de rodagem (1,5 a 2,5%).

5.4.6.11 A manutengdo e limpeza do pavimento (via
partilhada ou vias para velocipedes) cobre-se de particular
relevincia, ja que os condutores de velocipedes se mostram
extremamente sensiveis a pequenas deformacgdes da
infraestrutura e a presenca de materiais arenosos no

pavimento.
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Fig. 70a

Acesso a

propriedades por
parte de veiculos
automével: ndo
recomendavel

a imposi¢do
de desniveis

altimétricos nos

passeios
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5.4.6.1 2 Devem ser previstos locais de estacionamento de
velocipedes. A salvaguarda do estacionamento do velocipede,
em condigdes de seguranca, revela-se primordial a promogio
do seu uso. Devem ser previstos dispositivos e estacionamento
junto aos centros civicos, pragas, parques infantis, zonas
comerciais, etc. A colocagdo de parques junto as paragens de
transporte coletivo é fortemente recomendavel como forma
de promover a intermodalidade.

9.4.] ESTACIONAMENTO E ACESSOS
AS PROPRIEDADES

5.4.7.1 A Zona 30 deve prever e viabilizar o acesso direto
as propriedades através do seu interior. O pedo deve ser

considerado o utilizador privilegiado do passeio, pelo que

no acesso as propriedades privadas/logradouros/garagens,
o passeio, por principio ndo deve ser rebaixado (Fig. 70).
Atendendo a que o desnivel entre a faixa de rodagem e o passeio
nestas zonas é moderado (entre 5 e 10 cm), esses desniveis sdo
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praticaveis pelos veiculos motorizados sem necessidade de se
recorrer a rampas.

5 .4.7 . 2 Agestdo daofertade estacionamento dentro deuma
Zona 30 deve ser considerada como parte integrante do projeto
global, tendo por base as necessidades de estacionamento
locais. Em zonas de grande procura de estacionamento é
recomenddvel dar resposta a procura de modo a desincentivar
a invasdo dos espacos destinados ao pedo e ao velocipede, por
parte dos veiculos estacionados.

5.4.7.3 Em Zonas 30 em fase de planeamento, as
necessidades de estacionamento residente devem ser
remetidas maioritariamente para as propriedades privadas,
para os logradouros ou espagos envolventes as habitagdes.
Por principio, o veiculo automével ndo deve dominar o espago
publico, pelo que os lugares de estacionamento oferecidos
na via publica deverdo ser, em geral, em ntimero limitado de
modo a salvaguardar espago para a realizagdo de atividades
locais e para criar uma paisagem urbana visualmente atrativa.

Adicionalmente, o controlo da oferta de estacionamento na
zona é crucial no controlo da sua atratividade, designadamente

Fig. 70b

Acesso a

propriedades por
parte de veiculos

automével:

recomendavel o
uso de rampas para
acesso do veiculo ao

passeio
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em termos de procura de estacionamento por parte de

utilizadores exteriores a zona e da procura de trafego de
atravessamento.

5.4.7.4 Sem prejuizo da atratividade da zona, o
dimensionamento do estacionamento numa Zona 30 deve

procurar responder as seguintes fungdes:
+  Necessidades dos habitantes/utilizadores locais;
+  Promocdo de atividade urbana;

+  Apoio aos visitantes, servicos e distribuigao.

5.4.7.5 Por principio, deve ser evitada a reserva de lugares
de estacionamento a entidades individuais, na medida em que
tendem a tornar-se ‘propriedade’ privada dessas entidades.
No entanto, em locais de maior procura pode justificar-se a
reserva de lugares de estacionamento para os residentes locais
(sem atribuicdo de lugares especificos).

5.4.7.6 Sempre que se justifique, poderd ser avaliada
a necessidade de se recorrer a silo-auto de uso comunitario,
localizados a uma distincia compativel com a predisposi¢do do
pedo para caminhar (mdximo entre 400 e 600 metros).

5 .4.7 .7 Em zonas que integrem uma componente comercial,
devem ser previstos lugares de estacionamento para cargas e
descargas, embora limitados a determinados periodos do dia.

5478 No caso de zonas em desenvolvimento, a oferta de
estacionamento deve ser dimensionada tendo por base o
ndmero de fogos a servir e por recurso a indicadores de
referéncia (recorrer a titulo de exemplo ao ITE, 2012).
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5.4.7.9 Devem ser previstas zonas de estacionamento para:

«  Motociclos, ciclomotores e velocipedes de modo a promover
o uso de modos de transporte alternativos dentro e fora da
Zona 30;

+  Utilizadores de mobilidade reduzida, em ntiimero suficiente
e com dimensdes apropriadas, tendo por base a legislagdo
em vigor (Decreto-Lei n.°163/06, de 8 de agosto).

5.4.7.10 Os lugares de estacionamento localizados no
interior da Zona 30 devem ser fisicamente materializados de
forma a desincentivar o estacionamento indevido em locais que
possam gerar obloqueio darede, designadamente da pedonal ou
de velocipedes.
A localizagdo
dos lugares de
estacionamento
deve  procurar 1)
minimizar o uso @

doespacgo publico ‘f
e ndo dominar o

desenho urbano.

Devem também

preferencialmente integrar-se em esquemas de acalmia de
trafego, designadamente em gincanas ou como instrumentos
de deflexdo de movimentos (Fig. 71).

5.4.7.1 1 O estacionamento deve ser preferencialmente
disponibilizado de forma alternada e descontinua, de modo que
o veiculo ndo se afirme como o elemento predominante na rua.
Deve evitar-se o recurso a lugares de estacionamento dispostos
em grande niimero e de forma continua, ja que ndo permitem

flexibilizar o uso do espaco e tendem a criar ambientes

Fig.

Uso da disposi¢do do
estacionamento para
a materializagdo de

gincanas
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Fig. 72

Formalizagdo do
estacionamento
na direcdo do
movimento e na
direcdo oposta

Fig. 73

Dimensionamento
do estacionamento
para criagdo de
gincana (adaptado
de Biddulph, 2001 e de

CCDRN, 2008)
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monoétonos e visualmente pouco interessantes. Os lugares de

estacionamento devem assim ser dispostos consecutivamente

em grupos com o maximo 10 lugares de estacionamento.

5.4.7.12 Os lugares de estacionamento podem ser

orientados perpendicularmente, em

paralelo ou em espinha

(diferentes dngulos de orientagdo), dependendo do espago

disponivel. Os lugares
de estacionamento
em espinha podem ser
orientados no sentido
do movimento ou na
diregio contréria,
permitindo que o veiculo
estacionado saia de
frente (Fig. 72).

5 47 1 3 As dimensdes de referéncia a atribuir aos lugares de
estacionamento sdo apresentadas na figura 73, em fungdo do dngulo

de estacionamento adotado e para uma aplicagio em gincana:

A. Angulo do estacionamento (0°, 30°, 45°, 60° ou 90°);
B. Largura da faixa de rodagem: cerca de 3,5 metros para um

sentido de trafego e de 5 metros (mdximo de 5,5 metros) para

dois sentidos de trafego;

C. Distancia livre entre fachadas e os veiculos estacionados/

em movimento (minimo de 1,5 metros);

D. Desvio imposto ao alinhamento (> 2,5 metros).

v 0 D) %F

O | E(m) | D(m) | F(m) | A(m)

0 |2023|5060]2323| 35

30 | 2325 | 4650 | 40-49 | 35

45 1232533354556 | 35

60 | 23-25| 2729 | 5060 | 45

90 | 2325|2325 | 4550 | 60
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5.4.7.1 4 A materializagdo de lugares de estacionamento
perpendiculares a via requer o alargamento da faixa de
rodagem para cerca de 6 metros, de modo a permitir a
execucdo de manobras dos veiculos. Essa largura de via é
elevada para fins de acalmia de trafego, pelo que esses trechos
alargados devem ter comprimento limitado (mdximo de 30
metros) e estarem associados necessariamente a trechos com
dois sentidos de transito ou serem conjugados com trechos
de acesso (por exemplo a parques de estacionamento, logradouros
privados, etc.) que exijam a disponibilizagdo de sobrelarguras
para facilitar a operacionalidade dos veiculos.

5.4.7 .1 5 Em todas as zonas de estacionamento os lugares
devem ser devidamente delimitados, tendo por base as dimensées
apresentadas na figura 73. Os lugares de estacionamento devem ser
materializados, recorrendo preferencialmenteaousode pavimentos
de cor e textura diferenciada. O seu uso combinado com sebes,
arvores, floreiras ou mobilidrio urbano, contribui para a quebra da
continuidade visual e para o controlo dos niveis de visibilidade. Por
razdes de durabilidade e de manutengio, recomenda-se que essa
delimitagdo seja materializada através do uso de pavimentos de
cor contrastante em detrimento de pinturas. Esta solugo assegura
ainda um melhor enquadramento paisagistico (Fig. 74).

Fig. 74
Delimitagdo

dos lugares de
estacionamento

101 Zonas 30



Fig. 75

Medidas de
controlo do

comportamento
do condutor, nas
imediagdes de

lombas
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5.4.7.1 6 O projeto global deve dissuadir a pratica de
estacionamento ilegal. Tal passa por conceber solucdes
geométricas onde a paragem/estacionamento indevido
seja evidenciada, seja pelo bloqueio que gera na circulagdo
automovel, seja pelo impedimento no acesso de veiculos aos
logradouros/é4reas privadas. O recurso a pilaretes, mecos e
correntes afigura-se como a solugio mais simplista, impedindo
fisicamente essa pratica. Contudo, o uso de separadores
centrais deverd ser igualmente equaciondvel, ja que a paragem
de um veiculo, mesmo que de curta duragio, tende a bloquear
a circulagdo. Também a construcdo de muros, ou a plantagio
de arbustos espinhosos ou de 4rvores, etc., pode impedir/
dissuadir a abertura de portas dos veiculos em locais onde tal
nio seja desejavel.

5.4.7.17 O uso combinado de lombas com lugares
de estacionamento deve exigir a adogdo de medidas
complementares de modo a impedir a adogdo de trajetdrias de
fuga alomba por invasdo dos espagos de estacionamento livres.

A extensdo do comprimento

— ] das lombas pelos espagos

de  estacionamento  é
— /,\ — considerada  inadequada.
@ :. Idealmente a baia de
< " estacionamento devera ser

interrompida e substituida

pelo  alargamento  do

X

passeionessazona.Contudo

e sempre que existam

A\

velocipedes é recomendada
a construgdo de um ilhéu
de dimensdo reduzida, a
colocagdo de floreiras ou

<ty ceeeen,
[
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de balizas de posi¢do de modo a impedir a sua transposigdo
da zona por parte de veiculos motorizados, mantendo a
possibilidade de circulagdo por parte dos velocipedes (Fig. 75).

5.4.8 DEFINIGAO DE PERFIS
TRANSVERSAIS

5.4.8.1 Este ponto apresenta um conjunto limitado de
perfis transversais tipo, aplicdveis em Zonas 30 de modo a
permitir perceber as fungdes que se poderdo servir em cada
trecho, em fungio da largura do espago canal disponibilizado.

5.4.8.2 0 perfil tipo 1 (Fig. 76) mostra
que o espago canal minimo desejavel para
formalizar uma faixa de rodagem com um
sentido de transito e os espagos pedonais
é de cerca de 7,1 metros, podendo descer @
até aos 6 metros como minimo absoluto.
Por sua vez, o perfil tipo 2 (Fig. 77)
representa a solu¢do minimalista mais
comum, correspondente a um trecho

com dois sentidos de transito ladeados TR
1,50m) (3,00m) (1,50m)
por passeios. Neste caso devera dispor-se T

desejavelmente de um minimo de 8,6 metros, podendo descer
para 7,5 metros em termos absolutos.

Em situagdes muito restritivas em termos de espaco, dever-
se-a avaliar solugbes alternativas. A titulo de exemplo, se
disponibilizado um canal com cerca de 5 metros entre fachadas
recomenda-se manter a delimitacdo visual (pavimentos
diferenciados) dos espagos pedonais com cerca de 1 metro, como
forma de defesa da circulagido pedonal, afetando o restante
espaco ao uso partilhado dos restantes utilizadores. O recurso

Fig. 76

Perfil transversal

tipo para um
sentido de
transito

min. desejavel
(min. absoluto)
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Fig. 77

Perfil transversal
tipo para dois
sentidos de transito

min. desejavel
(min. absoluto)

Fig. 78

Perfis transversais
tipo com uma
faixa de rodagem
e lugares de
estacionamento:
(a) um sentido

de transito e
estacionamento a
0° - espaco canal
minimo; (b) faixa
de rodagem com
dois sentidos de
transito e lugares
de estacionamento
a0°ou(c)
estacionamento a 90°

min. desejavel
(min. absoluto)
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a medidas fisicas de delimitacdo (lancis
com desniveis, mecos, etc.) é contudo
inadequado uma vez
que pode constituir uma barreira a

@ considerado

circulagdo de cadeiras de rodas e dos
@ veiculos de maiores dimensdes. E assim

francamente recomendavel optar por

zonas de uso partilhado, mantendo a

cota fachada a fachada, associado ao uso

de materiais que asseguram contrastes

———————————o—
1,80m 5,00m 1,80m
(150m) (4,50m) (150m)

Fe visuais.

5483 O perfil tipo 3 (Fig. 78) representa o espago
canal necessdrio para a materializacido de uma faixa de
rodagem (com um ou dois sentidos de trdnsito) associada a
lugares de estacionamento laterais. Verifica-se que para
espagos canais compreendidos entre os 9,3 e os 14,6 metros
é possivel viabilizar diferentes combinagdes de medidas que
respondem simultaneamente as necessidades dos pedes e de
estacionamento. A figura 78 apresenta, a titulo de exemplo,
as duas situagdes extremas em termos de exigéncia de espago,
correspondentes a viabilizacdo de lugares de estacionamento
a0°e90°.

180m  2,20m 5,00m 1,80m 1.80m 5,00m 6,00m 1,80m
(1.50m)  (2,00m) (450m) (150m) (1.50m) (6.50m) (1.50m)

180m  220m  350m  1.80m
(150m)  (200m)  (300m)  (150m)

29,30m 210,80m 214,60m
(8,00m) (9.50m) (1350m)
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5484 0 perfil tipo 4 (Fig. 79) representa o espago canal
necessario para a materializagdo de uma faixa de rodagem
com dois sentidos de transito em solugdes que pretendem
beneficiar a circulagdo de velocipedes. A sua materializagdo
resulta na necessidade de disponibilizagdo de um espago canal
minimo desejavel de 11,6 metros, com um minimo absoluto
de 9,9 metros. As exigéncias de espaco sobem para 13,8 e 17,6
metros quando se pretende materializar cumulativamente as

vias para velocipedes e lugares de estacionamento a 0° - perfil
4 (b) - oua 90° - perfil 4 (c).

i

1.80m 1,50m 500m  150m1.80m 1,80m 1,50m 2.20m 5,00m 1,50m 1,80m 1.80m 1.50m 5,00m 6,00m 1.50m 1,80m
(1.50m) (1.20m) (450m)  (1.20m)(150m) (150m) (1.20m) (2,00m) (4,50m) (1.20m) (1,50m) (150m) (1.20m) (550m) (1.20m)(1,50m)

211,60m 213,80m 217,60m
(9.90m) (1130m) (I6m)

5.4.8.5 Os perfis apresentados integram as dimensdes
minimas recomendaveis e absolutas, correspondendo assim ao
espaco canal minimo a disponibilizar. Apesar disso, a concegdo
das solugdes em Zonas 30, devera procurar disponibilizar, no que
respeita aos espacos pedonais, valores superiores aos minimos.
Da mesma forma devera existir um esforco adicional no sentido
de serem criadas cortinas arbéreas de ambos os lados da faixa
de rodagem. A figura 80 apresenta, a titulo de exemplo, o perfil
3b quando provido de espagos verdes que viabilizam a plantagdo

de 4rvores.

Fig. 79

Perfis transversais
tipo com uma faixa

de rodagem e

vias

para circulagdo
de velocipedes:

(a) solugdo de

referéncia; (b) com
estacionamento

a 0° (c) com

estacionamento a 90°

min. desejavel
(min. absoluto)
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Fig. 80

Perfil transversal
caracteristico

de uma Zona 30
(situagdo de faixa de
rodagem com partilha
dos velocipedes)

Fig. 81

Exemplo do
ordenamento de
uma rua integrada
numa Zonas 30
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5.4.9 A SOLUCAO INTEGRADA DA RUA

= gz

2150m 20,50m 25,00m 2220m 20,50m 2150m
(@5m) (2.00m)

5 .4.9 .1 A figura 81 apresenta uma combinagao interessante
de medidas capazes de, em termos globais, controlar
fisicamente a velocidade de circulagio ao longo de um trecho
de rua, a0 mesmo tempo que assegura a criagdo de um espago
comunitdrio aprazivel e funcional. Sublinhe-se a marcagdo da
entrada na secio de entrada na Zona 30 (com rampa de acesso e
alteragdo do pavimento), a criagdo de uma pequena plataforma de
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uso partilhado e a criagdo de uma gincana associada a disposicao

alternada do estacionamento e a localizagdo estratégica de

elementos verticais de modo a sublinhar a descontinuidade

dos alinhamentos retos e desta forma controlar os niveis de
visibilidade.

CONCEGAO DA RUA

A rua é o elemento fisico mais relevante na concecao de Zonas 30. Responde as funcdes de
acessibilidade de todos os utilizadores, serve de instrumento de controlo da velocidade e dos
volumes de trdfego e cria condigoes para a promocao de atividades de rua.

0 recurso a combinacoes de medidas de acalmia de trafego (gincanas, plataformas, lombas,
etc.), de controlo de volume (fechos totais ou parciais) e de medidas complementares
(pavimentos, vegetacao, iluminacdo e mobilidrio urbano) permite controlar a velocidade dos
veiculos. A rua deve preferencialmente garantir os 2 sentidos de circulagéo e as dimensoes
minimas desejdveis (5 m para vias com dois sentidos de transito e 3,5 m nos sentidos tinicos).
Os alinhamentos retos devem ser estrategicamente quebrados (cadéncias préximas dos 40 m)
g a visibilidade frontal condicionada.

0 volume do trafego de atravessamento deve ser reduzido o que podera obrigar a reorganizagao
da rede vidria envolvente e/ou a aplicacao de medidas de controlo do volume (fechos totais ou
parciais) devidamente complementadas pela implementagao de sentidos tinicos.

A rede pedonal deve ser continua e de qualidade (largura minima absoluta de 1,5 m). A
estrutura pedonal serve igualmente de suporte as atividades de rua pelo que a criagao de
pracas, pracas de retorno e de espacos de uso partilhado sao centrais ao ordenamento global.
Devem ainda ser previstas plantacdes ao longo da rua, assim como criadas dreas verdes. 0
velocipede deve, sempre que possivel, dispor de infraestrutura prépria, sendo recomendavel o
recurso a pistas unidirecionais com 1,5 m. Em sitios limitados aceita-se a partilha da faixa de
rodagem. O estacionamento deve ser assegurado e responder as necessidades locais. Deve no
entanto ser controlado de forma a nao servir a procura fora da zona.
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5.5 MARCAGAO DAS INTERSEGOES
DENTRO DA ZONA

551 O tragado e o desenho urbano dentro de uma Zona
30 deve ser o mais legivel possivel, de modo a minimizar o uso
de sinalizacdo vertical de regulacdo. Este principio deve ser
igualmente aplicado as intersegdes.

5.5.2 As tipologias mais adequadas ao tratamento
de intersecdes dentro das Zonas 30 sdo os cruzamentos/
entroncamentos sem sinalizagdo e as rotundas de dimensdes
reduzidas. Estas soluges ndo atribuem prioridades de passagem
a nenhum ramo pelo que obrigam os condutores a manterem um
nivel de atenc3o elevado, minimizando assim os riscos de acidente.
Adicionalmente esta exigéncia constante de atengao, por parte do
condutor, revela-se dissuasora a utilizagdo destes circuitos, por
parte do trafego de atravessamento. Nessa perspetiva, os volumes
de trafego expectaveis nestas zonas sdo naturalmente moderados
a baixos, pelo que se revelam compativeis com estas tipologias.

5.5.3 Sempre que possivel, o uso de deflexdes (quebra da

linearidade) nas interse¢des é recomendavel, como forma de

Fig. 82a

Deflexdes em
intersegdes
(Amesterddo, Holanda)
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evidenciar a ndo imposi¢do
de cedéncia de passagem |[¢ ] »
a nenhum movimento
direcional (Fig. 82), o
que induz o condutor a
manter niveis de alerta e a
aproximar-se da intersecdo

a velocidades baixas.

5.5.4 Em situagGes existentes, sempre que a imposigdo de
deflexdes nio se revela fisicamente possivel e a geometria da
intersegdo indiciar hierarquizagdo de vias (entroncamentos,
diferencas de perfil transversal, etc.), o recurso a cruzamentos/
entroncamentos com sinalizac¢do é considerado aceitdvel.

555 A interse¢do das diretrizes dos ramos afluentes, deve
ser feita o mais préxima possivel dos 90°. Sdo aceitdveis desvios
de £10°.

5.5.6 Por razdes de seguranca o numero de intersegGes
deve ser limitado. Considera-se que a distdncia minima entre

intersecdes consecutivas é de 35 metros.

557 A presenca das interse¢des deve ser notdria, na
medida em que constitui uma potencial zona de conflito.
O uso de materiais de coloracdo e textura diferenciada,
complementada por tratamentos paisagisticos adequados é
francamente recomendavel (Fig. 83). O recurso a plataformas
elevadas permite evidenciar a presenca da intersegdo, ao
mesmo tempo que indica aos pedes as zonas potencialmente
conflituosas (Fig. 84).

5.5.8 Por uma questdo de legibilidade e seguranga,

particularmente em construgdes novas, deve ser evitada a

Fig. 82b

Esquema elucidativo
de deflexdes em

intersegdes

109

Zonas 30



Fig. 83

Uso de materiais
contrastantes

na marcagao das
intersecdes (Utrecht,

Holanda)
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implantagdo de caminhos e de acessos a propriedades nas
proximidades de interse¢des. Tais acessos tendem a gerar
fluxos pedonais e movimentos de entrada e de saida de veiculos

que podem originar um acréscimo de conflitos de transito.

5.5.9 Os raios de concordancia nas intersecdes devem ser
reduzidos para evitar a prética de velocidades elevadas, reduzir
as areas de ocupagdo e aumentar o campo de visdo periférica
relativa aos pedes e velocipedes. E recomendada a aplicagdo
de raios de 6 metros (Fig. 84), podendo este valor aumentar
até 10 metros, quando a intersecio estd integrada na rota dos
transportes coletivos.

5.5.1 0 As condi¢des minimas de visibilidade deverdo ser
asseguradas, embora de forma controlada. Segundo o TRL (TRL,
1996) o risco de ocorréncia de acidente aumenta com o aumento
dos niveis de visibilidade, pelo que importa limitar esses niveis
aos minimos estritamente necessarios. E aconselhado que um
condutor que se situe a uma distincia de 2,4 metros de uma
intersecdo (representa a distdncia entre a frente do veiculo e o
olho do condutor), consiga visualizar 25 metros para cada lado
da via onde pretende entrar, garantindo assim a Distincia de
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Visibilidade de Paragem
(DP) (Fig. 85). A verificagdo
da DP devera ser avaliada
em relacdo a um obstaculo
com 0,6 metros de altura.

5.5.11 Refira-se que

geralmente a existéncia
de elementos verticais
ocasionais de pequeno
porte, do tipo postes de
iluminagdo, sinais  de
transito, etc., ndo sdo
considerados  obstaculos
com dimensdo suficiente
para ofuscarem a presenga
de veiculos ou pedes e
portanto ndo assumem
um impacto significativo
na seguranca rodoviaria.
Contudo recomenda-se
a avaliacdo local de cada
situagdo. E no entanto
considerada inadequada a
integracdo de lugares de
estacionamento dentro do
tridngulo de visibilidade.

5.5.12 Por razdes de visibilidade, deve ser evitada a

implantacdo de interse¢des em curvas verticais convexas.

5.5.1 3 No caso de interse¢des com sinalizacio, a inclinagdo
longitudinal maxima da via secunddria na aproximagio
a interse¢do deve ser preferencialmente de 1:40 (2,5%)

Fig. 84

Criagdo de
plataformas em
intersegdes (a) e (b)
plataforma simples;
(c) plataforma com
integracgdo das
passagens para
pedes
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Fig. 85

Tridngulo de
visibilidade de uma
intersecdo situada
dentro de uma
Zona 30

Fig. 86

Alargamento dos
passeios junto

as passagens de
pedes (diminuigdo
do comprimentos de
exposicdo do risco de
L2 para L1)
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num comprimento minimo de 10 metros com um maximo
absoluto de 1:25 (4%) (Leeds City Council, 2009). A mesma regra é
recomendavel nos ramos de aproximacio de rotundas.

5.5.1 4 As interse¢Ges devem ser seguras e inclusivas para
os pedes. Nesse contexto os pontos de atravessamento devem
ser convenientemente localizados e integrados nos circuitos
pedonais, respondendo assim as expectativas naturais dos
pedes. Devem ser sempre salvaguardas as devidas condicdes
de visibilidade e evitada a criagdo de trajetos que obriguem
a distincias pedonais excessivas. O alargamento do passeio
até a delimitacdo da faixa de rodagem (envolvendo lugares de
estacionamento ou zonas ajardinadas) é sempre recomendavel

(Fig. 86), permitindo diminuir o comprimento de exposi¢io
risco

u # I do pedo o
(L1<L2) e melhorar a
@ 3\ /l I | visibilidade. Da mesma

forma, os valores dos

12 11

raios de concordancia

WY T

devem ser mantidos
reduzidos (6 a 10 metros)
de modo a garantir

que os comprimentos
de atravessamento

sio minimizados. Os
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passeios e os separadores, no encaminhamento das passagens
para pedes, devem ser sempre rebaixados, ou em alternativa
associados a passagens para pedes elevadas.

MARCAGAO DAS INTERSEGOES

As tipologias de intersegoes mais adequadas sao as intersegoes sem sinalizagao e as rotundas
de dimensoes reduzidas. Em situacdes especificas € aceitavel recorrer a intersegdes com
sinalizagao. O recurso a plataformas é extremamente recomendavel, evidenciando a zona de
potencial conflito. Também o uso de materiais distintos da faixa de rodagem é recomenddvel.
De modo a controlar a velocidade, importa controlar os niveis de visibilidade (DP de cerca
de 25 m) e os raios de entrada nas intersegoes (cerca de 6 m, podendo subir aos 10 m na
presenca de TC).

5.6 ESPACOS DE SOCIALIZAGAO
(PRAGAS OU ZONAS DE USO
PARTILHADO)

5.6.1 A concegdo de uma Zona 30 deve ter como um dos
objetivos centrais, criar espagos que potenciem a promogio da
socializacdo e a realizacdo de atividades de rua. Para o efeito
deve procurar-se identificar espagos ou pequenas dreas que
permitam construir pragas, pequenos parques recreativos (Fig.
87), ou areas de uso partilhado.
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Fig. 87

Criagdo de
pequenos parques
para atividades
recreativas

Fig. 88

Criagdo de pequenas
pragas de uso
partilhado

DISPOSIGOES GERAIS DE CONCEGAD

5.6.2 Aproveitamentos de alargamentos do espago canal ou
de irregularidades na frontaria das edificagdes podem revelar-

se oportunidades para construir esses pequenos espagos de

socializa¢do. Face a grandes condicionamentos de espaco, a criagio
de zonas de uso partilhado, pode ser igualmente aproveitado para
a criagdo de espacos de socializa¢do, onde o pedo transparece
como o elemento privilegiado do espago (Fig. 88).

563 As pragas de retorno podem ser igualmente
aproveitadas para formalizacio de pracas (Fig. 89),
particularmente em locais que carecam da criagdo de espagos
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para socializagdo, vivificagdo urbana ou para a realizagdo de
atividades infantis e recreativas. As formas urbanas, neste
tipo de aplicagdes, ji potenciam o “sentido de lugar” e de
“sentimento de pertenca” por parte da comunidade (Fig. 90).

E expectéavel que a presenca do pedo, designadamente os mais
vulneraveis, tenda a ser acentuada nos espagos envolventes as
pragas, pelo que a subida de cota do pavimento e a alteragdo da
tipologia do pavimento é francamente recomendavel.

5. 6 .4 Tambémailuminagio publicadeve serreforgadacomo
forma de evidenciar a presenca dos pedes, designadamente
dos mais vulneraveis.

Fig. 89

Exemplo de uma
praga de retorno
transformada
em espago de
socializagdo.

Fig. 90

Pragas de retorno
transformada

em espago de
socializagdo
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ESPAGOS DE SOCIALIZAGAO

As Zonas 30 devem promover a formalizagao de espagos para promogao da socializagdo e
a realizagao de atividades de rua. Deve-se procurar aproveitar pequenos alargamentos do
espaco canal, irregularidades na frontaria das edificacdes, para criagao de pragas ou espagos
de uso partilhado. A praca de retorno pode igualmente responder a estas funcgdes. Nessas
circunstancias deve ser eliminado o desnivel altimétrico entre a zona de circulagao e a praca e
alterado o pavimento, dando assim um sentido de lugar & praca. Devem ser previstos lugares
de estacionamento para servir os residentes e atividades locais e ser devidamente iluminada.

5.7 DISPOSIGAO DAS EDIFICAGOES/
TIPOLOGIAS URBANAS

571 Em zonas em desenvolvimento, as formas urbanas
devem ser devidamente conciliadas com a estrutura vidria
e com o restante espacgo publico. E ainda relevante ter em
atencdo a dimensdo dos blocos edificados e a forma como esta
afeta a permeabilidade da zona.

5.7.2 A dimensdo de 60 a 80 metros de comprimento de
lado é considerada como a dimensdo étima em termos de
acessibilidade, sendo adequada a promocgio da circulagido
pedonal e compativel com diferentes tipologias de edificios
(volumetria e altimetria). Por razdes de acessibilidade pedonal é
desaconselhavel recorrer a blocos de dimensao superior a 120
metros (DfT, 2012). Em blocos de dimens3o superior recomenda-

se recorrer a ruas que penetram no seu interior associadas
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a pragas de retorno
e a ligacdes pedonais
ao exterior que
permitam aumentar a
permeabilidade do bloco
(Fig. 91).

5.7.3 A tipologia de

edificacio mais comum
nas Zonas 30 é a habitacdo
unifamiliar, contudo
é igualmente possivel
definir estruturas que assentam em densidades habitacionais
mais elevadas, embora maioritariamente de altimetria baixa.
Nestas situacdes, a estrutura urbana deve ser centrada nestes
nucleos de maior densidade criando-se ligacbes pedonais as

zonas envolventes.

5.7.4 No caso da transformacdo de um bairro existente,
é essencial respeitar e manter a identidade do espaco. A
intervencio deve ser pensada de forma global e ter em conta
as caracteristicas locais, assim como aspetos arquiteténicos
dos edificios (Biddulph, 2001). Locais que disponibilizam um
espago canal mais alargado, disposi¢des de edificagdes que
propiciem a criagdo de pragas, a identificacdo de atividades
locais que justifiquem a preservagdo do espago/defesa dos seus
utilizadores, ou mesmo a qualidade de uma fachada, podem
ser considerados elementos centrais ao desenvolvimento da
solugdo global.

5.7.5 Em zonas novas, a defini¢do de tipologias de formas
urbanas adequadas a implantac¢do de uma Zona 30 é crucial a
qualidade da solugdo final. Entre as tipologias mais adequadas

Fig. 91

Blocos de grande
dimensdo com praga

de retorno
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Privado

Fig. 92

Tipologias urbanas

Piiblico Privado Privado

Banda Bloco Patio

identifica-se a disposi¢do em banda, em bloco e em pétio (Fig.
92). Estas formas urbanas podem ser aplicadas de forma isolada
ou combinadas, preferencialmente associadas a diferentes
densidades habitacionais, usos e fungdes locais.

5.7.6 A disposi¢do em bloco permite criar espagos fechados
reservados (tipo “condominio fechado”), onde se propicia a
promogao de atividades urbanas e infantis em total seguranca
rodovidria e pessoal. Neste nicleo interior, é comum a criagdo
de espacos de socializagdo do tipo jardins privados e de
equipamentos desportivos e sociais.

5 .7.7 A disposicdo em patio é a forma mais adequada a criagdo
de pragas ou de pragas de retorno. Sempre que a dimensdo o
permitir, o espaco interior resultante propicia ainda a criagdo

Fig. 93
Disposigdo das
edificagdes em

banda
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de espagos comunitdrios para socializagio e promogdo de
atividades de rua. Estas formas urbanas beneficiam, em termos
de qualidade/funcionalidade do espaco interior, se for possivel
limitar o niimero de lugares de estacionamento aos estritamente
necessarios, transferindo a oferta e a procura de estacionamento
para os arruamentos da zona ou para bolsas exteriores a Zona 30.

578 A disposi¢do em banda é a mais adequada ao desenho
das ruas. As edificages devem ser preferencialmente dispostas
com a frontaria para o espago publico (Fig. 93), podendo existir
ou ndo um pequeno jardim frontal de uso privado.

TIPOLOGIAS URBANAS

A disposicao das edificagoes numa Zona 30 existente deve manter a identidade do espaco
e respeitar a tipologia e traca dos espagos envolventes. Numa zona nova em construgao as
formas urbanas devem contribuir para a criagao de uma identidade prdpria. As tipologias
em banda, bloco e pdtio, sdo consideradas como as mais adequadas. Aspetos particulares
associados as formas urbanas devem ser consideradas oportunidades para a criagao de pragas
e de espagos de socializagao.
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6. ASPETOS COMPLEMENTARES

As medidas complementares assumem um papel fundamental
na transformacdo do ambiente urbano, ao mesmo tempo
que contribuem de forma decisiva para a requalificacdo
paisagistica e funcional do espago intervencionado. Os pontos
seguintes procuram enfatizar a relevincia que algumas
destas medidas complementares assumem nos projetos
das Zonas 30, dando-se particular relevincia ao potencial
associado aos pavimentos, vegetacdo e iluminagdo publica.
Complementarmente sdo apresentados requisitos essenciais
para garantir a acessibilidade a estes espagos por parte dos
veiculos pesados, designadamente dos transportes coletivos.

6.1 PAVIMENTAGAO E MATERIAIS

6 1 1 0 uso de materiais de colora¢io e textura diferenciados
assume um papel central no tratamento de zonas de transito
condicionado, designadamente nas Zonas 30. A atribuicdo de
diferentes materiais ou coloragdes a diferentes fung¢ées urbanas
é sé por si visualmente notdria evitando designadamente o
recurso a desniveis altimétricos significativos (Fig. 94).

6.1 .2 A diferenciacdo de materiais (textura e/ou coloragdo)
deve procurar enfatizar a geometria da rua (curvas,
estreitamentos, alteracdes aos alinhamentos, etc.), a canalizacido
dos movimentos, a afetacdo dos espagos a diferentes
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fungdes/utilizadores e a moderagdo das velocidades (Fig. 94).
Podem ainda contribuir para criar efeitos de sinuosidade/

afunilamentos, lombas mesmo que fisicamente pouco notérias
(Fig. 95).

Fig. 94

Diferentes
pavimentos para
diferentes usos
(Estrasburgo, Franga)

6.1.3 As pragas e plataformas deverdo exigir o uso de
materiais diferentes do utilizado na faixa de rodagem,
garantindo um contraste visual elevado e preferencialmente
similar ao utilizado nos passeios, dando assim nogdo de
continuidade aos espagos de uso privilegiado do peio.

61 4 A escolha dos materiais deve ter igualmente em
atengdo o custo, durabilidade e o tempo de execugio em obra.
Os projetistas devem ainda ser incentivados para selecionarem
materiais, técnicas e processos de construgdo inovadores.
Recomenda-se que os materiais assegurem os seguintes
requisitos (DfT, 2007):

+ fAceis de manter;

« seguros e adequados as fungdes;

« duréveis;

+  sustentdveis (incluindo o seu processo de fabrico);

+ erespeitam o caracter local.
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Fig. 95

0 uso de diferentes
materiais para
provocar um efeito
acentuado de lomba
(Londres, Inglaterra)

Fig. 96

Uso de materiais
rugosos (cal¢ada)

ASPETOS COMPLEMENTARES

61 5 A selegdo dos materiais a utilizar devera ter em conta
as suas caracteristicas técnicas, aspeto visual, a facilidade
de manutencio e de substituicdo e niveis de aderéncia. Este
tipo de zona pressupde ter a presenca acentuada de pedes,
designadamente de criangas, pelo que poderdo ocorrer
travagens de emergéncia. Nessa Otica, a faixa de rodagem
deve salvaguardar os niveis adequados de aderéncia, pelo
que os materiais selecionados devem salvaguardar elevados
coeficientes de atrito. Sdo considerados inadequados a este
tipo de aplicacdo materiais de base cerdmica ou de madeira.

Também, por principio, deve ser evitada a utilizagdo de
pavimentos betuminosos na
via de circula¢do, devendo
optar-se  por  materiais
rugosos que imponham
trepidagdo, ja que se
revelam mais eficientes
no controlo da velocidade
(Fig. 96). Contudo o seu uso
é considerado admissivel
nas zonas pedonais e de
lazer, eventualmente com
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aditivos colorantes. Trata-se de um material facil e rdpido de
aplicar, convém contudo ter presente que os pavimentos de
base betuminosa nio sdo, por natureza, os mais adequados a
abertura de valas ou a execucdo de trabalhos de manutencio
de outras infraestruturas, pelo que sé devem ser usados em
locais onde essa necessidade nio seja previsivel.

Para efeitos de manutencio, os materiais a base de pegas pré-
fabricadas, de diferentes formatos e dimensdes revelam-se os
mais adequados permitindo o seu levantamento e reposicio,
sem comprometer o aspeto visual final.

6.1 .6 Tipicamente, nas Zonas 30, é francamente
recomendavel o uso combinado de diferentes materiais, pelo
que importa que a escolha dos materiais para aplicar em
espagos contiguos garanta uma boa coesdo e permita um bom
tratamento das juntas de trabalho.

6.1.7 O uso de materiais caracteristicos de cada zona
contribui significativamente para a harmonizagio final do
espago. E ainda importante relacionar a escala dos materiais
com o espaco de intervengdo, ou seja, utilizar materiais de

menor escala em espagos mais confinados e materiais de maior

dimensdo em espagos amplos ou de maior escala.

Fig. 97

Uso do mesmo
material com
diferentes
orientagdes ou
coloragdes, criando
contraste visual ou
niveis de rugosidade
diferenciados
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Fig. 98

Exemplos de
pavimentos
permedveis
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6.1 .8 NZo é contudo aconselhado recorrer a contrastes de
coloracido muito acentuados entre diferentes elementos, nem
a arranjos/padrdes muito complexos, de modo a salvaguardar
elevados niveis de legibilidade dos ordenamentos (IHIE, 2002).
A alteragdo da orientacdo da estereotomia do pavimento pode
revelar-se extremamente eficiente na delimitagdo de zonas
(por exemplo em substituicdo do tradicional lancil) (Fig. 97).

6.1.9 Nos parques de estacionamento é recomendavel,
sempre que considerado adequado, o uso de materiais de

elevada permeabilidade, diminuindo assim os caudais de agua
superficial (IHIE, 2002) (Fig. 98).
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PAVIMENTOS

Os tratamentos do espaco publico devem prever o uso de pavimentos diferenciados
(coloragao, textura ou orientagao) como forma de canalizar os movimentos e atribuir espagos
diferenciados as diversas funcdes do espaco. Atendendo a que podem ocorrer travagens de
emergencia, importa optar por materiais que garantam bons niveis de aderéncia. Apesar disso,
nao é recomendavel o uso de materiais betuminosos, jd que tende a incentivar a pratica de
velocidades elevadas.

6.2 ILUMINAGAO PUBLICA

621 O sentimento de seguranca na rua nos periodos

noturnos depende fortemente da qualidade da iluminagio

oferecida, devendo esta ser a adequada para zonas residenciais

e abranger toda a zona de intervengio. Alguns autores apontam

parareducgdes de cerca de 30% de acidentes no periodo noturno

(Cornwell and Mackay, 1972) quando provida de iluminagio

publica. Para além destes objetivos gerais a iluminagdo publica

pode contribuir para:

« aprotecdo das propriedades;

« desencorajar o vandalismo e o crime;

« melhorar a aparéncia do espago publico nos periodos
noturnos;

 evidenciar a diferenca de tonalidade dos materiais e, por
consequéncia, as fungdes atribuidas a cada espaco.
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Fig. 99

Uso de candeeiros
urbanos/pedonais
para marcagdo do
carécter urbano da
rua (Leiden, NL)
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6.2.2 A iluminacdo deve servir simultaneamente a
faixa de rodagem e o passeio, recorrendo idealmente a

candeeiros tipicos de espagos pedonais (Fig. 99). Por principio,

os candeeiros altos tipicos de espacos rodovidrios sio
considerados inadequados a estes locais.

6.2.3 A iluminagdo publica deve ser estendida a toda a
Zona 30, dando particular relevincia aos locais onde exista
uma forte presenca pedonal, sendo que se deve evitar criar
zonas sombrias no passeio, ja que tendem a tornar o pedo mais

vulneravel.

6.2.4 A iluminagido deve ser utilizada para sublinhar
descontinuidades da via, quebras nos alinhamentos e
identificar as fungdes associadas a cada espago. O uso de
diferentes candeeiros, tonalidade ou intensidade de luz pode
contribuir para sublinhar os diferentes dominios e fungdes.

6.2.5 Nas Zonas 30, considera-se que, para além dos niveis
normais de luminincia associados a rua, devem ser previstos
niveis adicionais em pontos, que pela potencial conflituosidade
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com a presenca pedonal, justificam a disponibilizagdo
de uma luminincia adicional: (i) portdes de entrada; (ii)
atravessamentos pedonais relevantes; (iii) pracas e espagos
partilhados; (iv) outras medidas de acalmia, designadamente
lombas e gincanas.

Os portdes de entrada devem prever um reforgo da iluminagio
publica, de maneira a sublinhar a alteracdo ao ambiente
rodovidrio e a limitagdo de velocidade imposta. O uso de um
candeeiro diferente é sempre recomendavel (Fig. 100).

Da mesma forma, as pracas e espacos de uso partilhado, onde se
prevé uma forte presenca pedonal, devem sofrer um reforco de
iluminacdo, designadamente através de colocagdo de colunas
adequadas aos espacos pedonais. Essas colunas devem por um
lado, incutir no condutor a descontinuidade do tragado e por
outro, contribuir como elementos de canaliza¢io. Para o efeito
importa que a disposigdo dos postes de ilumina¢do quebre a
continuidade do tracado da rua, devendo ainda recorrer-se
a postes complementares para sublinhar a forma da praca, e

reforgar a nocdo de descontinuidade que lhe estd associada.

Fig. 100

Uso de candeeiros
urbanos para
sublinhar a entrada/
safda de Zonas 30
(Amsterddo, NL)

6.2.6 Também os atravessamentos pedonais relevantes
devem ser devidamente iluminados, preferencialmente por

recurso a colunas adicionais. Por principio as medidas de
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Fig. 101

Uso de candeeiros
fixos na parede

de edificagdes em

arruamentos de
espago restritivo

(Leiden, NL)
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acalmia adotadas no tratamento devem ser auto-suficientes
para garantir as devidas condigdes de seguranga, pelo que esta
medida complementar se deve limitar aos atravessamentos que
envolvam a presencga dos mais vulneraveis, designadamente
nos trajetos de/para escolas.

6 . 2.7 A iluminagio publica deve cobrir, de forma particular,
todos os locais onde sejam aplicadas a medidas de alteracio
aos alinhamentos verticais ou horizontais. No caso das lombas,
deve existir, no minimo um conjunto de 3 candeeiros de rua
espacados no méaximo de 40 metros entre si (DfT, 2007). Também
os pontos de quebra de tracado (como é o caso das gincanas)
devem ser devidamente iluminados.

:ﬁ/“ 6.2.8 As colunas de

v

iluminacdo  devem  ser
colocadas em espagos que
ndo constituam obstdculos
aos utilizadores (separadores,
canteiros, etc.). E admissivel a
sua colocagdo nos passeios,
contudo deve haver um
esforco de os colocar
préximos da sua delimitagdo
(a0,5metrosdolancil),devendo
tal aplicagdo sistemdtica ser prevista na contabilizacdo da
largura atil. Em locais existentes com restri¢des de espago,
os postes de iluminagdo poderdo ser fixados diretamente nas
fachadas dos edificios (Fig. 101) (o que deverd exigir a autorizacdo
prévia dos proprietdrios).

629 Por razdes de eficiéncia energética, deve ser
ponderada a hipétese de se optar por um sistema que reduza,

mas ndo elimine, a intensidade da iluminagao a partir de uma
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hora pré-definida, quando a presenca humana nas ruas ja é
praticamente inexistente.

6.2.1 0 E, ainda, recomendavel recorrer a luzes de cor
branca ou amarela, de modo a garantir uma boa percecio das
cores nos pavimentos e assim serem facilmente identificados
os locais sinalizados através da alteracdo da coloracdo do
pavimento (Biddulph, 2001; IHIE, 2002).

ILUMINAGAO PUBLICA

A iluminagao publica permite salvaguardar a seguranca pessoal nos periodos noturnos. Deve
contribuir para sublinhar as descontinuidades do tragado, a presenca de medidas de acalmia
e as zonas sujeitas a forte presenca pedonal, tal como as pracas. Por razoes de eficiéncia
energética pode ser previsto um sistema que permita reduzir a intensidade nos periodos
noturnos menos movimentados.

6.3 ESPAGOS VERDES

6.3.1 A arborizagdo e as plantagdes assumem um papel
fundamental em termos paisagisticos, de atratividade e
funcionalidade do espago. Por se tratarem de zonas permedveis,
estas zonas também contribuem significativamente para

diminuir os caudais de drenagem superficial.

6.3.2 A vegetacdo assume 3 objetivos essenciais: aumentar
a atratividade da rua; promover a funcionalidade do espago
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Fig. 102

Dominio da
vegetagdo sobre o
espago urbano
(esgq. Leiden, NL)
(dir. Delft, NL)
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para atividades de rua; complementar e sublinhar o efeito das
medidas de acalmia de trafego.

6.3.3 A vegetagdo é entre as medidas complementares
a que mais contribui para a transformagio do ambiente
rodovidrio, sendo habitualmente associada ao dominio
urbano. O uso de diferentes espécies em arranjos paisagisticos
assume habitualmente um papel decisivo na qualidade visual
da solugéo final, contribuindo para “camuflar a presenca de
veiculos estacionados”. Por principio, os espacos verdes devem
procurar dominar o espago urbano (Fig. 102), particularmente

nas pragas e espagos de uso partilhado.

634 A plantagido de arvores ao longo da rua da Zona 30
deve, por isso, ser incentivada com particular enfoque nos
locais que prevéem lugares de estacionamento, como forma
de sombreamento e de controlo do dominio visual do espago
pelo veiculo automdével (ver solugdes pouco exigentes em espago
previstas em 5.4.7). O pedo mostra-se extremamente sensivel
as temperaturas altas, pelo que a arborizagdo contribui
significativamente para tornar o espago fresco e atrativo a
marcha, designadamente em épocas quentes (Fig. 103).
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635 A plantagdo de 4rvores tende a contribuir

significativamente para o reconhecimento da geometria das
vias dando ainda uma sensacdo de redugdo aparente da sua
largura. Revelam-se ainda essenciais ao condicionamento
dos niveis de visibilidade e, por consequéncia, da velocidade.
Sempre que possivel, nos projetos de desenho urbano deve-se
procurar manter as arvores existentes, devendo libertar-se um
pé direito livre (em relagdo a folhagem) superior a 2,5 metros
sobre o passeio, ou de 5,5 metros ao longo da faixa de rodagem.

6.3.6 A plantacdo de vegetagdo nio deve interferir com a
visibilidade dos utilizadores locais, designadamente com os
pedes. Como regra geral, nos locais onde este requisito deva
ser salvaguardado (intersegdes, passagens pedonais, etc.) deve
ser evitada a plantagdo de arbustos com altura compreendida
entre os 0,6 e 2 metros de altura.

6.3.7 A selecdo da espécie e porte da vegetagdo mais
adequada para cada local revela-se igualmente essencial.
Deve-se optar por espécies com crescimento radicular e que
ndo venham causar danos futuros aos pavimentos. Barreiras
de raiz também podem ser necessdrias para evitar a entrada de
raizes nos pavimentos.

Vegetacdo - recurso
a espagos verdes
para criagdo de
sombreamentos nos
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6.3.8 As arvores devem contribuir para a marcagio de
“fronteiras” entre espagos dentro da zona, limitando o acesso
automével a determinados locais, como aos espagos frontais as
habitagGes e as zonas de estar e de lazer.

639 Deve-se evitar a criagdo de cortinas de verde muito
extensas ja que pode reduzir a permeabilidade transversal
dos arruamentos e, por consequéncia, colidir com a desejavel
interacdo entre residentes, tornando a rua menos acessivel
e reconhecida como espago comunitario. Também o uso de
muros altos para vedagdo das propriedades privadas ou de
cortinas arbdreas deve ser evitada ja que tendem a separar a
rua das habita¢des. A rua nas Zonas 30 nio deve ser encarada
como um espago hostil, mas pelo contririo, como espago

comunitario onde se preserva a vivéncia urbana.

6.3.1 0 Para facilitar a manutengdo dos espagos verdes, as
dreas simplesmente arrelvadas devem apresentar uma area
superior a 10 m? com larguras superiores a 1 metro. Quando
incluem plantagGes a largura minima dos canteiros deve subir
para 2 metros. Para dimensdes inferiores, recomenda-se que o
espago seja pavimentado.

6311 Caso se identifiquem locais/circuitos onde os pedes
tendam naturalmente e intuitivamente a passar estes nio
devem ser arrelvados. Nessas situagdes, o projeto deve ser
revisto prevendo a substitui¢do da relva por um pavimento
que formalize essa circuito pedonal.

6312 O plantio de arvores deve ser cuidadosamente
coordenado com os planos de localizagdo de infraestruturas
subterraneas existentes ou previstas, de modo a evitar
potenciais conflitos/ruturas posteriores.
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VEGETAGAO

A vegetagdo permite aumentar a atratividade da rua; promover a funcionalidade do espaco e
sublinhar o efeito das medidas de acalmia de trafego. O seu uso é particularmente ttil para reforgar

a quebra a continuidade dos alinhamentos, controlar a visibilidade e criar sombreamentos.

Importa aparar a vegetagdo de forma a manter um pé direito livre de 2,5 m. Para facilitar a
manutengao dos espacos, as zonas arrelvadas devem salvaguardar a dimensao minima de 10 m?

com lados de largura superior a 1 m.

6.4 MOBILIARIO URBANO

6.4.1 O mobilidrio urbano deve contribuir para conferir
atratividade e funcionalidade ao espago publico. Pode ainda ser
utilizado como instrumento de requalificagdo urbana (Fig. 104),
contribuindo juntamente com outras medidas complementares
para a transformagdo do ambiente urbano. O mobilidrio
urbano fomenta a atividade de rua podendo ainda contribuir
para a criagdo do sentido de lugar. Embora exista uma
pandplia extremamente alargada de tipologias de mobilidrio
urbano, com potencial de aplicacdo em Zonas 30, verifica-
se que maioritariamente o mobilidrio mais utilizado incide
sobre candeeiros de iluminagdo publica, mecos e pilaretes,
mobilidrio de jardim, painéis publicitarios, estacionamento
para velocipedes, caixotes do lixo, parques infantis, quiosques e
zonas de esplanada, floreiras, etc.

6 .4.2 Apesar da sua relevancia, deve ser evitado o uso
excessivo de mobilidrio urbano, maioritariamente, o mobilidrio
tende a ser colocado nos passeios, pelo que, quando em excesso

tende a diminuir a sua largura util.
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Fig. 104

Coluna de
iluminagdo associada
a floreiras (Delft, NL)
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6.4.3 A selecdo da tipologia do mobilidrio a adotar
depende sobretudo das politicas de integracao local, devendo
naturalmente integrar-se nas decisdes assumidas pelas
entidades locais para os espagos envolventes. De forma geral,
a tipologia do mobiliario ndo afeta a seguranca rodovidria
dos utilizadores, pelo que se trata de matéria onde devem
prevalecer as preocupagdes arquitetdnicas e de financiamento.

6 .4.4 Importa ainda enveredar por materiais resistentes ao
vandalismo e ser colocado em posi¢des que minimizem o risco

de embate por parte dos veiculos motorizados.

645 A colocagio destes elementos pode ser estudada de
modo a funcionar estrategicamente como barreira fisica a
circulagdo automével e ao controlo dos niveis de visibilidade.
Apesar disso, importa que a sua localizagdo ndo interfira
com a salvaguarda dos niveis minimos de visibilidade. Por
constituirem obstaculos rigidos, os mesmos devem ser bem
notdrios, de modo a evitar qualquer tipo de conflito com a
circulagdo automével, pedonal e de velocipedes (IHIE, 2002).
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Da mesma forma a sua localizacdo ndo deve constituir um

obstéaculo a circulagdo pedonal.

6 .4. 6 Apesar desses objetivos centrais (Leeds City Council, 2009):

+ o mobilidrio ndo deve constituir um obstaculo a circulagio
dos pedes particularmente as pessoas de mobilidade
reduzida, em cadeiras de rodas, carrinhos de bebé, etc.
Para isso deve ser sempre salvaguardada a largura minima
util de 1,2 metros, aumentando para 2 metros em locais
sujeitos a fluxos pedonais elevados (>500 Pedes/hora);

+ os dispositivos que possam ser considerados obstaculos,
ndo devem ser colocados com espagamentos inferiores a
5 metros de modo a evitar constituir uma obstrugio dupla
para os pedes. Quando localizados a menos de 5 metros os
dispositivos devem ser colocados em linha;

¢ nio colocar mobilidrio em locais que facilitem o acesso
ilegal a propriedades privadas (como por exemplo, localizagdo
de marcos do correio junto a muros de vedagdo facilitando o
dcesso a propriedade);

¢ ndo perturbar a vista a partir de uma janela ou de um
edificio, resultando na “polui¢do visual” por estar em um
lugar inapropriado.

6.4.7 A disponibilizacdo de bancos de jardim ¢é
extremamente relevante, permitindo criar pontos de
descanso, designadamente para pessoas de mobilidade
reduzida, criangas e invisuais (Fig. 105). Embora a sua colocagédo
seja relevante em toda a zona, especial destaque deve ser
dado aos espacos onde se espera maior nimero de pedes,
como seja o caso das pragas, espacos partilhados e locais
onde se concentrem espagos comerciais. Os bancos podem
cumulativamente atrair comportamentos anti-sociais, pelo
que devem ser colocados em locais bem visiveis, expostos e

iluminados de forma a assegurar uma vigilancia natural.
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Fig. 105

Colocagdo de

bancos no passeio.
Dispositivos para
estacionamento de

velocipedes
(Leiden, NL)
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6.4.8 Por razdes de salubridade do espaco, a colocagdo

de caixotes do lixo deve ser considerada obrigatéria quer ao
longo das ruas quer nas pragas e zonas de uso partilhado. Ndo é
recomendavel selecionar dispositivos que mantenham arestas
vivas, sendo desejdvel enveredar por modelos arredondados
que n3o ponham em causa a integridade fisica dos pedes,
designadamente criangas e invisuais.

6.4.9 A criacdo de parques infantis e zonas de recreio
deve merecer especial atengdo. A sua localizagdo deve,
preferencialmente, ser estudada em conjunto com a populagio
local, de modo a evitar espagos considerados inapropriados
por perturbarem outras atividades locais. Estes locais devem
estar devidamente protegidos da intrusio dos veiculos em
circulagdo ou estacionados, mediante a colocagdo de barreiras
fisicas como pilaretes, mecos ou floreiras. O recurso a vedagdes
na delimitacdo do parque infantil, ndo sdo normalmente
consideradas necessarias.

6 41 0 O recurso a pilaretes e mecos pode revelar-se eficaz
no controlo do estacionamento em locais de maior procura.
Contudo, o seu uso deve ser minimizado e limitado a locais
considerados essenciais a seguranca dos pedes, ja que podem
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provocar quedas aos pedes e velocipedes. Solugdes como
separadores, ou criagdo de canteiros/floreiras, devem ser
sempre avaliadas em alternativa.

6411 Por se tratar de

espacos com elevado nivel
de arborizagdo e de presenca
pedonal, ¢é francamente
recomendavel proteger as
caldeiras das &4rvores com
grelhas de forma a evitar
quedas (Fig. 106).

6.4.1 2 Todos  os

elementos de mobilidrio

Fig. 106

Tratamento de
caldeiras de modo
a evitar quedas dos
pedes

urbano colocados nos passeios ou ilhéus devem ser recuados
0,5 metros em relagio ao lancil para nio constituirem
obstaculos a normal circula¢do dos veiculos motorizados de
maiores dimensdes. Importa ainda que a sua colocagdo seja
devidamente alinhada no passeio de modo a minimizar o seu
impacto em termos de largura util.

MOBILIARIO URBANO

0 mobilidrio urbano deve contribuir para conferir atratividade e funcionalidade ao espago. A escolha
da tipologia do mobiliario urbano a adotar é essencialmente uma preocupacao da arquitetura e do
paisagismo. Pode ser estrategicamente colocado como barreira fisica a circulagao automovel e
ao controlo da visibilidade. Por sua vez nao pode constituir obstdculo a circulagao pedonal. Para
isso devem ser salvaguardados espacamentos superiores a 5 metros entre dispositivos, ou serem
colocados em linha perante espagamentos inferiores a 5 metros. Em qualquer situagao a sua
colocacdo deve salvaguardar a largura ttil minima de 1,2 metros para circulagao de pedes.
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6.5 ACOMODAGAO DE VEICULOS
PESADOS (EMERGENCIA E
TRANSPORTES COLETIVOS)

651 Uma Zona 30 deve prever a circulagdo, mesmo que
ocasional, de veiculos pesados ou de emergéncia. Para o efeito,
importa caracterizar a tipologia de veiculos que podem aceder
e circular na zona, designadamente os veiculos de recolha
de residuos sdlidos, veiculos de emergéncia, veiculos de
distribuicdo, transportes coletivos (TC), etc.

652 A solugido global depende do tipo de exigéncia
e da importincia atribuida a cada tipologia de veiculos
pesados presentes na Zona 30. Essas exigéncias refletem-se
particularmente nos raios de viragem, largura das vias e faixas
de varrimento a contemplar nos diferentes pontos da zona.

6.5.3 Normalmente, os veiculos de recolha de residuos
sélidos acedem ao espago um nimero limitado de vezes por
semana, sendo imperativo que o desenho urbano permita
que todos os caixotes do lixo e contentores sejam facilmente
acessiveis a partir da via de circulagdo. Tal acessibilidade
passa maioritariamente por controlar/fiscalizar a prética
ilegal de estacionamento, considerando-se que a salvaguarda
do raio minimo nas curvas responde as necessidades de
operacionalidade destes veiculos. Considera-se ainda aceitdvel
exigir ao condutor algum esfor¢o adicional na execugdo de

algumas manobras mais restritivas.

6 .5.4 No caso de veiculos de emergéncia (combate a incéndios
e ambuldncias), o seu acesso é esporddico e ndo programado,
mas a emergéncia das situagdes impde que o acesso facil destes
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veiculos seja salvaguardado e devidamente mantido. Isso
deverad passar pela salvaguarda do espago canal (mesmo que por
invasdo de espagos reservados a outras fungdes) ao longo de todo o
seu comprimento e pelo acesso a todas as edificagdes. Cuidados
especiais devem ser tomados na colocagdo de mecos, floreiras e
outro mobilidrio urbano fixo de forma a ndo impedir/dificultar
o0 acesso deste tipo de veiculos.

6.5.5 Os transportes coletivos acedem ao espago
regularmente, segundo uma determinada frequéncia pré-
estabelecida, pelo que, sempre que a zona integrar um circuito
de transportes coletivos, as exigéncias associadas a este veiculo
devem ser contempladas ao longo do referido circuito. Aceita-
se contudo que, face a restricdes de espaco, se mantenham
as exigéncias associadas aos veiculos ligeiros e que o BUS em
manobras criticas tenha de invadir a via adjacente (Fig. 107).

6.5.6 Por sua vez, um veiculo de distribui¢io/mudancas,
tenderd a aceder de forma esporddica a zona, pelo que,
garantindo o seu acesso, é aceitavel exigir ao condutor algum
esfor¢o adicional na execugdo de algumas manobras menos
cémodas. Esta ndo é, assim, considerada uma exigéncia
primordial de projeto. Contudo, o acesso e o estacionamento

A
1
1
1
'
1

‘

Fig. 107

Manobras associadas
a veiculos longos,
com invasdo da via

adjacente
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pontual de veiculos de distribui¢do ou de transporte de
mercadorias revela-se central a sustentabilidade econdémica
desses pequenos negdcios. A acessibilidade deve por isso ser
garantida, embora e preferencialmente deva ser limitada aos
espagos com uso comercial e a determinados periodos do dia,
de modo a ndo perturbar o descanso dos moradores locais e a
evitar abusos na utilizagdo dos lugares de estacionamento.

6.5.7 A capacidade de operacionalidade dos diferentes tipos
de veiculos ao circunscrever as curvas mais restritivas da Zonas
30, deve ser preferencialmente testada recorrendo a softwares
de avaliacdo da 4rea de varredura. As simulagdes devem ser
efetuadas tendo em conta que este tipo de veiculos deve circular
na Zona 30 a baixas velocidades (cerca de 15 a 20 Km/h).

6.5.8 A salvaguarda das condi¢Ges de operacionalidade
dos veiculos longos sem pdr em causa a eficicia da solugio
no controlo da velocidade sobre os veiculos ligeiros, pode
ser conseguida recorrendo a introdugido de areas galgaveis
dimensionadas para o raio minimo de 25 metros, ao nivel do
intradorso. Estas 4reas sdo particularmente dirigidas para
facilitar a circulagdo dos veiculos pesados (Fig. 108), pelo
que devem ser revestidas por material rugoso e irregular
de modo a tornar-se suficientemente desconfortavel para
dissuadir a sua transposi¢do por parte dos veiculos ligeiros

(Fig. 109). O uso de calgada, calhau rolado, ou outros materiais

Fig. 108

Exemplo de

Zonas galgaveis,
destinada a facilitar
a operacionalidade
dos veiculos longos
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que imponham niveis
elevados de trepidagio,
tem-se revelado adequado
a esta funcdo. No entanto,
é necessario que sejam
previstas alternativas
pedonais a estes locais
para que ndo se dificulte o
acesso nem a circulagdo a
pedes, de velocipedes e de
pessoas com mobilidade
reduzida.

659 No caso de interseg¢Ges, assume-se que as manobras
de mudanga de direcdo devem ser realizadas a velocidades
condicionadas. Nesse sentido o raio minimo habitualmente
considerado nestas zonas é de 6 metros, o qual poderd
subir para 10 metros sempre que a presenca de pesados
(designadamente do BUS) o justificar.

Sempre que possivel, a implementacdo da solucdo deverd
ser precedida por uma fase de teste. O recurso a solugdes
provisdrias, baseadas na colocagdo de elementos amoviveis
(cones, separadores amoviveis), revela-se particularmente
adequada, permitindo ajustar, in situ, as necessidades de
operacionalidade dos diferentes tipos de veiculos.

Veiculos de Emergéncia

651 0 H4 uma preocupagio crescente sobre o efeito que a
acumulagio de medidas de acalmia de trafego possa assumir no
aumento dos tempos de percurso dos veiculos de emergéncia
e o tipo de danos que pode causar no transporte de doentes
traumatizados e seus equipamentos de monitorizagao.

Fig. 109

Exemplo de Zonas
de varredura

que exigem o
alargamento dos
rajos de viragem
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6511 Por isso, a circulagdo de veiculos de emergéncia
deve merecer um cuidado especial, sendo obrigatério envolver
representantes desses servicos na definicdo das rotas de
emergéncia e na concegdo das solugdes globais. Garantir uma
resposta rapida e um acesso facil dos veiculos de emergéncia
aos diferentes pontos da Zona 30 é fundamental para que
os servicos possam responder de forma eficiente, contudo
condicionam de forma significativa o desenho urbano e a
solucdo global. Apesar disso, essas exigéncias de projeto ndo
podem comprometer os principios base de projeto deste
tipo de espacos, designadamente a imposi¢do da velocidade
maxima de 30 km/h.

6.5.12 Os veiculos de combate a incéndios devem, em
qualquer circunstancia, conseguir aceder as bocas-de-
incéndio, quer a partir da via de circulagdo, quer de outros
pontos integrados em pragas, ou espagos partilhados. Refira-se
em complemento que, nestas zonas, devem ser previstas bocas-
de-incéndio capazes de cobrir todas as habitacbes/espacos
urbanizados da zona em estudo, a uma distdncia maxima de 45
metros (Leeds City Council, 2009).

6.5.1 3 A largura de 3,5 metros prevista para os trechos
de sentido unico de transito, salvaguardam a circulagio dos
veiculos de emergéncia. Nesse contexto nio se considera
indispensavel prever quaisquer faixas laterais adicionais,
libertas de obstaculos.

651 4 Idealmente, n3o devem existir medidas de
alteracdo aos alinhamentos verticais. Caso existam, nas rotas
de emergéncia deve-se evitar a adogdo de medidas com mais de
7,5 cm de altura e com espacamentos inferiores a 100 metros
(DfT, 2007). A inclinagdo da rampa deve ser suave, apontando-
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0,50m

-
-

1,75m
10m de linha continua <—

—> 10m de linha continua
1,75m

se para valores compreendidos entre 1:15 e 1:20. O uso de
lombas do tipo almofada (Fig. 110) é sempre recomendavel,
em alternativa a lomba tradicional, designadamente em rotas
quer de transportes coletivos que dos veiculos de emergéncia.
Esta solugdo permite que o veiculo pesado transponha a lomba
sem que nenhuma roda tenha de a galgar ao mesmo tempo que
garante que os veiculos ligeiros tém de a galgar pelo menos
com um dos rodados.

Nestes circuitos, o recurso a almofadas com 1,6 metros de
largura maxima (em substitui¢do das de 1,75 metros) é francamente
recomendavel.

Na proximidade de passagens de pebes importa que este
dispositivo ndo interfira com o processo de travagem e
cedéncia de passagem do veiculo ao pedo, pelo que devera ser
salvaguardada uma distancia preferencial de 30 metros (com
um minimo absoluto de 5 metros) entre a almofada e a passagem
de pedes (Fig. 111).

Refira-se ainda que este tipo de dispositivos ndo deve ser

-

Fig. 110

Lombas do tipo
“almofada”

Fig. M

Lombas do tipo
“almofada” na
aproximacgao a
passagens de pedes
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inadequada das
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aplicado como medida de protecdo as passagens para pedes,
podendo mesmo tornar-se contraproducente (Fig. 112). A
alteracdo aos alinhamentos verticais sé é considerada eficaz
quando abrange transversalmente a totalidade da faixa de
rodagem.

Transportes Coletivos (TC)

6.5.15 As rotas de transportes coletivos (TC), devem
ser estudadas de forma a servirem a zona, sem contudo a
atravessar. A velocidade maxima imposta nestes locais imporia
demoras significativas nos servi¢os, o que poderia afetar a
atratividade do TC comparativamente ao individual. E ainda
de apontar o agravamento dos niveis de poluicdo ambiental e

sonora na zona.

6.5.1 B Sempre que a transformagdo de uma Zona 30 em
locais ja existentes colidir com rotas existentes cabe a equipa
técnica aferir junto da comunidade local a necessidade (ou
ndo) de desviar a rota, face designadamente a drea coberta
por este servico. Quando mantida, o projeto dos arruamentos
que integram a rota do TC, deve acomodar as exigéncias de
operagdo de um autocarro com 12 metros de comprimento,
assumindo por base a velocidade de projeto de 20 Km/h
(GMPTE, 2009).
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6.5.17 As medidas de acalmia de trafego devem ser
adaptadas de forma a que sem prejudicar a seguranca dos
utilizadores vulnerdveis, seja salvaguardado o conforto,
seguranca e tempos de percurso dos TC. Idealmente, as rotas
de TC ndo deverdo integrar alteragdes aos alinhamentos
verticais. Por sua vez, os alinhamentos horizontais sé deverdo
ser condicionantes a circulagido dos autocarros articulados.
Contudo a adaptagdo das gincanas a este tipo de veiculos tende
a resultar em solugdes ineficientes no controlo da velocidade
de veiculos ligeiros. Considera-se assim que esta tipologia de
veiculos deve ser retirada de rotas que acedam a este tipo de

Zona.

651 8 A aplicagdo de lombas, passagens de pedes elevadas
e plataformas sé deve ser aceitdvel desde que em ndmero
limitado e associadas a pontos criticos da Zona. Neste tipo de
aplicagdes importa salvaguardar que o comprimento da zona
plana seja sempre superior a 6 metros, preferencialmente
10 metros de modo a diminuir o desconforto associado a sua
transposigdo. No caso da rota prever veiculos articulados, esse
valor deverd subir para 12,5 metros. Também a altura dos
dispositivos deve ser limitada 10 cm, embora e idealmente
se deva apontar para valores inferiores a 7,5 cm. As rampas
devem ser suaves devendo cifrar-se idealmente em valores
inferiores a 1:15 a 1:20 (DfT, 2007) com minimo absoluto de 1:13.

6.5.1 9 0 uso de lombas do tipo almofada sdo francamente
recomendaveis como medida de apoio ao TC, permitindo,
em alternativa as lombas tradicionais, que os rodados
transponham a lomba sem terem de a galgar. Da mesma forma
esta solugdo ndo impde desconforto aos velocipedes (Fig. 110) ja
que podem circular na faixa compreendida entre o passeio e a
lomba. Em complemento deve-se evitar a aplicacdo de lombas
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Fecho parcial ao
transito, permitindo
apenas a passagem
de BUS e velocipedes
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na aproximacio a paragens de autocarro, ja que o desconforto
provocado pela sua transposi¢cdo pode originar a queda de
pessoas que se preparam para sair (ou acabaram de entrar) no

autocarro.

6.5.20 Em

complemento, em
determinados trechos
pode ser prevista a
aplicacdo de fechos
parciais, como medida
de discriminac¢io
positiva aplicada ao TC,
ao pedo e ao velocipede (Fig. 113), permitindo criar circuitos
mais curtos e diretos ao TC.

6 .5.21 No caso do circuito integrar rotundas de dimensdes
reduzidas, é preferivel optar por solugdes simplesmente
marcadas no pavimento, ja que a solugido em forma de ctapula
tende a impor niveis de desconforto desnecessérios ao TC.

6.5.22 As paragens do TC situadas em via com 3,5 metros
de largura impossibilitam a sua ultrapassagem por parte dos
veiculos ligeiros, impondo esperas e a pratica de velocidades
muito condicionadas o que favorece a seguranca pedonal e dos
movimentos de entrada e saida do autocarro. Assim as tipologias
de paragem de TC mais adequadas a este tipo de ambientes sdo
as apresentadas na figura 114. A solugdo de referéncia assume
a paragem do veiculo em plena via (Fig. 114a), como forma de
minimizar o nimero de lugares de estacionamento perdido.
Em alternativa uma reentrincia de 1 metro (Fig. 114b) embora
se traduza na perda adicional de 2 lugares de estacionamento,
permite libertar uma faixa de circulagdo compativel com o

cruzamento de um veiculo e um velocipede, simultaneamente
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com o autocarro na paragem, permitindo ao velocipede

continuar a sua marcha em seguranca.

I |
(0D -
iy o1 10 |

N\ 2.20m / lZ,lJIJm ° 2,20M (fin 200m)
| |

A 9,00m

I | Fie.14
@ @ Paragens de TC
5,00m adequadas a Zonas
0 i 30: (a) paragem na
) r{\l-/ 2,20 (minf200m) via; (b) reentrancia
| B | | oo ° -\” | | de 1 metro

(CCRDN, 2010)

OPERACIONALIDADE DE VEICULOS PESADOS

Os projetos devem salvaguardar a circulagdo dos veiculos pesados que acedem & zona,
designadamente os veiculos de emergéncia, de distribuicao e sempre que existentes, aos veiculos
de transporte coletivo. Para avaliagao das dreas de varredura, recomenda-se o uso de softwares da
especialidade. Sempre que se justificar dever-se-a recorrer a zonas galgaveis dimensionadas para
facilitar a operacionalidade dos veiculos longos assumindo que o raio minimo considerado ao nivel
do intradorso é de 25 metros. Nas intersegdes, 0 raio recomendado cifra-se nos 6 metros, podendo
subir para 10 metros na presenca de veiculos pesados, designadamente do TC.

Os servigos de emergéncia devem obrigatoriamente ser contatados e integrados na equipa de
trabalho, para avaliar as exigéncias associadas aos circuitos de emergéncia.

Quando prevista uma rota de TC, o circuito que contempla a linha deve ser projetado para o veiculo
de projeto de 12 metros de comprimento e para a velocidade base de 20 Km/h.

Quer nos circuitos de emergéncia quer nas rotas de TC deve ser evitada a aplicacao de alteragoes
aos alinhamentos verticais, sendo aceitavel recorrer a lombas do tipo almofada embora limitadas a
um nimero muito reduzido e associadas a pontos criticos da rede local.
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6.6 DRENAGEM E OUTRAS
INFRAESTRUTURAS

6.6.1 A drenagem superficial dos espagos publicos assenta
num esquema tipico de drenagem urbana, assente em coletores,
caixas de visita, valetas acopladas a grelhas e sargetas. As
infraestruturas de drenagem pluvial devem impedir a 4gua de
atingir as habitacdes, a0 mesmo tempo que devem manter a
superficie livre de aguas superficiais. Contudo, a localizagdo das
sargetas ndo deve trazer dificuldades acrescidas a circulagdo
de pedes, de velocipedes, de utilizadores com necessidades
especiais ou outros.

662 A solugdo mais comum passa pela colocagdo de
sargetas lateralmente a faixa de rodagem (junto aos lancis) ou
nos lugares de estacionamento, associadas a pontos de cota
baixa (Fig. 115) e com espagamentos maximos de 30 a 40 metros.
Também a criagdo de valetas de pequena dimensdo (ligeiras
depressdes), na delimitagdo da faixa de rodagem ou ao nivel do
eixo (associada a sargetas como pontos de recolha das dguas pluviais),
se tem revelado eficaz na recolha das dguas superficiais sem
perturbar significativamente a circulagdo pedonal (Fig. 116 e Fig.
117). Este tipo de dispositivo é normalmente revestido por um
material de cor contrastante com a faixa de rodagem, servindo
ainda como elemento de canalizacdo dos movimentos. No
caso de pragas e de espagos de uso partilhado, é ainda comum
recorrer-se a grelhas longitudinais, associadas a valetas de
pequena dimensdo inseridas na faixa de rodagem.

6 . 63 Na transformacio de um local j4 existente numa Zona
30, deve ter-se em atencdo as infraestruturas subterrineas
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existentes (redes de dgua,
saneamento, caixas de visita,
etc.), procurando aproveitar
e adaptar o sistema a custos
reduzidos.

6.6.4 Na presenca de

velocipedes, deve-se ter
um cuidado especial com o
tipo de grelhas usadas nos
dispositivos de drenagem.
Deve evitar-se o uso de
grelhascombarrasnadirecdo
do movimento, ja que a roda
pode encaixar no intervalo
entre-barras e provocar
a queda do condutor do
velocipede. No caso de
grelhas existentes com estas
caracteristicas deve ser
prevista a sua substituigdo
ou adaptacio, sendo
recomenddvel a inclusdo
de barras transversais com
espagamento inferior 15 cm
(Fig. 118). Idealmente deve
recorrer-se a sumidouros
integrados no passeio (Fig.
119).

6.6.5 Em Zonas 30 novas

é francamente recomendivel
o uso de materiais de elevada
permeabilidade, diminuindo

Fig. 115

Sargeta para
drenagem superficial
(Amsterddo, Holanda)

Fig. 116

Valetas revestidas de
pequena dimensdo
(Estrasburgo, Franga)

Fig. 117

Valetas revestidas de
pequena dimensio
associadas a sistema
de drenagem urbana
(Estocolmo, Suécia)
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Grelhas compativeis
com circulagdo de

velocipedes

Fig19

Grelhas seguras
para a circulagdo de

velocipedes
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assim os caudais superficiais (IHIE, 2002). Esses materiais devem

ser colocados em locais que ndo exijam a circulagdo pedonal,
como é o caso dos parques de estacionamento e separadores

ndo ajardinados.

666 As infraestruturas de drenagem pluviais devem ser
colocadas de modo a que, sempre que seja necessario proceder
a sua manutengdo, esta ndo impeca a circulagdo de veiculos e
pedes. Este aspeto assume relevincia sempre que a rua possua
apenas um acesso, como é o caso da praca de retorno.

e
—
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DRENAGEM

Os sistemas de drenagem mais comuns nas Zonas 30 baseiam-se em pontos de recolha de dgua
através de sargetas ou grelhas. Nas pracas e espacos de uso partilhado & comum recorrer-se a
valetas de pequena profundidade revestidas por grelhas longitudinais (servindo igualmente como
elementos de canalizagao dos movimentos), ou de valetas de pequena dimensao/profundidade.
Cuidados especiais devem ser dados & escolha das grelhas de forma a ndo imporem quedas aos
velocipedes.

7. IMPLEMENTAGAO
DO PROCESSO

0 processo de implementagio de uma Zona 30 deverd
seguir os procedimentos e a sequéncia de tarefas tipicos de
um processo de aplicagdo de medidas de acalmia de trafego,
tal como apresentados em outros documentos técnicos da
especialidade. Nessa dtica os procedimentos aqui sintetizados
estdo em total conformidade com os apresentados para as
Zonas Residenciais e de Coexisténcia.

Uma Zona 30 pode ser aplicada na reformulagio de um
espaco ja existente ou na organizacio/planeamento de
novo espago urbanizado. No caso da transformacdo de uma
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zona existente assume particular relevancia ter em atengdo
as caracteristicas, vivéncias e habitos da populagdo local,
assim como as suas necessidades gerais e aspiracdes. Nesse
contexto, o envolvimento dos residentes locais no processo de
desenvolvimento e implementagdo de uma Zona 30, através da
participagdo publica, é considerada indispensavel.

0 processo de implementagdo assenta numa sequéncia de fases
fundamentais, e que vai desde a caracterizagdo e diagndstico
até a fase de monitorizacdo da solu¢do implementada.

1.1 FASES DO PROCESSO

7.1 .1 O processo de implementacdo de solugdes aplicadas
a Zonas 30 deve ser constituido por 6 fases fundamentais, as
quais se apresentam de forma sequencial mas complementar
entre si (Fig. 120):

1. Diagndstico da situagdo e identificacdo dos problemas;
2. Defini¢do dos objetivos;
3. Desenvolvimento de possiveis solugdes alternativas;
4. Selecdo da solucio;
5. Implementagio da solugdo;
6. Monitorizagao.

Os pontos seguintes abordam detalhadamente cada uma destas
fases.

712 O inicio do processo pode ser ativado de diversas
formas. Destacam-se as agdes de auditoria de seguranga, os
processos de planeamento ou o pedido direto das populagdes
ou dos seus representantes politicos.
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PLANOS VIGENTES
E ENQUADRAMENTO
LEGISLATIVO

DIAGNOSTICO

-

DEFINICAO
DOS OBJECTIVOS

-

PREPARAGAO DE
PROPOSTA ALTERNATIVAS

-

SELECCAO DA SOLUGAD
A IMPLEMENTAR

-

IMPLEMENTAGAO

-

MONITORIZAGAO

PARTICIPACAO
PUBLICA

PARTICIPAGAD

PUBLICA

7.2 DIAGNOSTICO

7.2.1 A caracterizagdo geral e diagndstico representa a fase

de arranque do processo, tendo como objetivo identificar os

principais problemas existentes na zona, as suas especificidades

préprias e exigéncias locais. O processo de caracterizagdo da

zona a intervir inicia-se com o levantamento dos aspetos que

possam ser considerados relevantes a defini¢do da solugio

global, sustentando a necessidade de intervengido com base em

indicadores sempre que possivel quantitativos.

Fig. 120
Etapas de

implementagio de
um projeto de Zona

(InIR 2011)
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7.2.2 A informagdo a recolher nesta fase deve permitir
caracterizar devidamente a situacdo “antes” da intervencdo
assim como permitir fundamentar as opgdes a tomar, ao mesmo
tempo que na fase pds-obra potencia a avaliacdo da eficicia
das medidas implementadas. O processo de diagnéstico deve,
sempre que possivel, incluir a quantificacdo dos seguintes
indicadores:

« Numero e tipificagdo dos acidentes;

+  Velocidades de trafego/tempos de viagem;

+  Volumesdetréfego (importanciadotrdfegodeatravessamento).
Complementarmente, deve ainda obter-se um conjunto de
informagio adicional:

« Levantamento topografico local;

+  Levantamento dos planos previstos/aprovados para a zona

em causa;
+  Caracterizagdo da oferta e da procura do estacionamento;

+  Caracteristicas do movimento de pedes e de condutores de
velocipedes (rede local e sua ligagdo aos espagos envolventes);

+  Necessidades de acesso a zona (distribuicdo, rede transportes
coletivos, etc.);

+  Percursos utilizados pelos servigos de emergéncia;

+ Localizagdo de escolas, equipamentos de saude, lares de
idosos e outros geradores de trafego pedonal.

7.2.3 O levantamento do histérico de acidentes, ao longo
de um periodo ideal de 5 anos com um minimo de 3 anos,
revela-se fundamental ao devido conhecimento dos problemas
de seguranca locais. Sempre que esta informagdo nio esteja
disponivel recomenda-se o recurso a técnicas alternativas,
como as técnicas de analise de conflitos, observagdo local
complementada por inquérito ou levantamento da opinido
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da populagio. Nestas situagdes recomenda-se ainda avaliar a
adequacdo das velocidades praticadas - ver ponto seguinte.

A existéncia de registo de acidentes que envolvam utilizadores
vulneraveis, designadamente pedes ou condutores de
velocipedes, ou que envolvam criancas ou idosos, devera
justificar a oportunidade de intervenc¢do. A ocorréncia
sistemética e continuada de acidentes na zona (mais de 2
acidentes num ano ou de 4 acidentes no periodo dos 3 anos) devera
justificar uma intervengdo imediata. Considera-se, contudo,
que a simples ocorréncia de um acidente com utilizador
vulneravel, ou a existéncia de um sentimento generalizado
de inseguranca deverd merecer uma analise para avaliacdo da
oportunidade de intervengio.

7.2.4 A velocidade apresenta-se como um dos indicadores
que mais denuncia a existéncia de potenciais conflitos/
incompatibilidade entre a vivéncia urbana e a circulagdo
automével. E igualmente um indicador facilmente percebido
pela populagdo local, estando frequentemente na base da
geracdo de um sentimento generalizado de inseguranca. A
avalia¢do do nivel de acatamento da velocidade méaxima revela-
se assim central a avaliacdo da necessidade de intervengio.

O registo de diferencas significativas entre a velocidade média
e o percentil 85 da distribuicio de velocidades é um sinal claro
de inconsisténcia entre as caracteristicas da rede vidria e a

velocidade maxima, justificando-se intervir.

Justifica-se intervir sempre que o percentil 85 da distribui¢do
das velocidades se situe a mais de 15 km/h acima do limite
méximo local estabelecido para estas zonas - 30 km/h
(Fitzgerald & Halliday, Inc., 2008). A utilizagdo do percentil 85
da distribuicdo de velocidades deve-se ao facto deste excluir
da anélise os 15% referentes aos comportamentos extremos,
pelo que representa um bom indicador daquele que pode ser

considerado um comportamento “normal”.
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Contudo é possivel recorrer a um conjunto de indicadores
complementares tais como a velocidade média do trafego, a
varidncia da velocidade ou ainda a percentagem de veiculos
que transgridem a velocidade méxima estabelecida para o
local.

725 Vérios autores comprovam a existéncia de uma
correlagdo direta entre o Trafego Médio Didrio Anual (TMDA) e
a frequéncia dos acidentes, sendo usualmente utilizado como
fator de exposi¢do ao risco.

Nio existem classes de valores de trafego que justifiquem
ou ndo intervir sobre a infraestrutura. No entanto, tal como
referido no ponto 4.4, os niveis de trafego que se julgam
compativeis com as fungdes a fomentar numa Zona 30 sdo da
ordem dos 200 veic./h/sentido.

O trabalho de diagndstico deve assim envolver a quantificagdo
do trafego geral que acede a zona em estudo, bem como a
avaliagdo da importincia do trifego de atravessamento,
recorrendo eventualmente a inquéritos origem/destino, ou a
recolha de matriculas.

E recomendével o uso de medidas de controlo do volume
sempre que o trafego de atravessamento represente mais de
10% do trafego geral de acesso a rua. Por sua vez, o registo de
volumes de trafego superiores a 200 veic./h/sentido, devera
justificar um estudo cuidado dos acessos a zona, impondo
descontinuidades a rede.

Sempre que a implementacdo de uma Zona 30 implicar o desvio
de niveis significativos de trafego, torna-se necessario alargar
a 4rea de estudo aos espagos envolventes, de modo a avaliar
o potencial impacto que esse desvio podera ter nessas zonas.

7.2.6 A existéncia de contestacio populacional deve

ser encarada pelos responsaveis locais como um indicio de
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existéncia de problemas, justificando uma avaliagdo técnica
detalhada. O sentimento de (in)seguranga local ndo deve
ser negligenciado, podendo, sé por si, justificar algum tipo
de intervengdo. Refira-se que s6 a populagdo local é capaz
de avaliar os reais problemas de funcionamento da rede e
identificar os quase-acidentes (também designados de conflitos).
A recolha do nivel de (in)satisfagdo local deve igualmente
ser avaliado, recorrendo preferencialmente a inquéritos a
populacdo a realizar antes e depois da intervengio.

1.3 DEFINIGAO DOS OBJETIVOS

7.3.1 A transformacdo de um espago numa Zona 30 tem
por principais objetivos genéricos aumentar a seguranca de
todos os utilizadores da 4rea, reforcar a identidade de espago,
promover as atividades de rua e qualificar o espago urbano
tornando-o num espaco residencial de exceléncia, contribuindo

assim para aumentar a qualidade de vida dos residentes locais.

732 Os objetivos especificos associados a um projeto em
concreto podem ser mais ou menos precisos, sendo os mais
importantes e comuns a diminui¢do dos niveis de trafego
e de sinistralidade, o controlo da velocidade praticada no
local, 0 aumento do sentimento de seguranga dos residentes
e utilizadores locais, assim como proporcionar aos residentes
um espaco de qualidade onde possam viver e conviver nos seus
tempo livres.

733 O éxito da solugdo final passa necessariamente
por envolver desde o inicio a populagdo local, promovendo
efetivos processos de participagdo publica. Os utilizadores

157

Zonas 30



IMPLEMENTAGAO DO PROCESSO

locais afirmam-se como intervenientes indispensédveis a este
processo, na medida em que conhecem detalhadamente os
problemas e especificidades locais, pelo que estes devem ser
envolvidos para além da fase de diagndstico, também na fase
de definicdo de objetivos que respondam as suas necessidades
e aspiragoes.

7.3.4 Importa salvaguardar que a resolugio de problemas
dentro da zona de intervengdo ndo deve contribuir para
o agravamento de problemas nas zonas envolventes,
nomeadamente no que diz respeito a aumentos dos niveis
de trafego decorrentes de eventuais desvios significativos de
trafego para fora da zona, sendo sempre aconselhavel alargar
a drea objeto de andlise e avaliar os efeitos num contexto mais
alargado.

1.4 DEFINIGAO DE SOLUGOES
ALTERNATIVAS

7.4.1 Depois de identificados e avaliados os problemas
da zona a intervir, a fase seguinte centra-se na defini¢do de
possiveis solugdes globais de intervencdo, complementada por
uma avaliagdo fundamentada das vantagens e desvantagens
associadas a cada uma das alternativas.

7.4.2 As propostas de solugdes alternativas devem ser
elaboradas e debatidas por equipas técnicas multidisciplinares,
integrando  desejavelmente  engenheiros  rodovidrios,
urbanistas, arquitetos, paisagistas, socidlogos, representantes
dos servigos de emergéncia, representantes locais, etc.
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7.4.3 Cada uma das alternativas deve conter a referéncia a

4 niveis particulares:
 Descrigdo genérica das solugdes alternativas;

+ A sua integragio local (necessidades de libertacdo de espago
canal; adaptacdo altimétrica ao local e as cotas de soleira, etc.);

« O efeito previsivel da solucio relativamente aos objetivos
delineados;

«  Estimativa de custos.

Esta andlise deverd sustentar a selecdo da solu¢do mais
vantajosa e que melhor se adequa ao local em estudo, de acordo
com os objetivos pré-definidos no inicio do processo.

7.4.4 De notar que todas as solugdes desenvolvidas devem
ser concordantes com os instrumentos de planeamento
aplicaveis ao local e serem concordantes com o quadro
legislativo em vigor, designadamente com o Cédigo da
Estrada, Regulamento de Sinalizagdo do Transito, Decreto-
Lei n.° 163/06, de 8 de agosto e outros documentos técnicos e
legislativos aplicaveis.

7.5 SELEGAO DA SOLUGAD A
IMPLEMENTAR

7.5.1 Tendo por base as solugdes alternativas desenvolvidas
na fase anterior, esta etapa centra-se na selecdo da solugdo
que melhor responde aos objetivos pré-definidos. Esta escolha
deve envolver um equilibrio entre os aspetos econémicos, a
qualidade da solugio global e o grau de satisfagdo dos diversos
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interesses envolvidos, como a equipa técnica, a populagdo
residente e as restantes entidades locais.

7.5.2 A selecdo da solugdo deve ainda ter em consideragdo
uma andlise custo/beneficio. A componente dos custos deve
compreender os custos associados ao projeto, construgio,
conservagdo e manutengdo do espago ao longo da vida util
do projeto. Complementarmente deve ainda integrar custos
associados a fiscalizagdo dos trabalhos, monitorizacio,
gestdo de trafego, sinalizagdo tempordria, etc. Por sua vez os
beneficios associados a implementagio da solugdo, embora
mais subjetivos e dificeis de quantificar, devem integrar
os beneficios associados a reducdo da sinistralidade, as
externalidades ligadas a poluicdo e ruido, assim como a
melhoria da qualidade da vida local.

7.5.3 De igual modo, a populagio local deve ser envolvida na
escolha da solugdo, que deve ser dada a conhecer aos principais
interessados mediante os processos de participagio publica
que se revelarem mais eficazes para cada intervengdo. Deve-
se ter o maior cuidado na comunicagio das solugdes, evitando
a utilizagdo de jargdo técnico que impossibilite ou dificulte
a passagem da informacgdo. Importa igualmente encontrar
formas de facilitar a percecgdo da solugdo, pelo que a criagdo
de esbogos, imagens tridimensionais, maquetes e esquemas se

revela essencial.

7.5.4 Os resultados/contributos coligidos devem ser
amplamente divulgados e devidamente integrados na solugio
final, antes de se avangar para a elaboragio do projeto de
execucdo e correspondentes projetos de especialidade.
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1.6 IMPLEMENTAGAO

7.6.1 Esta fase integra a construgdo propriamente dita e
deve ser planeada de forma a minimizar a perturbagdo da obra
sobre o funcionamento da zona intervencionada.

7.6.2 Atendendo ao elevado nivel de restri¢io imposto
pelas medidas de acalmia é francamente recomendével optar-
se por uma fase de implementagdo tempordria, para teste
in situ das medidas previstas. Estas medidas temporarias
passam por materializar os elementos fisicos através de
elementos amoviveis (lancis amoviveis, cones de sinalizacdo,
etc.). Também para esta fase se revela essencial a participacido
publica da populagido local, nomeadamente na fase de
desenho, monitorizagdo e eventual correcdo de solucdes de

implementagdo temporaria.

7.6.3 Esta fase proviséria permite criar um periodo
de experimentacio que possibilita in loco, avaliar o
desempenho real das medidas, designadamente em termos de
operacionalidade de fluxos de pedes, velocipedes ou veiculos
ligeiros, pesados e de emergéncia, assim como permite a
visualizagdo atempada por parte dos utentes da zona de
algumas medidas isoladas, entre outros aspetos, possibilitando
o seu devido ajuste.

764 As medidas tempordrias devem ser devidamente
monitorizadas e avaliadas durante um periodo de um a trés
meses, periodo considerado representativo das condigoes
normais de circulagdo. As necessidades de ajuste devem ser
registadas e posteriormente integradas na implementacio
definitiva das solugdes.
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1.7 MONITORIZAGAO

7.7.1 A fase de monitorizagdo da solugdo implementada
procura avaliar o efeito real das medidas adotadas e,
eventualmente, a necessidade de se proceder a reajustes da
solucdo implementada.

Idealmente, identificam-se 3 periodos de atuacio:
+  Durante a fase da implementac¢io das medidas provisérias;

« Durante os primeiros meses apés a implementagdo das

medidas definitivas;

« Ao longo da vida util do projeto.

7.7.2 A monitorizagdo das medidas provisérias permite
testar e avaliar o modo de funcionamento imposto pelas
medidas a implementar definitivamente. E assim possivel
avaliar, de uma forma geral, o desempenho da solugio global,
e analisar a necessidade de se proceder ao ajuste de algumas
medidas, ou mesmo de eliminar ou integrar novas medidas

complementares.

7.7.3 O processo de monitorizagdo aplicado as medidas
implementadas deve procurar estimar, de forma objetiva, o
efeito real da intervengio a diferentes niveis, designadamente
em termos do numero de acidentes, das velocidades registadas,
da mobilidade dos pedes ou do grau de satisfagio da populagio.

7.7 .4 Amonitorizagdo deve ser suportada por estudos “antes
e depois” recorrendo aos mesmos indicadores considerados na
fase de diagnéstico (“antes”), permitindo desenvolver andlises
comparativas do tipo “antes” e “depois” da intervencgao.
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7.7.5 Esta etapa do processo é de grande importincia, uma
vez que é através da avaliacdo e quantificacdo dos sucessos
e insucessos resultantes da aplicacdo das medidas corretivas
que se torna possivel identificar as tipologias de medidas
mais adequadas ao tratamento de uma Zona 30, bem como
estimar a eficicia expectavel associada a cada tipo de medida,
generalizar a sua aplicagdo ao pais e uniformizar os seus
parametros dimensionais relevantes. Esta informacao revela-
se crucial quer para sustentar uma eventual corre¢io da medida
implementada quer para fundamentar o conhecimento dos
efeitos esperados pela implementacdo das medidas de forma
padronizada.

77 6 O periodo de teste das medidas deve durar 6 a 12 meses
pelo que a monitorizagdo s6 deve ser levada a cabo apds esse
periodo teste, de modo a ndo contabilizar o efeito progressivo
inicial (ramp-up) das medidas sobre os condutores. De facto,
deve-se aguardar que os condutores se familiarizem com a
solugdo implementada e s6 depois se deve proceder a recolha
de dados para andlise, eliminando assim o “efeito novidade”
imposto pela medida.

7.7.7 Os custos do processo de monitorizacdo estdo
diretamente relacionados com a quantidade e tipo de dados
recolhidos, pelo que importa desenvolver previamente um
plano de monitorizagdo, que tenha em conta os objetivos pré-
estabelecidos.

7.7.8 Enfatize-se a necessidade de se registar também
os casos de insucesso, ji que sdo sobretudo estas situagdes,
quando devidamente monitorizadas, que suscitam reflexdo
complementar e a procura de solugdes ajustadas, servindo
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assim como estudos de caso particularmente interessantes
e enriquecedoras para a evolucdo do conhecimento técnico-
cientifico, sobre estas matérias.

1.8 PARTICIPAGAO PUBLICA

7.8.1 A necessidade de intervengdo é frequentemente
despoletada na sequéncia de protestos e/ou sugestdes da
populagdo com vista ao cumprimento das suas necessidades e
aspiragdes. Este tipo de intervengdes integra-se numa Stica de
apoio direto a populacio residente, pelo que estes interesses
legitimam a participacdo publica, sem a qual pode ser posto em
causa o sucesso da intervengao.

7. 8 . 2 Aparticipagdo pablica deverd envolver conjuntamente
as autoridades locais e as entidades responsaveis pelo projeto.
Ha diversas formas de a por em prética, passando pela
preparacido de panfletos elucidativos, disponibilizacio de
maquetas, divulgacdo em jornais locais, reunides com grupos
de trabalho, féruns, etc.

7.8.3 Em Portugal, recomenda-se a organizagdo de duas ou
mais sessdes publicas, para as quais é convidada a populagio
(ou seus representares) e outras entidades interessadas.
Considera-se que a participagdo publica deve cobrir duas fases
fundamentais:

+  Definigdo dos objetivos;

+ Selegdo da solugdo a implementar.

7.8.4 A fase de definig¢do dos objetivos surge na sequéncia
da fase de diagndstico, e particularmente depois da tomada de
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decisdo sobre a necessidade de intervir. Importa por isso ter
uma clara nogdo dos problemas e das condicionantes a ter em
consideragdo no desenvolvimento das solugdes alternativas.
Sublinhe-se que a populacdo local e, em particular, os
utilizadores locais sdo os melhores conhecedores dos
problemas e das condicionantes locais, constituindo-se como
uma fonte de informagdo preciosa ao desenvolvimento dos
projetos.

785 Da mesma forma a participacio publica pode
revelar-se extremamente util no processo de selecio da
solugdo final a implementar, devido a uma maior facilidade
de avaliar os diferentes impactos expectaveis que os diretos
interessados apresentam, mas também por possibilitar a sua
corresponsabilizagdo. Sempre que o aglomerado em causa
é extenso, e que envolve um nimero elevado de moradores,
recomenda-se a nomeagdo de representante das popula¢des
locais ou de determinadas zonas envolvidas, de modo a tirar
o melhor partido possivel destas sessdes. Sempre que possivel,
devem ser envolvidas as populagdes locais em processos
de co-gestdo das solugbes implementadas, assim como na
monitoriza¢do das mesmas.

786 Para além da populagio, devem ainda ser chamados
a intervir no processo outros intervenientes interessados,
tais como: eleitos locais, forcas de seguranca, associagdes de
comerciantes, representantes de entidades locais, operadores
de transportes coletivos (se existirem rotas dentro da Zona 30, ou
no caso da necessidade de alteracdes de rotas), servicos de saude
e de emergéncia, de higiene, escolas, forgas de intervengio,
bombeiros, atividades econémicas, pardquias, demais
associagOes civicas etc. Também ndo deve ser negligenciada
a experiéncia adquirida por parte de técnicos, construtores e
operdrios da construgéo civil sobre essas matérias.
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7.8.7 S6 um processo alargado de envolvimento e
participacdo publica potencia uma corresponsabilizacdo
alargada de todos os atores envolvidos, constituindo-se como
um caminho indispensavel ao éxito das intervengdes.
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8. CONSIDERAGOES FINAIS

Estas disposi¢bes técnicas apresentam um conjunto de
estratégias e de medidas com potencial de aplicacio na
transformacdo do ambiente rodoviario, numa Zona 30. Nestas
zonas procura-se promover a convivéncia dos diferentes
utilizadores no espago publico, a0 mesmo tempo que se
assegura a acessibilidade do triafego motorizado, embora a
velocidades condicionadas. O conceito de Zona 30 procura
ainda favorecer opgdes de deslocacdo saudaveis, ambiental e

energeticamente eficientes.

A experiéncia nacional na aplica¢do deste tipo de técnicas
permanece extremamente limitada, contudo a prética
estrangeira comprova que a redu¢io da sinistralidade é muito
significativa e que o aumento do sentimento de seguranca
e da interagdo social aumenta consideravelmente, pelo
que a transformacdo de espagos urbanos neste tipo de zona
contribui significativamente para a qualidade de vida dos seus
utilizadores.

A avaliagio feita da implementagio do conceito de Zona 30 em
diversos sitios e cidades comprova que existe uma associagdo
direta entre o sucesso da sua implementagdo com a integragio
da solugio global em politicas com um alcance mais vasto e,
em particular, o alargamento da 4drea de estudo/intervengio
aos espacos adjacentes, designadamente no controlo do
trafego de atravessamento e na adaptagdo do comportamento
do condutor.

Por se tratar de ordenamentos que asseguram a acessibilidade
de veiculos automdveis a velocidade méxima de 30 km/h,
a minimiza¢do da frequéncia e da gravidade de potenciais
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conflitos entre veiculos e pedes, foi considerada central a
definicdo das solugdes. Tal objetivo justifica a pertinéncia em
considerar a segregacdo modal, assente na individualizacdo
dos espacgos infraestruturais por diferentes utilizadores e
fung¢des, como o principio geral que assiste as intervengdes
em Zonas 30. Apesar disso as solu¢des apresentadas mantém
as preocupagdes de desenho urbano caracteristicas de espagos
onde os utilizadores vulneraveis e os veiculos convivem
harmoniosamente no mesmo canal.

As solugdes globais foram subdivididas em trés elementos
infraestruturais fundamentais: (i) a rua nas suas diferentes
vertentes como espaco de vivéncia e de circulagio de veiculos
motorizados; (ii) as interse¢des enquanto locais de potencial
conflito entre veiculos e pedes; (iii) os espagos de socializagdo,
como elementos dinamizadores das atividades de rua e da

interacgdo entre utilizadores.

O controlo da velocidade de circulacio dos veiculos
motorizados, mantendo em valores inferiores aos 30 km/h,
revela-se central ao sucesso das intervengdes. Por essa razdo
a solucdo global assenta na aplicacdo combinada de medidas
restritivas de alteracgdo aos alinhamentos horizontais, verticais

e medidas complementares.

Importa contudo sublinhar que as regras e medidas
apresentadas neste documento devem ser encaradas como
linhas orientadoras de referéncia, devendo em cada caso
competir a equipa de trabalho ajustd-las as condicionantes
e especificidades locais. A definicio de uma equipa
multidisciplinar deve ser considerada uma necessidade basica,
particularmente neste tipo de ambientes de intervengio, onde,
entre outros aspetos, a integracdo paisagistica, o desenho
urbano, a economia e a satide, assumem papéis centrais.

O ultimo fator central ao sucesso deste tipo de aplicagdes

decorre do intenso, constante e participativo envolvimento
da populagdo, da comunidade abrangida, de decisores, de
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agentes de desenvolvimento e de outros agentes locais e que
se deve ativar logo desde uma fase inicial do processo de
estudo, mantendo-se na fase de selecdo, implementagdo e

monitorizacdo das solucdes de intervencio.

Também os trabalhos ligados a monitorizagio devem
passar a ser constituidos por agles prioritarias e centrais
ao conhecimento efetivo dos efeitos reais das medidas
implementadas. S6 a avaliagdo dos efeitos reais resultantes
da sua implementagdo poderd permitir a divulgacdo e
disseminacdo, de forma sustentada, da informacdo relativa aos
casos de sucesso ou insucesso, bem como a efic4cia associada a
cada tipologia de medidas.
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