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A rua é de todos, todos tém a sua rua.

Segundo as Nacées Unidas (2007), uma “Cidade
Segura” é uma “Cidade Justa’, e tal so é possivel
se as pessoas forem o elemento central do
desenho urbano, traduzindo-se entéo esta ordem
de prioridades na qualidade do espaco publico.

LISBOA - AVENIDA DA LIBERDADE
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A edicdo do Manual de apoio a projeto e obra de espaco publico - “Lisboa:

0 desenho da rua” - é um contributo no caminho para a concretizacéo da
cidade que todos ambicionamos vir a ter e constitui uma ferramenta de
trabalho que coloca um conjunto amplo e diversificado de recomendac6es

e boas praticas a disposicdo de todos aqueles que tém como missdo e
responsabilidade a construcdo e a gestdo do espaco publico. E um contributo
para a adocao e utilizacdo das solucdes mais inovadoras e criativas no
desenho de um espaco publico mais atrativo, funcional e coerente.

As ruas sdo a rede que suporta as dinamicas de uma cidade. No que
respeita a Lisboa, existe uma Visdo clara e um Modelo de Governo para

a cidade: mais pessoas e mais emprego para uma melhor cidade. Uma
cidade mais habitada, mais reabilitada, mais regenerada e com melhor
qualidade de vida; uma cidade para o futuro e, acima de tudo, uma cidade
para as pessoas.

Hoje existem novas e melhores condic6es para aplicar, de forma eficaz,
uma estratégia de desenvolvimento assente em cinco grandes eixos —
uma cidade mais préxima, mais inclusiva, mais empreendedora, mais
sustentavel e mais global.

Tendo por base uma agenda politica assente no desenvolvimento, na
criacdo de emprego, no bem-estar, nos direitos sociais, na acessibilidade,
na seguranca, na promocdo da cultura e na defesa, protecao e valorizacéo
patrimonial e ambiental, o desenho das ruas, das avenidas, dos largos e
das pracas assume uma primordial importancia.

A dimensdo humana da cidade, o entendimento da importancia da rua
como elemento estruturante e agregador do espaco publico, o respeito
pelas pessoas, seus principais utilizadores, e o reconhecimento das funcées
urbanas da rua como ponto de encontro, local de comércio e espaco de
ligacdo, sdo determinantes para tornar, ainda mais, Lisboa numa cidade
para todos, assegurando, entre outros, o direito a sua acdo civica e a
dignidade social.

Fernando Medina
Presidente da Camara Municipal de Lisboa
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Porqué redesenhar o Espago Publico?

O caracter da cidade é o reflexo da forma como os cidadéos, de todas as
geracdes e classes sociais, utilizam o espaco publico. Cultura, tradicdes,
usos e costumes, mas também conflitos no modo como sao utilizadas as
ruas, os largos e os jardins, revelam o caracter da cidade.

Nos ultimos 150 anos trés inovacdes tecnoldgicas revolucionaram as
cidades: o elevador, o automovel e o frigorifico. O primeiro permitiu o
crescimento em altura e a densificagdo dos centros urbanos. O segundo
atenuou as distancias, assegurou a liberdade de movimento, acelerou a
vida urbana e alastrou a cidade para novos territdrios. O terceiro trouxe
autonomia as familias tornando-as menos dependentes da aquisicéo
didria de alimentos frescos. A conjugacdo do automadvel com o frigorifico
permitiu o abastecimento mensal, impulsionando o aparecimento das
grandes superficies isoladas nas periferias urbanas, rodeadas de grandes
parques de estacionamento. Esta metamorfose alterou costumes, habitos e
relacdes sociais.

Apos a Il Guerra Mundial, a democratizacdo do automadvel mudou
radicalmente os padrdes de mobilidade urbana. Da densificacdo resultante
da construcdo em altura passou-se a especializacdo, com novas areas
centrais mono funcionais que vieram substituir os centros histdricos como
o verdadeiro centro da cidade. Em Lisboa o centro migrou da Baixa-Chiado
para norte do Marqués de Pombal. As relacées de vizinhanca nos modernos
conjuntos residenciais, em que se entra de carro pela garagem, perderam
consisténcia. A emergéncia das grandes superficies comerciais na periferia
puseram em crise o comércio de proximidade. A vida urbana tornou-se
mais individualista, perdendo-se a coeséo social e territorial da cidade
como um todo.

No século XX o automdvel tomou conta do espaco publico. Era preciso
andar rapido e os padrdes de seguranca eram avaliados principalmente

a medida do automobilista. As faixas de rodagem alargaram e ocuparam
cada vez mais espaco, os passeios encolheram, por todo o lado os espacos
livres deram lugar a vagas de estacionamento. Os novos bairros foram
projetados com ruas cada vez mais largas e, para descongestionar as
areas centrais ou criar grandes eixos de penetracdo, construiram-se vias
rapidas e viadutos e rasgaram-se tuneis ao longo da cidade. A rua, que até
entdo era partilhada pelos varios modos de locomocéo, foi espartilhada em
canais reservados e segregados. Surgiu uma nova especialidade a projetar
a cidade: a engenharia de trafego.

Mas como a oferta induz a procura, vias de maior capacidade e mais
lugares de estacionamento atrairam ainda mais carros para as cidades,
que, como tal, estdo cada vez mais congestionadas. Lisboa ndo é excecdo.

Hoje, ndo obstante os investimentos feitos desde os anos 60 em

grandes infraestruturas rodoviarias, a reducdo de inimeros passeios

para criar novos lugares de estacionamento e os milhares de lugares

de estacionamento criados no subsolo, a cidade esta congestionada e a
oferta de estacionamento é sempre insuficiente. O transito em Lisboa esta
mais agressivo, o transporte publico perdeu passageiros para o transporte
individual, ha vias congestionadas e os passeios em geral sdo estreitos,
inseguros, desconfortaveis e demasiadas vezes ocupados por carros mal
estacionados Em suma, perdeu-se qualidade de vida. Lisboa esta mais
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segregada, menos coesa e cada vez menos amigdvel para uma populagdo
cada vez mais idosa.

0 anos 80 marcaram na Europa um ponto de viragem. Percebeu-se que o
caminho prosseguido na mobilidade urbana era insustentavel, mas mais do
que isso ganhou forca a ideia da reconquista do espaco publico da cidade
como um espaco de partilha e socializacdo, inclusivo e seguro. Os peges,

o0 transporte publico e os modos de locomocdo suave — a bicicleta e a
marcha a pé — conquistaram um novo protagonismo

As emissoes de CO2 tém de ser reduzidas, a qualidade do ar que
respiramos tem de ser melhorada, o ruido provocado pelo trafego
automadvel tem de ser atenuado e, sobretudo, os passeios tém de ser
mais seguros e confortaveis. A rua tem de voltar a ser acessivel para
todos, independentemente da sua idade e maior ou menor dificuldade de
locomocdo, permanente ou temporaria.

Hoje o desafio ndo é apenas o de reconstruir as ruas tal e qual como
estdo, mas de redesenha-las para construirmos uma cidade mais coesa e
inclusiva.

A largura dos passeios, os materiais de pavimento, as passadeiras
para atravessamento de pedes, a geometria das vias, a localizacdo dos
obstaculos como sinais verticais, candeeiros e marcos de incéndio, a
iluminacdo, as arvores de alinhamento e os elementos decorativos tais
como fontes e esculturas, sdo os materiais do projeto da rua que este
Manual se propde sistematizar

Elaborar este documento foi um longo trabalho de equipa que envolveu
quase todos os Servicos Municipais, do Urbanismo a Mobilidade, do
Desenho do Espaco Publico ao Ambiente Urbano e as Infraestruturas de
Subsolo. Numa abordagem integrada, sistematizou-se informacdo mas
também se inovou. E como o caminho se faz andando, este é um Manual
aberto que se pretende ir aperfeicoando com o trabalho que estamos a
fazer para construir uma melhor cidade.

Manuel Salgado
Vereador do Urbanismo e Espaco Publico
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Existe hoje um entendimento crescente de
que as ruas ndo sao apenas corredores de
circulacdo viaria mas que, acima de tudo, sao
espacos de suporte a vida urbana, matriz da
construcdo da cidade e da cidadania. A rua nao
deve ser um local perigoso e de conflito entre
diferentes modos de deslocacdo e transporte
mas sim um espaco seguro e de partilha.
Investir num espaco publico de qualidade -
bem projetado e bem construido - reforca

a coesado social, atrai investimento e gera
retorno economico para a cidade.

LISBOA - PRACA D. PEDRO 1V [ROSSIO]
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Este Manual pretende ser um do-
cumento aberto e em construcdo,
atento a todas as formas inova-
doras de pensar e desenhar a rua,
que tem como objectivo contribuir
para uma mudanca da forma de
abordagem ao projeto e a obra

de espaco publico, estimulando a
utilizacdo de soluctes de desenho
que priorizem uma abordagem
sustentavel, que protejam os utili-
zadores mais vulneraveis — aqueles
que se deslocam a pé, de bicicleta
ou de transportes publicos - e que
promovam a consolidacdo de um
sentido de lugar:

apresenta um conjunto de
orientacdes e recomendactes
aplicaveis ao desenho da rua mas
deixa espaco aberto a procura de
solucdes especificas para os pontos
e momentos notaveis da malha
urbana, nomeadamente largos e
pracas;

potencia uma alteragdo na ma-
neira como entendemos o espaco
publico e pensamos o desenho da
rua, promovendo o entendimento
das nossas ruas ndo como um
mero espaco canal mas sim como
um local dotado de caracter e
identidade, promovendo a criacao
de espacos publicos sustentaveis e
inclusivos.

KARL JILG - VAGVERKET | TRAFIKVERKET
[SWEDISH TRANSPORT ADMINISTRATION]

A revisdo das prioridades que
foram sequidas nas ultimas dé-
cadas em que o automovel foi o
principal protagonista e a adocdo
de principios de desenho para uma
rua integrada e partilhada, mais
agradavel e atraente, tém a capa-
cidade de melhorar as condictes
de habitabilidade, estimulando

a identidade local, induzindo a
nogdo de comunidade, potencian-
do a apropriacéo das ruas como
espacos de convivio e tornando a
cidade mais competitiva do ponto
de vista econémico e sociocultural.

A adocao deste novo conceito de
desenho da rua para a cidade

ird contribuir, de forma decisiva,
para uma Cidade mais préxima,
mais inclusiva, mais sustentavel

e segura. Uma Cidade melhor que
favorece a circulacdo pedonal, os
modos ativos de deslocacdo, os
utilizadores dos transportes publi-
cos e a fluidez do trafego de pes-
soas e mercadorias, que propor-
ciona melhores espacos de fruicdo
e de convivio para os residentes,
melhores condicdes para acolher
0s turistas, mais seguranca para
todos, e maior facilidade de orien-
tacdo no espaco publico, para uma
mais facil leitura, percecdo, enten-
dimento e usufruto da cidade.

Por um lado, a recente reforma
administrativa do municipio de
Lisboa transferiu para as Juntas
de Freguesia novas competéncias
de intervencdo e gestdo do espaco
publico da cidade; por outro, a ne-
cessidade de modernizar as infra-
estruturas da cidade vai implicar a
realizacdo de obras profundas no
subsolo, pelo que maior deve ser
a acuidade na funcdo normativa
da Camara Municipal contribuindo
assim para definir um conceito de
espaco publico para a cidade.
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Uma Visdo Estratégica
para a Mobilidade

O sistema de mobilidade de
Lisboa tem de ser dimensio-
nado (..), com o objetivo de au-
mentar o nivel de acessibilidade
dos seus habitantes e visitantes
a servicos, escolas, emprego,
zonas de lazer ou @ informacdo
e cultura, fazendo com que o
elemento central devam ser as
pessoas e ndo os automaveis.

A dimensdo humana da cidade, o
respeito pelas pessoas enquanto
principais utilizadores da rua, o
entendimento da importancia da
rua como elemento estruturante

e agregador do espaco publico da
cidade, e o reconhecimento das
suas funcées urbanas tradicionais
- como ponto de encontro, local de
trocas e espaco de ligacdo - sao
determinantes para tornar Lisboa
uma Cidade de Bairros, mais proxi-
ma dos cidaddos.

LISBOA - BICICLETA

Com este Manual pretende-se
também contribuir para melhorar a
qualidade dos servicos urbanos, de-
fender o comércio de rua e abrir a
cidade as empresas, tornar Lisboa
numa Cidade ainda mais solidaria,
intergeracional e coesa, uma Cida-
de reabilitada e reabitada, com um
espaco publico amigavel, ecoldgica,
acessivel para todos, uma Cidade
da cultura e da criatividade, do
didlogo e da interculturalidade, e
do turismo - Lisboa uma Cidade
Metropolitana!

Uma Cidade Acessivel
para Todos

Numa Cidade Acessivel, qual-
quer pessoa pode, independen-
temente das suas capacidades
fisicas, sensoriais ou cognitivas,
participar na vida da comunida-
de e usufruir dos espacos, bens
e servicos que estdo ao dispor
de todos. Cidades acessiveis
sdo cidades mais confortd-

veis, mais sustentdveis e mais
competitivas, e nessa medida
promover a acessibilidade é
defender a Cidadania e qualifi-
car a Cidade.

0 conceito "Cidade Acessivel para
Todos” define, nos termos do

Plano de Acessibilidade Pedonal

de Lisboa (PAPL), uma cidade que
tem a capacidade de “proporcio-
nar a todas as pessoas uma igual
oportunidade de uso, de uma forma
direta, imediata, permanente e o
mais auténoma possivel”.

A elaboracgdo e ado¢do de um Ma-
nual de apoio ao projeto e obra de
espago publico constitui uma forma
de contribuir para a promocdo da
acessibilidade e para a implemen-
tacdo do PAPL que se ira traduzir
em maior seguranca, conforto e
funcionalidade para o pedo, e, con-
sequentemente, em maior satisfa-
cdo para um universo mais amplo
de utilizadores.

FEN)

LISBOA - TRANSPORTES PUBLICOS

13
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LISBOA - AVENIDA DUQUE D’AVILA

A experiéncia pratica de varias
cidades tem demonstrado que a
promocdo da acessibilidade tem
impactos positivos ao nivel da
mobilidade pedonal e da sustenta-
bilidade — melhorar as condicdes
de deslocacdo para os pedes com

a mobilidade condicionada tem be-
neficios reais para todos os pedes e
encoraja o uso da rede de transpor-
tes publicos.

Estrutura do Manual

0 Manual estrutura-se em duas
partes: uma primeira parte onde
sdo apresentados os seus ob-
jectivos gerais e especificos, de
intervencdo no espaco publico e
do desenho da rua, e os compo-
nentes do espaco publico, e uma

segunda parte onde é apresentado
um conjunto de recomendacdes e
indicac6es praticas relativamente a
geometria, materiais, infraestrutu-
ras no subsolo, iluminacdo publica,
sinalizacdo, arborizagdo, mobiliario
urbano e equipamento, e arte pu-
blica, que deverdo ser observadas
na concecdo e no desenho da rua
na Cidade de Lisboa, acompanha-
das, sempre que tal se justifique,
das necessarias remissées para as
normas e regulamentos aplicaveis.

As recomendacdes técnicas apre-
sentadas neste Manual sdo com-
plementadas por imagens de boas
e mas praticas e por desenhos
técnicos que fornecem indicactes
precisas relativamente as solucées
e ao dimensionamento a adotar em
cada uma das situacdes.
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LISBOA - LARGO DE CAMOES

A Cidade de Lisboa é o resultado
de um processo, de varios séculos,
de consolidacdo. Acresce a isto a
geografia e a topografia de Lisboa
- Cidade das Sete Colinas - e o rio
que impdem fortes condicionantes
a forma urbana e a acessibilidade,
mas que também proporcionam si-
tuacdes e solucdes extraordinarias,
fortemente identitarias de Lisboa.

Da conjugacdo deste longo proces-
so de consolidacdo com a oro-
grafia resultou uma cidade muito
fragmentada onde, ao contrario
de outras cidades europeias como
Barcelona ou Paris, sdo poucas

as malhas urbanas contiguas e
homogéneas. A Baixa Pombalina,
as Avenidas Novas, Alvalade e os
novos bairros de Telheiras, Parque
das Nacdes e Alta de Lisboa sdo,
em Lisboa, a excecdo.

Existe, por isso, razdo para a valo-
rizacdo das pre-existéncias urba-

nisticas mais significativas, desig-
nadamente dos tracados urbanos

que conformam o espaco publico
existente e servem de referéncia a
intervencdes pontuais ou a proces-
sos de transformacdo urbanistica
mais alargados.

Se por um lado, a regulagdo das
intervencgdes no edificado privado
se encontra hoje adequadamente
estabelecida através da fixacdo de
regras e parametros urbanisticos
definidos nos diversos tipos de
Planos Municipais de Ordenamento
do Territdrio, ja no que refere ao
dominio publico - o espaco da rua
entre fachadas - reconhece-se

a necessidade de fixar critérios e
regras quer para as intervencoes
executadas pelo Municipio e pelas
Juntas de Freguesia, quer para as
resultantes da cedéncia ao dominio
publico municipal de novas areas
em prédios objeto de operacgdes
urbanisticas desenvolvidas por pro-
motores privados ou para as obras
realizadas pelos concessionarios de
servicos e infraestruturas urbanas.

15
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LISBOA - BICA

16

Pela sua natureza e funcdes, o
espaco publico corresponde a uma
componente do espaco urbano que
se sujeita necessariamente a con-
tinuadas intervencdes, sejam elas
de natureza temporaria ou pontual
- eventos organizados, atividades
de recreio e lazer, fruicéo de espla-
nadas -, sejam elas de natureza
continuada ou recorrente - nomea-
damente ao nivel das intervencdes
de conservacdo e manutencdo das
infraestruturas nele alojadas ou
ao nivel da sua adaptacdo a novas
exigéncias funcionais.

Também por isso, se torna impe-
rativo dispor de critérios e regras
de concecéo que possam orientar
os diversos tipos de intervencdo

- desde a simples otimizacdo da
passadeira de pedes ou da sinali-
zacdo de exigéncias particulares, a
manutencdo ou reconstrucdo das
infraestruturas — no sentido de
harmonizar, dentro de um mesmo
conceito e imagem geral da cidade,

as diferentes intervencdes - de
diferentes projetistas ou concessio-
narias - e de assegurar uma maior
agilizacdo dos procedimentos de
acompanhamento e controlo.

Neste ambito, por iniciativa prépria,
a Camara Municipal de Lisboa tem
vindo a desenvolver um esforco na
requalificacdo de alguns espacos
publicos mais importantes para

a projecdo da imagem da Cida-

de e melhoria do quadro de vida
dos seus cidadaos - do qual as
intervencdes de requalificacéo da
Avenida Duque d’Avila e da Frente
Ribeirinha da Baixa Pombalina sdo
exemplo.

E agora tempo de empreender

um novo conjunto de operacdes,
envolvendo todos os atores que
participam na gestdo da cidade,
cuja qualidade de concecdo e exe-
cucdo importa balizar dentro de um
conjunto de orientagdes, critérios e
regras de natureza técnica.
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LISBOA - BICA

“Lisboa: O Desenho da Rua — Ma-
nual de apoio a projeto e obra de
espaco publico” pretende constituir-
-se Como um guido para as in-
tervencdes na rua da Cidade de
Lisboa, através da apresentacdo,
descricdo e sistematizacdo de um
conjunto, claro e exequivel, de re-
comendacdes e boas praticas para
a elaboracdo do projeto e execucdo
da obra.

Este Manual ndo pretende substi-
tuir os diplomas legais ou regula-
mentos, com implicacdes ou reflexo
no espaco publico, atualmente em
vigor, assumindo-se antes como
um documento complementar que
pretende, de forma facilmente
compreensivel, difundir pelo maior
numero de intervenientes possivel
- decisores, técnicos, municipes

- um conjunto de preocupacdes
que deverdo estar presentes nas
intervencdes nas ruas da Cidade de
Lisboa.

Trata-se, como ndo poderia deixar
de ser, de um documento em con-
tinua atualizacdo que incorporara
gradualmente todas as alteracdes
que decorram da monitorizacao
das varias intervengdes na rua da
cidade, do ponto de vista do projeto
e da obra mas também do pon-

to de vista da sua manutencdo e
conservacao.

A configuracéo e o tratamento do
espaco publico da Cidade de Lis-
boa, bem como a sua capacidade
de representacdo, sdo acles estru-
turantes das operacdes de desenho
urbano e de reabilitacdo urbana e,
como tal, devem ser objeto de de-
talhada atencdo. Os projetos de es-
paco publico devem ser concebidos
e executados de modo a correspon-
der as expectativas, necessidades

e liberdade de fruicdo da cidade
pelos seus utilizadores, devendo ser
dada particular atencdo as seguin-
tes vertentes:

17
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LISBOA - BAIXA
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adequacdo a hierarquia do
espaco publico, conforme o seu uso
e a sua utilizacao, caracterizando
e tornando legivel e significante a
estrutura urbana;

todos, a manutencdo e durabilida-
de, assim como a versatilidade na
adaptacdo a uso diverso do inicial-
mente proposto;

promocdo da seguranca de uso
e da igualdade de oportunidades
para todos os seus utilizadores.

integracao na envolvente, no-
meadamente na sua forma urbana,
no contexto social, cultural e da
memoria historica do local;

adequacdo ao fim para que é
concebido, garantindo a atrativi-
dade, o estimulo visual, o estimulo
sensorial, a facil utilizacdo por

equilibrio entre o espaco urbano
construido e os sistemas naturais,
promovendo a sua valorizacdo am-
biental e a sua interligacdo numa
estrutura continua de protecao,
regulacdo climatica, recreio e lazer,
integrada no tecido edificado.

0 espaco publico, do qualarua é a
sua primeira expresséo, € a pedra
angular da estrutura das cidades,
€ o ponto de encontro de todos os
cidadaos e de confluéncia de todas
as funcdes urbanas.
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LISBOA - MOURARIA

B.1
Ambito de
aplicacao

0 Manual ndo pretende espartilhar
a criatividade no desenho do espa-
co publico da Cidade de Lisboa mas
antes que essa mesma criatividade
resulte da adocdo e ponderacdo de
um conjunto de critérios operativos
e funcionais, claros e objectivos,
com vista a possibilitar uma correta
e adequada articulacdo entre as
diferentes areas da Cidade, a sua
optimizacdo funcional e uma ma-
nutencdo eficiente.

As recomendacdes deste Manual
deverdo ser consideradas em todas
as intervencdes no dominio publico
municipal ou no dominio privado
de uso publico, em areas urbanas
consolidadas ou a consolidar.

Tendo em conta as especificidades
dos espacos urbanos consolidados
existentes na cidade, essas interven-
¢Bes ndo dispensam a necessaria
ponderacdo de todas as possiveis op-
¢Oes e solucdes de projeto, as quais,
em face das condicionantes espe-
cificas de cada espaco poderdo, por
vezes, ndo compreender a aplicacdo
direta da totalidade das orientacées
constantes deste Manual. Contudo,
tal ndo implica a adulterac&o do seu
sentido mas tdo somente o necessa-
rio ajustamento dos seus parametros
ao que mais importara salvaguardar
- a qualidade do espaco publico e a
possibilidade de ser versatil e global-
mente acessivel.

0 Manual exclui do seu ambito de
aplicacdo direto espacos urbanos
singulares — alguns largos e pragas —
que poderdo vir a ser objeto de inter-
vencdo que utilize mobilidrio urbano
ou equipamento diferenciados mas
que devera ter sempre a preocupa-
cdo de estabelecer a necessaria liga-
¢ao com as orientagdes que aqui sao
estabelecidas para toda a cidade.

0 Manual pretende assim contribuir
para a afericdo e desenvolvimento
de uma metodologia para interven-
¢do nos espacos publicos da Cidade
de Lisboa, através da sistematizacdo
de um conjunto claro e exequivel de
recomendacdes especificas.
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B.2

Articulacao com
o Plano Diretor
Municipal,

os Regulamentos
Municipais

e outros diplomas
legais em vigor

LISBOA - BAIXA

20

O presente Manual é uma ferra-
menta de trabalho que articula um
conjunto muito variado de aspectos
com vista a orientar a atuacdo dos
diversos agentes com responsabi-
lidades na concepcéo, na realiza-
cao e na decisdo sobre o espaco
publico.

Para atingir esse objetivo, o Manual:

condicionada, designadamente
as constantes do Decreto-Lei n.°
163/2006, de 8 de agosto, apre-
sentando a sua traducdo ao nivel
do desenho de espaco publico;

sintetiza as regras e as re-
comendagdes ja constantes dos
varios Regulamentos Municipais em
vigor;

sistematiza o conjunto de objec-
tivos e regras aplicaveis constantes
do Plano Diretor Municipal (PDM);

sintetiza um conjunto de opc6es
de projeto relativas a melhoria das
condicdes de acessibilidade pedo-
nal, decorrentes do Plano de Aces-
sibilidade Pedonal de Lisboa (PAPL),
no sentido da sua sistematizacdo e
articulacdo com as restantes com-
ponentes do espaco publico;

releva um conjunto de regras e
boas praticas relativas a acessibi-
lidade de pessoas com mobilidade

releva os aspectos e disposi-
cGes legais do Cddigo da Estrada
e do Regulamento de Sinalizacdo
do Transito, e normativas do IMT
| Instituto da Mobilidade e dos
Transportes, relativas a sinalizacdo
vertical, sinalizacdo horizontal e
estacionamento - caracteristicas
dimensionais, critérios de utilizacdo
e colocacdo na via publica - expli-
citando a sua aplicacdo em meio
urbano.

Importara também realcar a neces-
sidade e a importancia de, aquando
do desenvolvimento do projeto ou
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da realizacdo da obra, articular as
orientacdes e recomendacdes deste
Manual com as informacgdes dispo-
niveis na base de dados LXSubsolo,
de forma a garantir a necessaria
compatibilizacdo entre os trabalhos
a superficie e as condicionantes
resultantes das infraestruturas no
subsolo.

Regulamento Municipal de
Cargas e Descargas e Bolsas de
Estacionamento para Comerciantes

Mais informacdes

Decreto-Lei n.c 163/2006, de 8
de agosto

Plano Diretor Municipal de
Lisboa

Regulamento Municipal da Ur-
banizacdo e Edificacdo de Lisboa

Regulamento de Ocupacdo de
Via Publica com Estaleiros de Obras

Regulamento Geral de Estacio-
namento e Paragem na Via Publica

Regulamento de Infraestruturas
em Espaco Publico

Regulamento Municipal de
Protecdo de Espécimes Arbdreos e
Arbustivos

Regulamento Geral de Mobi-
lidrio Urbano e Ocupacdo da Via
Publica

Regulamento de Mobiliario
Urbano, Ocupacéo de Via Publica e
Publicidade dos Bairros Historicos

Plano de Acessibilidade Pedonal
de Lisboa

Edital n.c 25/2004, Regulamento

para a Promocéo da Acessibilidade
e Mobilidade Pedonal

Convencédo sobre os Direitos das
Pessoas com Deficiéncia - Resolu-
cdo da Assembleia da Republica n.
56/2009, de 30 de julho, e Decre-
to do Presidente da Republica n.c
71/2009, de 30 de Julho

LISBOA - PARQUE DAS NACOES
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LISBOA - LARGO DO INTENDENTE

Cl
Objectivos
gerais

C.2
Objectivos
especificos

Tornar as ruas mais seguras e
inclusivas;

Melhorar as condicdes de aces-
sibilidade aos transportes publicos
e aos equipamentos.

Garantir boas condicdes de
mobilidade e fluidez de pessoas e
trafego, essenciais a economia da
cidade;

Aumentar a permeabilidade
do solo e a arborizacdo no espaco
publico, contribuir para a melhoria
do ambiente urbano e atenuar os
efeitos das alteracées climaticas;

Sistematizar as opcdes de proje-
to com vista a otimizacéo das condi-
¢des de utilizacdo e manutencdo;

Articular corretamente os novos
espacos publicos com os espacos
publicos existentes;

Criar uma imagem identitaria
do espaco de rua da Cidade de
Lisboa.

Fornecer um quadro de referén-
cia para as decisdes de projeto e
obra;

Estabelecer um processo claro e
consistente de projeto e respectiva
apreciacao e revisao;

Servir como um guido para
todas as intervencdes no espaco
publico da Cidade de Lisboa.
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D.1

Principios de
intervencao

no espaco publico

Abordagem em rede, numa
otica de continuidade e interligacéo
entre os varios lugares;

Abordagem integrada e sus-
tentavel, tendo em conta a escala
local e as escalas da cidade;

Abordagem interdisciplinar, em
face da multiplicidade e disparida-
de de variaveis presentes e nomea-
damente articular todos os interve-
nientes no projeto e na gestdo do
espaco publico.

|
D.2

Principios gerais
de desenho

Contexto e Caracter do Lugar

0 espaco publico urbano devera ser
um lugar dotado de uma identidade
propria. Todas as intervencdes no
espaco publico deverdo contribuir
para a promocéo do caracter do
lugar e para a melhoria da paisa-
gem urbana. Cada intervencdo de-
vera respeitar o valor patrimonial,
histdrico e simbdlico do lugar em
causa, e as solucdes funcionais e
construtivas de projeto deverdo ser
ajustadas a sua forma e topografia.

Coesao, Inclusao Social e
Acessibilidade

0 desenho do espaco publico, lugar
de afluéncia e de convergéncia por
exceléncia, devera ser concebido de
forma adequada para ter a capa-
cidade de ser utilizado por todos,
independentemente do sexo, idade,
classe social, raca ou etnia.

0 espaco publico devera criar as
condicBes adequadas de acessibili-
dade para que todos os utilizadores
se possam movimentar livremente
pela cidade, nomeadamente todos
aqueles que sejam detentores de
uma qualquer limitacdo a sua mo-
bilidade, permanente ou temporaria.

Continuidade e Legibilidade

0 espaco publico devera ser uma
rede urbana, continua e conexa,
transversal a toda a cidade. Por
esta razdo, qualquer intervencdo
devera preservar a sua continuida-
de e integridade, e assegurar a sua
articulacdo com as pre-existéncias
e a area envolvente.

LISBOA - ELEVADOR DA GLORIA
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0 desenho do espaco publico deve
contribuir para dar legibilidade ~*a
hierarquia dos espacos urbanos,
bem como assumir a estruturacdo
de espacos urbanos menos consoli-
dados ou de caracter fragmentado.

Para isso, sera necessario ter
presente que o espaco publico
compreende diferentes tipos de
espacos — usos e formas - que, em
conjunto, estruturam todo o espaco
urbano da cidade; devendo adotar-
-se de uma gama de soluces de
projeto e de materiais capazes

de assegurar a construcdo de

uma rede urbana, dotada de uma
imagem global e de uma coeréncia
formal e funcional que possibilite a
sua clara e facil leitura e uma boa
apreensdo e compreensdo por par-
te de todos os seus utilizadores.

Mobilidade e Acessibilidade

0 espaco publico devera ser ade-
quado a circulacdo de pedes e de
todos os meios de transporte

— publicos e privados -, conside-
rando a partilha racional do espaco
pelos varios modos de locomocéo,
garantido a necessaria fluidez a
todas as formas de deslocacdo. De-
vera ser incentivada a marcha a pé

LISBOA - RIBEIRA DAS NAUS

e o0 uso da bicicleta também como
modo de combater o sedentarismo
e a obesidade.

Sustentabilidade e Melhoria
Ambiental

0 desenho do espaco publico
devera ser concebido por forma a
adotar solucdes duradouras que
tenham um impacto positivo no
combate as alteracGes climaticas,
a protecdo do meio ambiente, e a
promocéo dos recursos — materiais
e mao-de-obra - e da economia
locais. A sustentabilidade social de-
corrente da possibilidade de acesso
sera fonte geradora da sustentabi-
lidade econdmica.

0 desenho do espaco publico deve-
rd adotar solucdes construtivas que
contribuam para reduzir o ruido,
diminuir as vibragdes, aumentar

a permeabilidade do solo e para
melhorar as condicBes de regula-
¢do térmica do espaco urbano da
cidade, reduzindo a ilha de calor.

Devera igualmente contribuir para a
adaptacdo e amenizacdo as altera-
cdes climaticas, diminuindo o efeito
da ilha de calor, aumentando os
sumidouros de CO2 e os espagos

permeadveis e promovendo a reten-
¢do momentanea das aguas, numa
perspectiva de defesa do edificado,
quer confinante quer localizado a
jusante.

Economia de Recursos

0 desenho do espaco publico
devera, sempre que possivel, optar
por solucdes ja testadas adotan-
do solugdes ajustadas em funcéo
das necessidades e dos custos de
manutencao.

Sendo os elementos que compdem
0 espaco publico sujeitos a uma
utilizacdo intensa e forte desgaste,
deverdo ser utilizadas solucées de
grande durabilidade e com baixos
custos de manutencdo.
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D.5
Principios
especificos
de desenho

Qualidade

Na intervencdo no espaco publico
deverdo ser adotadas solucdes de
desenho construtivas e materiais
de construcao comprovadamente
adequados aos objectivos e aos
principios estabelecidos neste
Manual, e que permitam assegurar
uma elevada qualidade na resposta
as necessidades dos utilizadores.

Seguranca

0 espaco publico devera possibi-
litar a todos a sua utilizacdo e o
seu usufruto em total seguranca,
nomeadamente no que se refere a
condicdes de circulacdo, de orienta-
cdo, de visibilidade, de iluminacao
e de protecdo. Deverdo ser sempre
adotadas solugdes de projeto que
potenciem a reducdo da velocidade
de circulacdo no meio urbano e ndo
deverdo existir areas que possam
constituir um entrave a plena
utilizacdo do espaco publico ou que
possam transmitir alguma sensa-
cdo de inseguranca.

Ergonomia e Conforto

0 desenho do espaco publico e o
mobilidrio urbano nele implantado
deveréo responder as caracteristi-
cas ergonémicas e as necessidades
de conforto dos seus utilizadores,
possibilitando a todos o desem-
penho das suas atividades com o
minimo esforco.

Adaptabilidade e Flexibilidade

0 espaco publico devera assumir-
-se como um palco para as mais
diversas atividades que nele pos-
sam vir a ocorrer. Deverdo ser ado-
tadas solucBes que permitam uma
utilizacdo versatil e a alteracéo
temporaria dos seus usos, nomea-
damente a reconfiguracdo rapida e
facil em funcdo dessas alteracdes
das formas de uso.

Diversidade

Embora o espaco publico constitua
uma rede urbana, dotada de coe-
réncia formal e funcional, devera
existir a capacidade de adequar
cada uma das intervencdes as
necessidades e expectativas locais,
oferecendo uma variedade de
opcdes capazes de responder as
necessidades de uma populacao
diversificada.

Conservacao e Manutencao

Para as intervencdes no espaco
publico deverdo ser utilizados ma-
teriais de reconhecida qualidade e
solucdes construtivas devidamente
testadas, por forma a assegurar
uma maior longevidade e uma me-
lhor resposta as diversas solicita-
¢des a que esta sujeito.

Deverdo, igualmente, ser adotadas
solucdes construtivas e tomadas
opcdes de escolha para o mobilia-
rio urbano a utilizar que permitam
uma manutencdo eficaz - manuse-
amento, limpeza e conservacéo - e,
se necessario, a sua facil substitui-
¢do sem comprometer a solucdo
global de projeto.

25



INTRODUCAO

LISBOA - LARGO DO INTENDENTE

0 espaco publico é na sua esséncia
constituido por uma rede de ruas
que - através do seu estreita-
mento ou alargamento, dos quais
resultam pracas, largos, pracetas
ou terreiros — compreendem, em
simultaneo ou em exclusividade, os
dois tipos principais de espacos:

espacos de circulacdo pedonal,

espacos de circulacdo rodovia-
ria.

Existem ainda espacos de circula-

cdo ciclavel, espacos de circulacéo
partilhada e espacos de estaciona-
mento.

As pracas, os largos, as pracetas e
os terreiros sdo, por exceléncia, os
espacos livres da Cidade; podem

ter formas e dimensdes diversas

e a maior parte do seu contorno é
delimitado por edificios. As pragas
e os largos sdo 0s espagos para 0s
quais, normalmente, convergem

as ruas, as linhas de transportes
publicos e os trajetos pedonais; séo
naturalmente lugares de forte ca-
pacidade de atracdo e centralidade.
As pracetas sdo espacos hibridos,
residuais, de menos capacidade de
atracdo mas, ainda assim, capazes
de acolher alguma permanéncia.
Os terreiros sdo espacos publicos
singulares, multifuncionais e poli-
valentes, sdo normalmente cons-
tituidos por amplas plataformas,
mais ou menos planas, capazes de
acolher um alargado conjunto de
funcées publicas urbanas - festas,
feiras, mercados de ar livre ou
estacionamento, entre outras.
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E.1l
Espacos de
circulacao pedonal

LISBOA - AVENIDA DA LIBERDADE

A rede de espacos de circulacdo pe-
donal constitui a principal estrutura
de suporte e garante de acesso
quer aos espacos edificados quer
aos diferentes modos de transporte
inerentes a uma mobilidade e aces-
sibilidade urbanas mais alargadas.

Para isso, os espacos de circulacdo
pedonal, tal como os espacos de
circulagao ciclavel ou os espacos de
circulacdo rodoviaria, devem:

salvaguardar e garantir a sua
autonomia, legibilidade funcional,
articulacéo e ligacdo fisica;

obedecer a exigéncias especifi-
cas, tanto de natureza técnica como
de natureza funcional e estética.

Os espacos de circulacdo pedonal
incluem:

passeios;

passadeiras de pedes;

escadarias, escadarias em ram-
pa e rampas;

outros espacos de circulacdo e
permanéncia de pebes.

Na concecdo de qualquer espago
de circulacdo pedonal devem ser
garantidos:

as condicdes de seguranca fisi-
ca e de conforto adequadas;

um adequado nivel de legibili-
dade do espaco;

a total compatibilidade entre o
modo de circulacdo pedonal e os
restantes modos de circulacdo, se-
jam eles motorizados ou ndo, como
a bicicleta.

Os espacos de circulacdo pedo-
nal integram a rede de percursos
pedonais acessiveis, estabelecida
e definida pelo Decreto-Lei n.c
163/2006, de 8 de agosto, como
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uma rede continua e coerente que
abrange toda a area urbanizada e
que deve estar articulada com as
atividades e funcdes urbanas rea-
lizadas tanto no solo publico como
no solo privado.

No projeto dos espacos de circula-
cdo pedonal existem necessidades
especiais que importa considerar
e que decorrem da condicdo e da
capacidade dos pebes, a qual pode
variar significativamente em fun-
cdo da idade, de eventuais insufi-
ciéncias ou incapacidades fisicas,
e também do tipo de desempenho
- como o carregamento de pesos
ou a conducdo de um carrinho de
bebé.

Neste ambito, o conceito de mobi-
lidade condicionada tem uma im-
portancia fundamental, obrigando
o projeto a definir respostas para
todos, incluindo “o conjunto das
pessoas com necessidades espe-
ciais” de que “fazem parte pessoas
com mobilidade condicionada, isto
€, pessoas em cadeiras de rodas,
pessoas incapazes de andar ou
que ndo conseguem percorrer
grandes distancias, pessoas com
dificuldades sensoriais, tais como
as pessoas com deficiéncia visual
ou auditiva, e ainda aquelas que,
em virtude do seu percurso de vida,
se apresentam transitoriamente
condicionadas, como as gravidas,
as criangas e os idosos.”.

No projeto dos espacos de cir-
culacdo pedonal, impde-se uma
concecdo de acessibilidade mais
abrangente na qual o pedo media-
namente habilitado é substituido
por um outro pedo com necessi-
dades especiais, para o qual se
desenham as solucdes a adotar e
que sdo capazes de satisfazer as
necessidades de todos os pedes.

Os espacos de circulacdo pedonal
ndo podem ser entendidos apenas
Como os passeios que comple-
mentam as faixas de rodagem ou,
como muitas vezes acontece, como
0 espaco sobrante depois de con-
cebidos os espacos de circulacdo
rodovidria de um arrumamento.

LISBOA - PRACA DO COMERCIO
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Pelo contrario, os espagos publi-
cos reservados aos pedes devem,
desde logo, ser caracterizados

e programados no quadro dos
objetivos de planeamento defini-
dos anteriormente a elaboracéo
dos projetos de espaco publico, e o
desenho dos espacos de circulacao
pedonal devera sempre entender
0 pedo como o utente primordial
da cidade e procurar as melhores
e mais apraziveis solucdes para a
sua deslocacdo em meio urbano.

As prioridades que neste Manual
se atribuem a pedes e veiculos ndo
ignoram a importancia de uns e de
outros na vida urbana mas, acima
de tudo, procuram compatibilizar
do melhor modo a sua presenca si-
multanea nas diferentes situacgdes.

locais de paragem temporaria
de viaturas para entrada e saida de
passageiros;

paragens de transportes publicos.

Na rede de percursos pedonais
acessiveis devem ser incluidos:

0S passeios;

Conceito de percurso pedonal
acessivel

O conceito de percurso pedonal
acessivel corresponde, no ambito
dos espacos de circulacdo pedonal
e de circulacdo partilhada, ao espa-
co-canal destinado exclusivamente
a assegurar as condicdes para uma
adequada mobilidade pedonal.

Todas as areas urbanizadas devem
ser servidas por uma rede de
percursos pedonais acessiveis que
proporcionem acesso seguro e
confortavel de todas as pessoas,
nomeadamente daquelas com mo-
bilidade condicionada, a todos os
pontos relevantes da sua estrutura
ativa, tais como:

edificios;

equipamentos colectivos;

espacos publicos de recreio e
lazer;

espacos de estacionamento de
viaturas;

as escadas, as escadas em
rampa e as rampas;

as passadeiras de pedes;

outros espacos de circulacdo e
permanéncia de pedes.

Os percursos pedonais acessiveis
devem ter em todo o seu desen-
volvimento um canal de circula-
¢do continuo e desimpedido de
obstrucdes com uma largura ndo
inferior a 1,20m, medida ao nivel
do pavimento, com as seguintes
carateristicas:

desenho com forma e geo-
metria que permitam minorar o
esforco empreendido na circulacao,
assegurar as melhores condicdes
de conforto e seqguranca, e garan-
tir uma correta drenagem da sua
superficie;

pavimento com estabilidade e
resisténcia adequados a todos os
tipos de circulacdo pedonal, incluin-
do circulacdo assistida de pedes -
cadeira de rodas, proteses, cdes de
assisténcia, carrinhos de bebé.

Devem incluir-se nas obstrucdes

a acautelar a iluminacdo publica,

a sinalizacao vertical, luminosa e
informativa, as arvores, as caldei-
ras e as floreiras sobrelevadas, o
mobiliario e equipamento urbano, e
todos os outros elementos que pos-
sam bloquear ou prejudicar a circu-
lacdo das pessoas. Recomenda-se

por isso, como boa pratica, que a
sua colocacao seja concentrada
numa Unica faixa para implantacdo
de infraestruturas, libertando assim
a restante drea do passeio de
quaisquer obstaculos.

Caso ndo sejam possivel cumprir
estas disposicdes em todos os
percursos pedonais acessiveis, deve
existir pelo menos um percurso
pedonal acessivel que as satisfaca,
garantindo os critérios definidos

e assegurando que as distancias
de percurso, medidas segundo o
trajeto real no terreno, ndo sao
superiores ao dobro da distancia
percorrida pelo trajeto mais direto.

Ao nivel do espaco publico da
cidade de Lisboa, este principio é
aplicavel, incondicionalmente, a to-
dos os novos arruamentos; contu-
do, no que refere aos arruamentos
ja existentes, tera forcosamente

de se admitir, sob fundamenta-
cdo decorrente das caracteristicas
morfoldgicas da Cidade de Lisboa e
com caracter excecional, que esta
largura possa ser reduzida até um
valor minimo de 0,90m, sempre
integrada em passeio com largura
minima de 1,20m, salvaguardando-
-se assim a circulacdo de pessoas
em cadeiras de rodas.

A colocacéo de obstaculos e a
abertura de valas na via publica

é condicionada, sobretudo em
passadeiras e passagens de pedes,
devendo ser rigorosamente con-
trolada a duracdo da mesma bem
como as condicdes de sinalizacdo
e de protecdo contra quedas, sem
prejuizo da aplicacdo das normas
em vigor para a ocupacdo da via
publica e da legislacdo em matéria
de acessibilidade para pessoas com
mobilidade condicionada e elimina-
cdo de barreiras arquitetdnicas.
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|
E.2

Espacos de
circulacao ciclavel

LISBOA - RIBEIRA DAS NAUS

A rede de mobilidade ativa constitui
uma componente do Plano Diretor
Municipal de Lisboa que tem como
objetivo promover a opcéo pelos
modos ativos de deslocacdo, com
especial destaque para os modos
pedonal e ciclavel, devendo a mes-
ma garantir 0 acesso aos principais
geradores de viagens - interfaces
de transportes, estacdes de metro,
equipamentos, zonas de comércio

e de servicos, e zonas residenciais
densas - junto dos quais deverdo
ser criadas as necessarias zonas de
estacionamento..

A constituicdo e o completamen-
to progressivo desta rede deve
observar:

as orientacdes estabelecidas
para ligacdo aos geradores de
procura relevantes, a continuidade
das redes e a sua articulagdo com
as redes de transporte publico e os
espacos de circulacdo rodovidria;

0s respetivos parametros e
critérios de dimensionamento e
conforto.

0s modos ativos de circulacdo
incluem outros veiculos para além
da bicicleta, devendo os projetos
de espaco publico garantir a sua
adequada compatibilizacdo, quer
com a circulacdo pedonal quer com
a circulacdo rodovidria.

Neste ambito, os projetos de es-
paco publico deverdo vir a adotar,
designadamente ao nivel das
opcdes relativas ao desenho, aos
tipos de pavimento, ao dimensio-
namento e a implantacdo das vias
e sua sinalizacdo, solucdes que per-
mitam minimizar as questdes que
resultam:

os critérios de planeamento
aplicaveis aos espacos de circula-
cdo ciclavel, nos quais se procede a
sua hierarquizacdo e caracterizacdo
em trés tipologias - via partilhada,
faixa ciclavel e pista ciclavel,

dos conflitos entre a circulacdo
rodovidria e a circulacdo ciclavel
no espaco de circulacdo rodoviario,
com particular atencdo ao potencial
conflito entre os veiculos motoriza-
dos e as bicicletas;

dos conflitos entre pedes e
bicicletas nas pistas ciclaveis e
nos passeios, em particular nas
ruas em que as pistas ciclaveis se

AL




INTRODUCAO

encontram implantadas ao mesmo
nivel dos passeios.

Por outro lado, para que a pro-
gressiva adocao destes modos de
circulacdo possa vir a tornar-se
uma realidade mais expressiva,

os projetos de espaco publico ndo
poderdo deixar de incluir opcdes
de grande acerto no que refere

ao conveniente estacionamento
das bicicletas - entendido também
como mais um fator de vantagem
da bicicleta sobre o automovel - e a
correta sinalizacdo das vias, faixas
e pistas - fator igualmente deci-
sivo para o seu sucesso, tanto no
que refere ao recreio e lazer como,
acima de tudo, as deslocactes
pendulares quotidianas.

Pista ciclavel

Em meio urbano, esta é a tipologia
que mais contribui para a pro-
moc&o do uso da bicicleta e para
encorajar o aparecimento de novos
utilizadores dado serem de todas
as tipologias existentes a mais
segura e confortavel.

LISBOA - AVENIDA DUQUE D’AVILA

Tratam-se de percursos em canal
proprio, segregados do trafego
rodoviario e também do trafego
pedonal.

Pode ser realizado paralelamente
a rua - acompanhando o espa-

co pedonal — ou ter um tracado
auténomo em relacdo a rede viaria
- no caso das pistas ciclaveis em
areas verdes. Desejavelmente

serd unidirecional mas podera ser
bidirecional.

Faixa ciclavel

Percurso realizado em espaco
delimitado, ao nivel do pavimento
rodoviario, com sinalizacdo hori-
zontal e sem barreiras fisicas - ndo
é segregado mas também néo é
partilhado. E, na maior parte das
situacGes, unidirecional, sequindo o
sentido da corrente de trafego, po-
dendo no entanto ser equacionada
a sua utilizacdo associada as vias
partilhadas quando seja necessario
assegurar a circulacdo de bicicletas
em contrafluxo.

Via partilhada

Percurso onde a circulacdo de
bicicletas ocorre em convivéncia
com o trafego rodoviario. As vias
partilhadas que integrem a Rede
Ciclavel de Lisboa, deverao ser
devidamente identificadas com
marcas rodoviarias préprias, de
forma a melhorar a comunicacdo
entre os seus diferentes utentes.
Sao, na maior parte das situacdes,
unidirecionais, sequindo o sentido
da corrente de trafego.
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E.3

Espacos de
circulacao
rodoviaria

LISBOA - 2.2 CIRCULAR

Os espacos de circulacéo rodovidria
constituem uma rede auténoma
da rede de espacos de circulacdo
pedonal - ainda que naturalmente
articulada com aquela -, tradu-
zindo uma estratégia territorial
de mobilidade capaz de atender
as necessidades suscitadas ao
nivel da habitacdo, do trabalho e
da acessibilidade a equipamentos
colectivos, servicos e espacos de
recreio e lazer.

A rodovia é essencialmente con-
dicionada pelas exigéncias espe-
cificas levantadas pela dimensao

e peso dos veiculos automdveis -
ligeiros e pesados, de mercadorias
ou de transporte publico, e outros
veiculos especiais -, pela frequéncia
do trafego de atravessamento e,
noutro plano particularmente rele-
vante num contexto de limitacdo do
espaco publico, pelas exigéncias e
solucdes adoptadas para o estacio-
namento.

0 Plano Diretor Municipal de Lisboa
hierarquiza a rede vidria em cinco
niveis, em funcdo dos seus objecti-
vos e das suas funcdes no funcio-
namento da Cidade, estabelecendo
as exigéncias particulares, as
regras e 0s parametros a observar.

As exigéncias particulares de cada
nivel da rede viaria, no que se refe-
re a necessidade de separacdo ou
proteccdo da envolvente e a neces-
sidade de introducéo de medidas
de acalmia de trafego, implicam
diferentes tipos de abordagem
decorrentes dos objetivos fun-
cionais fixados para cada um dos
niveis. Estas diferentes abordagens
traduzem-se na maior importancia
a conferir as exigéncias do trafe-
go rodoviario nos primeiros niveis
da rede viaria e, por oposicdo, a
introducdo de solucdes de desenho
mais flexiveis que reflitam, subs-
tantivamente, a maior importancia
dada ao peéo nos niveis inferiores,
em particular, ao nivel das redes de
proximidade e acesso local.

Rede Estruturante

1.° NiVEL

Assegura os percursos de longa
distancia; suporta a ligacdo a rede
nacional fundamental; suporta as
ligacGes interconcelhias e de atra-
vessamento da cidade de Lisboa.
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Rede de Distribuicao Principal

2.° NiVEL

Assegura a distribuicdo inter e
intrasetores; suporta as ligacdes a
rede estruturante da cidade; supor-
ta a coleta e distribuicdo do trafego
dos sectores urbanos.

LISBOA - AVENIDA DA REPUBLICA

Rede de Distribuicdo Secundaria

3.c NiVEL

Assegura a distribuicdo de proximi-
dade; suporta a coleta e distribui-
cdo do trafego dos setores urbanos;
suporta o encaminhamento dos
fluxos de trafego para as vias de
nivel superior.

LISBOA - AVENIDA ALMIRANTE REIS

Rede de Proximidade

4.° NiVEL

Assegura a distribuicdo no bairro;
suporta a coleta e distribuicdo do
trafego de bairro; suporta o acesso
local; é constituida pelas vias estru-
turantes de cada bairro.

LISBOA - AVENIDA PRAIA DA VITORIA

Rede de Acesso Local

5.° NiVEL

Assegura a proteccao e incentivo
do modo pedonal; suporta o acesso
local; garante o acesso rodoviario
ao edificado.

LISBOA - RUA DO MIRANTE
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E4
Zonas de
coexisténcia

34

De acordo com o Plano Diretor
Municipal de Lisboa, correspondem
aos espacos publicos para os quais
ndo é prevista uma delimitacdo
fisica entre o espaco dedicado

a circulacéo pedonal e o espaco
dedicado a circulacdo rodoviaria,
isto é, trata-se de um espaco em
que ambos 0s modos de circulacao
partilham o mesmo espaco - zonas
de coexisténcia.

A partilha do espaco por todos os
modos de deslocac&o impde a ne-
cessidade de atribuir uma especial

importancia a sua compatibilizacao.

No ambito dos projetos de espaco
publico, as zonas de coexisténcia
devem salvaguardar:

a prioridade efetiva aos modos
ndo motorizados de circulacdo
- pedonal e ciclavel - sobre os
modos motorizados;

a moderacdo do trafego au-
tomovel, através da adocdo de
medidas de acalmia de trafego -
diminuicdo dos raios de curvatura,
chicanes, pavimentos diferenciados,
sinalizacdo vertical e horizontal
adequada - que promovam uma
efetiva reducdo da sua velocidade
e intensidade.

Devera também ser dada uma
especial atencdo as questdes de
legibilidade global do espaco, sal-
vaguardando sempre a acessibili-
dade plena e a seguranca do peéo,
devendo os mesmos apresentar um
pavimento confortavel, sempre que
tecnicamente vidvel, na totalidade
da sua area.

HOLANDA - DELFT

HOLANDA - OOSTERWOLDE
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I A definicdo e integracdo dos dife-
rentes tipos de espaco de estacio-

E.S namento decorre sempre de uma

Espa;as de programacdo preliminar, a qual tem
- necessariamente em consideracdo

estacionamento as caracteristicas funcionais da via,

a oferta de transportes publicos, as
exigéncias funcionais do edificado
adjacente e a disponibilidade de
espaco no arruamento.

0 estacionamento na via publica

— bicicletas, motociclos e veiculos
ligeiros — é permitido em todos os
niveis da rede viaria, com excecdo
da Rede Estruturante [1.° Nivel], e
o0 seu desenho e dimensionamento
devera considerar a largura e as
restricGes operacionais de cada via.

Os espacos de estacionamento
apresentam caracteristicas muito
diversas, as quais variam essen-
cialmente em funcdo:

do tipo de veiculo a que se des-
tinam - veiculos ligeiros, motociclos
ou bicicletas;

LISBOA - PRACA DO MUNICiPIO

da sua posicdo em relacdo a
via - longitudinal, transversal ou
obliqua, em angulos de 45° ou 60°
- a qual, pelas exigéncias levanta-
das ao nivel de manobra - tempo
e espaco -, varia em funcdo do
funcionamento - fluidez e veloci-
dade média de circulacdo - que
se pretender para cada espaco de
circulacdo rodoviaria.

Os espacos de estacionamento

de veiculos ligeiros, motociclos e
bicicletas séo assinalados através
de sinalizac&o horizontal, podendo
ser complementada por sinalizacdo
vertical, localizando-se:

em faixa contigua a via, assi-
nalada exclusivamente através de
pintura e/ ou mudanca de pavimen-
to;

em recorte especifico do espaco
de circulacdo pedonal.




INTRODUCAO

No caso dos espacos de estacio-
namento para bicicletas admite-
-se que a sua localizacdo possa
também ser feita no passeio, desde
que tal ndo perturbe a fluidez da
circulacdo pedonal, nomeadamente
junto a entrada dos principais equi-
pamentos publicos — escolas, bi-
bliotecas, hospitais, polidesportivos,
interfaces de transportes publicos -;
em qualquer das situaces, estara
sempre associada aos espacos de
estacionamento para bicicletas a
instalacdo do necessario dispositivo
de suporte para bicicletas.

Lugares para cargas e
descargas

Na programacao dos espacos de
estacionamento em dreas com
maior concentracdo de atividades
de comércio e servicos, deve-

ra atender-se a necessidade de
reserva de lugares especificamente
destinados as operacdes pontuais
de logistica para carga e descarga
de mercadorias.

Estes lugares tém caracteristi-

cas posicionais e dimensionais
idénticas aos lugares destinados

a estacionamento - excepto nas
situacBes em que seja necessaria a
paragem e manobra de veiculos de
maiores dimensdes -, podendo a
sua identificacdo ser feita comple-
mentarmente através de sinaliza-
cdo vertical, a qual devera também
estabelecer, se aplicavel, o horario
no qual as operacdes de carga/
descarga séo permitidas.

Lugares para pessoas com
mobilidade condicionada

Na programacdo do estacionamen-
to deve também ser considerada

a necessidade de implantacédo

de estacionamento destinado a
veiculos em que um dos ocupantes
seja uma pessoa com mobilidade
condicionada.
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A definicdo e localizacdo destes
lugares decorre:

de solicitacdo ao Municipio
pelas pessoas com mobilidade con-
dicionada, obedecendo aos critérios
estabelecidos;

da programacdo estabelecida
para os projectos de espaco publi-
o, a qual devera sempre assequrar
a plena acessibilidade aos equi-
pamentos e aos espacos publicos
existentes na envolvente.

A programacao do numero de lu-
gares reservados para veiculos em
que um dos ocupantes seja uma
pessoa com mobilidade condicio-
nada deve ter como referéncia os
seguintes parametros:

um lugar em espacos de esta-
cionamento com uma capacidade
ndo superior a 10 lugares;

dois lugares em espacos de
estacionamento com uma capaci-
dade compreendida entre 11 e 25
lugares;

trés lugares em espacos de
estacionamento com uma capaci-
dade compreendida entre 26 e 100
lugares;

quatro lugares em espacos de
estacionamento com uma capa-
cidade compreendida entre 101 e
500 lugares;

arruamentos consolidados — que
em Lisboa constituem a maioria
das situacdes -, deverdo os projec-
tos de espacos publico prever que
as faixas de estacionamento pos-
sam, com as devidas regras, vir a
acomodar a instalacdo de espécies
arbodreas.

REDE CICLAVEL

No mesmo sentido, para efeitos

de constituicdo ou ampliacéo da
rede ciclavel, os projectos poderdo
estabelecer a reconverséo, com
custos significativamente inferiores
a nova construcdo, das faixas de
estacionamento existentes em vias,
faixas ou pistas ciclaveis, se se
verificar um decréscimo acentuado
da procura de estacionamento, se
forem asseguradas alternativas de
estacionamento ou se tal opcao for
de manifesto interesse publico.

UTILIZA(;KO PEDONAL / PARKLETS
A programacao dos espagos de
estacionamento deve também ter
em consideracdo a possibilidade
da sua apropriacdo, permanente ou
temporaria, pelas pessoas, no am-
bito de programas de regeneracao
urbana ou de animacdo do espaco
publico.

Esta reversdo da utilizacdo destes
espacos podera ter:

um lugar por cada 100 lugares
em espacos de estacionamento
com uma capacidade superior a
500 lugares.

um caracter permanente,
através de intervencGes pontuais
de adaptacdo dos pavimentos
e nivelamento com os passeios
existentes;

Reversibilidade dos espacos de
estacionamento

ALINHAMENTOS ARBOREOS

Tendo presente o objetivo de im-
plantacdo de novos eixos e alinha-
mentos arbdreos nos diversos tra-
cados urbanos definidos no Plano
Director Municipal, assim como as
limitacdes de espaco existentes nos

um caracter temporario, asso-
ciado a periodos especificos - fins
de semana, estacdes do ano,
festividades, eventos especificos -,
fazendo uso de estruturas ligeiras,
designadas parklets, que deverao
garantir o prolongamento nivelado
dos espacos pedonais e as adequa-
das condic6es de conforto e segu-
ranca, designadamente, ao nivel
da sua facil instalacdo e posterior
remocao.
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E.6

Mobiliario

e equipamento
urbano

LISBOA - ROSSIO

LISBOA - PRACA DO COMERCIO

O conceito de mobilidrio urbano e
equipamento compreende todos os
equipamentos instalados no espaco
publico com funcées de suporte

as atividades ali desenvolvidas,
incluindo recreio, lazer, circulacéo
ou estadia.

Para concretizacdo do interesse
publico deve procurar-se sem-

pre compatibilizar a finalidade da
ocupacdo do espaco publico por
mobiliario urbano e equipamento
com as necessidades sociais e as
caracteristicas do meio envolvente.

Os diversos elementos de mobilia-
rio urbano deverao ser adequados,

quer na sua concecao quer na sua
localizacdo, a envolvente urbana,
devendo privilegiar-se, sempre que
possivel, a sua polivaléncia, de for-
ma a evitar a ocupacdo excessiva
dos espacos publicos

A instalacdo dos diferentes tipos
de mobilidario urbano ndo pode, em
qualquer caso, comprometer a sal-
vaguarda dos percursos acessiveis
necessarios a circulacdo e aces-
sibilidade as diferentes areas do
espaco publico, aos equipamentos
e aos edificios, nem criar quaisquer
obstaculos a livre circulacdo de
qualquer pedo, incluindo pedes com
mobilidade condicionada.
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E.7.
Valores culturais

LISBOA - ALFAMA

Ao nivel dos valores culturais, o
Plano Diretor Municipal de Lisboa
define uma Estrutura Patrimonial
Municipal que integra os bens
culturais imdveis de interesse
arquitetodnico, histérico, paisagisti-
co, arqueoldgico e geoldgico, e que
se sujeita a um regime especifico
com vista a respetiva valorizacdo e
integracdo urbana.

As intervencdes no espaco publi-
co com impacto sobre os bens da
Estrutura Patrimonial Municipal
devem potenciar a sua valorizac&o,

de forma a assegurar a sua identi-
dade e a evitar a sua descaracteri-
zacdo, devendo ter como principios
orientadores das intervencdes

o respeito pela forma como os
bens se inscrevem na morfologia

e na estrutura urbana, conferindo
identidade cultural e histérica as
unidades urbanas, e reconhecendo
0 seu papel para a compreenséo do
seu sentido e relevancia — privile-
giando a valorizacdo articulada dos
bens classificados e dos edificios de
acompanhamento.
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Critérios-base para as opc¢des de diferenciacdo entre os espacos
de circulacdo pedonal e os espacos de circulacdo rodoviaria

1.1 Espacos de circulacdo pedonal

1.2 Espacos de circulacdo ciclavel

1.3 Espacos de circulacdo rodoviaria

1.4 Espacos de estacionamento e paragem
1.5 Transportes Publicos

1.6 Pendentes e drenagem
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LISBOA - MARQUES DE POMBAL

A partir de meados do Séc. XX, as
cidades passaram a ser desenha-
das para o automadvel.

As teorias funcionalistas no
urbanismo, com relevo para a
influéncia da Carta de Atenas, e o
crescimento exponencial do parque
automovel - cada familia aspirava
a ter um ou mais carros - levaram
a um penoso, e por vezes violento,
processo de adaptacdo das cidades
ao automovel.

Espacos que anteriormente eram
partilhados pelos pedes, pelos
transportes publicos e pelos mais
diversos veiculos de tracdo animal,
foram progressivamente apropria-
dos pelos automadveis particulares.

Segregaram-se as faixas de cir-
culacdo porque a velocidade dos
automoveis tornava-os perigo-
sos, diminuiram-se passeios para
reservar espaco ao estacionamen-
to, rasgaram-se tecidos urbanos,
construiram-se viadutos, tuneis e
vias rapidas urbanas para tornar
as deslocacdes mais rapidas e o
transito mais fluido.

A cidade moderna foi desenhada
para o seu novo “dono” — o auto-
movel - e a cidade antiga muitas
vezes resistiu mal a esta alteragdo.
Em muitos casos, as ruas, largos

e pragas transformaram-se em
depdsitos de automoveis e, no caso
de Lisboa, a densa rede de eléc-
tricos foi sacrificada a circulacéo
automovel.

Se ndo se inverter esta situacao,

a voracidade do automdével nunca
sera saciada. Por mais vias que

se adicionem e mais lugares de
estacionamento que se oferecam, a
procura sera sempre maior. Apesar
de todas as modernas técnicas de
gestdo da via publica, as cidades
estdo congestionadas.

A partir dos anos 70 do século pas-
sado, desencadeia-se na Europa um
movimento para a “reconquista” do
espaco publico pelo pedo. Barcelona
foi, nos anos 1980, o esteio desse
movimento.

Os maleficios para a satde publica
decorrentes das emissdes de C02 e
de particulas com origem nos moto-
res de exploséo, o ruido provocado
pelo trafego automdvel e a sinis-
tralidade, a par do reconhecimento
da importancia da marcha a pé e
do uso da bicicleta no combate ao
sedentarismo e a obesidade, vieram
reforcar a necessidade de alteracdes
profundas na mobilidade urbana.

Ganhar espaco para os pedes, para
os ciclistas e para o transporte pu-
blico, bem como regular a circulacdo
automadvel, reduzindo emissdes e
velocidade de circulacdo, através da
recalibragem das vias e da utiliza-
¢do de novos materiais de pavimen-
tacdo, é uma exigéncia das interven-
¢Bes no espaco publico da cidade.

Nesta perspectiva a optimizacdo do
espaco publico através da geome-
tria dos tracados viarios, ganha uma
nova acuidade.
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|
Principios Gerais

As soluctes de desenho a adoptar
nos arruamentos dependem, em pri-
meira instancia, do espaco disponivel,
em particular da largura disponivel,
para a definicdo dos espacos reser-
vados a circulacdo de utilizadores
vulneraveis (pedes e utilizadores de
bicicletas) e de veiculos motorizados.

Embora a hierarquia viaria estabele-
cida no PDM proceda a uma diferen-
ciacao dos arruamentos de acordo
com a sua funcéo, esta hierarquia
poderd, em muitos arruamentos,
ndo ter correspondéncia entre a
largura disponivel e a desejavel para
a adopcdo das dimensdes recomen-
daveis nos diversos tipos de espaco
que compdem o seu perfil.

Por outro lado, embora nos arrua-
mentos de menor largura as inter-
vencdes se devam sempre orientar
para a minimizacdo do trafego de
atravessamento ou, quando possi-
vel, para a sua supressao, 0 aces-
so automdvel devera ser sempre
acautelado ainda que, no caso da
sua supressdo, somente para efeitos
de acesso a veiculos de socorro e
emergéncia, pelo que o seu dimen-
sionamento deve ser o adequado
para o efeito. Neste sentido, torna-
-se imperativo garantir em todos
os casos a melhor utilizacdo dos
arruamentos pelos pedes, implican-
do, para isso, a adocdo de solucdes
que contribuam para uma melhoria
na sua seguranca e conforto.

Assim, embora se reconheca como
desejavel que a forma de segrega-
cdo mais usual dos dois principais
tipos de circulacdo - pedonal e
rodoviaria - se faca com recur-

so a delimitacdo de passeios e
vias através da existéncia de um
desnivel - lancil -, havera situa-
¢Ges em que se julga desejavel e
mais adequada a supressao desse
desnivel, solucdo que tera reflexos
positivos na liberdade de circulacdo
dos pedes, na reducdo da velocida-
de de circulacdo e no potenciar de
uma utilizacdo mais versatil e/ ou
reversivel do espaco disponivel.

Por isso, sem prejuizo de outras
situacGes especificas devidamente
fundamentadas, deve adotar-se
como principio a possibilidade de
supressao de lancis e a sua substi-
tuicdo por outras formas e/ ou por
outros dispositivos que, se necessa-
rio, tornem percetivel a delimitacdo
dos espacos de circulacdo pedonal
e de circulacdo viaria sem recorrer
a desnivel, nomeadamente nas
vias das Redes de Proximidade e
de Acesso Local — 4.0 e 5.2 Nivel
(niveis definidos no PDM de Lisboa).

Como referéncia para as opcoes
de diferenciacdo entre os espacos
de circulacdo pedonal e os espacos
de circulacdo ciclavel e rodoviaria
devem ser adotados os limites de-
correntes dos seguintes principios:

SANTA MONICA - CALIFORNIA

SAN FRANCISCO - CALIFORNIA
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Nao devem ser aplicados pilare-
tes para estabelecer a delimitacao
entre o espaco de circulacdo pedo-
nal e o espaco de circulacao rodo-
viaria, se ndo ficar assegurado um
percurso acessivel com uma largura
util minima de 1.20m medida entre
0 eixo do pilarete e o plano marginal
do percurso pedonal, seja ele defini-
do por fachada, muro ou canteiro;

N&o deve ser utilizado um des-
nivel para estabelecer a delimitacdo
entre o espaco de circulacdo pedo-
nal e o espaco de circulacao rodovi-
aria nos passeios com largura igual
ou inferior a 1,20m, sendo para esse
efeito recomendavel a utilizacdo de
uma guia ou marcacao;

Nos espacos de circulacdo pe-
donal com largura igual ou inferior
a 0,90m ndo deve ser utilizado
desnivel nem guia ou marcacdo,
para estabelecer a delimitacdo entre
0 espaco de circulacdo pedonal e o
espaco de circulacdo rodovidria;

Nos espacos de circulacdo
partilhada - zonas de coexisténcia
- recomenda-se que, sempre que
possivel, ndo sejam utilizadas guias
ou marcas de pavimento para esta-
belecer a delimitacdo entre as zonas
reservadas a circulacdo exclusiva de
utilizadores vulneraveis e as zonas
partilhadas por todos os utilizadores
(pedes, utilizadores de bicicletas e
automobilistas).
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Nas ruas existentes, em particular
na zona histdrica da cidade, admite-
-se que a largura util do passeio
possa ser pontualmente reduzida
para uma largura ndo inferior a 0.90
m, desde que a extensdo do obsta-
culo seja ndo superior a 1.20 m, em
resultado da existéncia de sinaliza-
cdo vertical e/ou armarios técnicos.

Independentemente das solucdes a
adoptar deve ser sempre garantida,
e sem prejuizo das regras aplicaveis
ao percurso acessivel, a existéncia
de um corredor livre de todo o tipo
de obstdculos, com uma largura mi-
nima variavel entre 3,50m e 4,50m,
para acesso e circulacdo de veiculos
de socorro e emergéncia.
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LISBOA - BAIXA

Os espacos de circulacdo pedonal
a criar ou a renovar devem ser
concebidos de forma a permitir a
circulacdo e mobilidade universal,
nomeadamente a pessoas com
mobilidade condicionada, através
da eliminac&o das barreiras fisicas
que constituam obstaculo a mobi-
lidade.

Por forma a garantir a acessibili-
dade e mobilidade universal deve
ser assegurada a interligacdo e

a compatibilizacdo dos espacos
publicos objecto de intervencdo
com as areas urbanas adjacentes,
promovendo a criacdo de percursos
continuos com informacdo especifi-
ca e adequada.

0 conceito de percurso acessivel
visa assegurar que, na impossi-
bilidade de garantir em todos os
espacos de circulacdo pedonal as
exigéncias relativas a acessibilida-
de de pessoas com mobilidade con-
dicionada, exista pelo menos um
percurso acessivel que as satisfaca,
assegurando:

0 acesso universal a todos os
espagos construidos e de utilizacdo
publica;

distancias de percurso, medidas
segundo o trajeto real no terreno,
ndo superiores ao dobro da dis-
tancia percorrida pelo trajeto mais
direto;

Se necessario, informacdo sobre
0 mesmo.
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Caracterizacao do
Trafego Pedonal

A compreenséo das caracteristicas
e capacidades do ser humano sdo
fatores determinantes no desenho
do espaco publico em particular dos
espacos reservados a circulacéo e
estadia de pessoas. O conhecimen-
to da dimensdo do corpo humano,
da sua velocidade de circulacéo, e
do seu campo de visdo sdo impor-
tantes na construcdo de solucdes
mais orientadas para o utilizador,
em particular na determinacéo da
largura livre necesséaria a circula-
cdo de pessoas; da extensao dos
percursos pedonais a criar; da
localizacdo e dimensionamento das
passagens pedonais, e do nimero e
disposicdo de paragens de autocar-
ro. Outros fatores a ter em consi-
deracdo referem-se a idade, género
e condicdo fisica dos pedes, com in-
fluencia direta na sua velocidade de
circulagdo e no seu campo visual.

Tipologia de Utilizadores

Os utilizadores dos espacos de
circulacdo pedonal constituem um

grupo bastante heterogéneo, onde
se incluem pessoas com caracteris-
ticas fisicas e psicoldgicas distintas,
que, inevitavelmente, influenciam
quer a forma como se deslocam
quer a percecdo que tém do espaco
publico. Estas pessoas em resul-
tado das suas limitacSes acres-
cidas, tém um comportamento e
desempenho distinto dos restantes
utilizadores, sendo necessario dar
especial atencdo ao adequar das
infraestruturas pedonais as neces-
sidades especificas destas pessoas,
melhorando a sua mobilidade e
garantindo a sua protecdo e segu-
ranca. Deste denominado ‘grupo de
risco’ destacam-se as criancas, 0s
idosos e os pedes com mobilidade
reduzida.

As criancas apenas a partir dos 12
anos, altura em que desenvolvem
as suas capacidades cognitivas -
capacidade de usar informacdo do
campo visual periférico, de inter-
pretar impressées auditivas e de
reacdo a aproximacdo de um veicu-
lo - adquirem condicdes semelhan-
tes as dos adultos para lidar com
os diferentes desafios existentes
no espaco publico. A sua reduzida
estatura é igualmente um desafio,
sendo facilmente ‘ocultadas’ por

alguns elementos urbanos — mobi-
lidrio, equipamentos, arvores, entre
outros - ou veiculos estacionados
(em particular junto a passagens
de pedes), dificultando assim a sua
detecdo por parte dos conduto-
res, comprometendo a seguranca
rodoviaria.

Para os idosos, grupo cuja popu-
lacdo tem aumentado considera-
velmente nas ultimas décadas, os
desafios sdo diferentes, traduzindo-
-se nomeadamente em dificulda-
des de locomocéao, piores reflexos

e menor capacidade de decisdo

e reacdo. A audicdo e visdo sdo
também sentidos que com o passar
do tempo ficam enfraquecidos e
dificultam a percecdo e circulacdo
no espaco publico.

O grupo referente a pessoas com
mobilidade reduzida, integra as
pessoas que - independentemente
da idade - possuem deficiéncias
fisicas, mentais ou sensoriais
(dificuldades auditivas e de visdo),
bem como todas as que tém difi-
culdades de locomocdo, definitivas
ou provisérias, que comprometem
seriamente a sua velocidade de
circulacdo.

LONDRES - WHITECHAPEL

LONDRES - OXFORD STREET
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Espaco Vital

Uma pessoa, parada ou em mo-
vimento, ocupa um determinado
espaco a cada instante. O corpo

de um adulto sem dificuldades

de mobilidade - visto em planta

- ocupa uma area aproximada de
0,19m2 (elipse de 0,368 m x 0,655
m). Considerando que muitos pedes
transportam artigos pessoais e
usualmente preferem ndo manter
contacto fisico com outros pedes,
entende-se que, nesses casos, 0
espago que um pedo ocupa va-

ria entre os 0,26 m2 (elipse de
0,434 m x 0,762 m) e 0s 0,37 m2
(elipse de 0,52 m x 0,914 m). No
entanto, para pessoas em cadeira
de rodas ou que necessitem de
outros meios auxiliares para se
deslocarem, é necessario garantir
um espaco minimo que assegure

a sua mobilidade (0,90 m x 1,20
m, a que corresponde uma area

de aproximadamente 1,10 m2) e
manobrabilidade (diametro ndo
inferior a 1,50m a que corresponde
uma area de aproximadamente
1,77m2) e que é bastante superior
a de um pedo sem dificuldades de
mobilidade.
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ESPACO VITAL

Velocidade de Circulacao

A velocidade de circulacdo pedonal,
varia em funcdo de diversos fato-
res, nomeadamente:

Fatores fisicos (idade, género,
robustez fisica);

clima;

motivo da viagem (trafego pro-
fissional, de lazer ou misto);

topografig;

tipo e caracteristicas da infraes-
trutura (passeios, passadeira, outro
espaco pedonal);

condicdes de circulacao (livre,
condicionada, ou congestionada).

Um pedo que se desloque livre-
mente circula a uma velocidade
que pode variar entre aproximada-
mente 0,80 m/s (2,90 km/h) e 2,40
m/s (8,60 km/h), em funcao dos
fatores acima identificados.

No caso de uma populacdo pre-
dominantemente idosa, verificar-
-se-a uma velocidade média de
circulacdo mais baixa (1,00 m/s). A
velocidade de circulagdo pedonal
depende também das condicdes
de circulacdo, ou seja, se esta é

A
B
¢
)
A | Zora ce conlato 1| Espaga vtal de um acullo
B Zona de néo contato 2 | Espagn necessdno a um aduiio que
() Zona pessaal Iransorte arigos pessoes
0| Zona 6 circuiagio

livre (espacos amplos com pouco
trafego pedonal), condicionada
(desvios obrigatdrios resultantes de
obras) ou congestionada (percursos
de desenvolvimento linear, com
elevado fluxo de trafego pedonal e
largura de passeio reduzida face a
utilizacdo).

Em cidades com uma topografia
acidentada a velocidade média de
circulacdo pedonal é igualmente
mais baixa (ruas com uma inclina-
¢do maior ou igual a 10% tendem
a provocar uma reducdo de 0,1 m/s
na velocidade pedonal), e o0 motivo
da viagem contribui igualmente
para a varia¢do da velocidade, sen-
do usual verificar-se uma velocida-
de média de circulac&o néo inferior
a 1,60 m/s em trafego profissional
(deslocacdo casa-trabalho) e de 1,0
m/s para trafego de lazer (passear,
ver montras ...).

Para a velocidade média de circula-
cdo pedonal, pode-se tomar como
valor de referéncia os 1,20 m/s
(4,30 km/h), que podemos designar
de trafego misto. No entanto, para
casos particulares como determina-
cdo do tempo de atravessamento

e limpeza das passagens de pedes
semaforizadas, este valor deve ser
ajustado em conformidade poden-
do estabilizar nos 0,80 m/s.

1.0m
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Visibilidade

A visdo é um dos sentidos mais
importantes de ter em considera-
cao, dado ser a principal fonte de
informacdo para a grande maioria
dos utilizadores do espaco publico.
A visdo humana é definida por trés
campos:

campo de visdo periférico, com
um angulo de aproximadamente
190°, possibilita a detecdo de mo-
vimentos inesperados embora nédo
permita distincdo de detalhes;

campo de visdo primario, com
um angulo de aproximadamente
120°, permite uma maior percecao,
em particular de objetos desvaneci-
dos e em movimento, e a distincdo
de objetos facilmente reconheci-
veis;

parte central do campo de vi-
sdo, é o Unico que permite que uma
pessoa tenha uma percecdo nitida
dos objetos (detalhe e cor).

Conforme ja referido, para além de
ser um dos sentidos que ficam en-
fraquecidos com a idade, existe um
crescente numero de pessoas com
deficiéncia visual (definicdo que
engloba pessoas com baixa visdo e
pessoas cegas sem criar distin¢do),
que dificultam a sua percecéo e
circulacdo no espaco publico, e que
deverdo ser tidas em consideracao
na interpretacdo e aplicacdo dos
dados acima indicados.
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VISIBILIDADE

Extensao das Deslocacoes

A extensdo das deslocacdes é
igualmente um aspeto importante
a ter em consideracao no desenho
do espaco publico. Na pratica é
considerada uma extensdo maxima
de 1.500 metros associada a trafe-
go pedonal profissional (deslocacao
casa-trabalho) e de 800m para
percursos até as paragens de auto-
carros, sendo que relativamente a
esta atividade particular a distancia
média a considerar podera ser de
400 m, correspondente a 5 minutos
a caminhar (velocidade média de
circulacdo pedonal de aproximada-
mente 1,40 m/s). Os valores apre-
sentados sdo referentes a pessoas
sem qualquer limitacdo fisica e/

ou psicoldgica. Para uma popu-
lacdo idosa e/ou com mobilidade
reduzida, a extensdo de circulacdo
recomendada, sem pausas durante
o percurso, difere substancialmente
das acima identificadas, nomeada-
mente:

Mobilidade reduzida Extensdo
recomendada
sem pausas

Pessoas em cadeira de 150 m

rodas

Pessoas em ambulatério 100 m

P

essoas de bengala / 50m
muletas

Pessoas com deficiéncia 150 m

visual

Ha no entanto que ter em conside-
racdo a existéncia de fatores que
contribuem para a necessaria redu-
¢do destes valores, nomeadamente
arruamentos de declive acentuado,
rampas e escadarias no espaco
publico, existéncia de obstaculos a
circulacdo e estado de conservacdo
dos pavimentos.

Nivel de Servico

Este conceito permite determinar a
maior ou menor qualidade do ser-
vico existente / a propor, quer para
pedes em movimento quer para
pedes que estejam simplesmente
parados, sendo considerados distin-
tos parametros de caracterizacdo
por grupo, de acordo com a clas-
sificacdo constante do Manual de
Planeamento das Acessibilidades e
da Gestdo Viaria (2008).

Para além destes parametros, e na
inexisténcia de dados mais concre-
tos e fidedignos provenientes de
medicdes / proje¢des de trafego
pedonal, podem ser considerados
0s seguintes valores de referéncia
respeitantes a circulacdo em hora
de ponta:

Nivel de Servico Volumes
de trifego
pedonal
(pedes / hora)

A - Muito Reduzido <150

B - Reduzido 150 - 250

C - Médio 250 - 500

D - Elevado 500 - 1000

E - Muito Elevado > 1000

NiVEIS DE SERVICO PARA PEOES
EM MOVIMENTO.

O numero de utilizadores a cir-
cular num determinado percurso,
durante um determinado periodo
de tempo, é um fator importante a
ter em consideracdo, uma vez que
contribui quer para o adequado
dimensionamento do percurso, quer
para a sua estruturacdo tendo em
consideracdo o tipo de utilizacdo
identificado. A definicdo do nivel de
conforto / qualidade do servico para
pedes em movimento, depende dos
sequintes parametros de referéncia:

Taxa de saturacao;

Facilidade / possibilidade de es-
colha da velocidade de circulacéo;
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Possibilidade de atravessar uma
corrente de trafego pedonal;

Grau de conflito entre movimen-
tos em direcdes opostas.

A sua determinacgdo apresenta con-
tudo algum grau de subjetividade
no que concerne em especial aos
valores de débito pedonal associa-
dos as diversas fronteiras, nomea-
damente as que consideram o indi-
cador ‘espaco’ disponivel para cada
pedo em movimento. No entanto,
considera-se legitima a criacdo de
uma escala de aplicacdo util para
avaliacdo da qualidade / conforto
de uma determinada infraestrutura
pedonal tendo por base a analise

A

das relacdes fundamentais entre
os diferentes espacos de circulacdo.
Assim, a escala adotada considera
cinco niveis de servigo distintos
para pedées em movimento, nhome-
adamente:

Os niveis de servico considerados
correspondem a condicdes médias,
nao tendo em consideracdo a for-
macdo de multiddes.

NiVEIS DE SERVICO PARA PEOES
PARADOS.

A definicéo do nivel de conforto /
qualidade do servico para pedes
que estejam parados no espago pu-
blico, depende essencialmente dos
seguintes parametros de referéncia:

BARCELONA - RAMBLAS - NiVEL DE SERVICO DE PEGES MUITO ELEVADO

densidade pedonal (numero
meédio de pedes por m2, existentes
num dado espaco pedonal);

distancia média entre pedes;

probabilidade de contacto fisico;

nivel de conforto previsivel.

Nesse sentido, a escala adotada
considera cinco niveis de servico
distintos para pedes parados, no-
meadamente:

0 indicador utilizado na definicdo
de fronteiras entre os niveis de
servico considerados é o ‘espaco’
disponivel para cada pedo.
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Nivelde Vol./Cap. Espaco Débito
Servico (m?/p) (p/min/m)
A < 150 >56 <16

B 150 - 250 >37-56 >16-23
C 250 - 500 >22-37 >23-33
D 500-1000 >14-22 >33 -49
E > 1000 >075-14 >49-75

NIVEIS DE SERVICO PARA PEOES EM MOVIMENTO

Nivel de Espaco (m?/p) Distancia entre
Servico pedes (m)

A >12 >1.2

B >09-1.2 >10-12

C >06-09 >09-10

D >03-06 >06-09

E >02-03 <06

NiVEIS DE SERVICO PARA PEOES PARADOS

Velocidade
média (m/s)

> 1,30

>1,27-1,30
>122-1.27
>1,14-1722
>0,75-1,14
Nivel de
Conforto

Muito elevado

Elevado

Limite maximo razoavel.

Aplicabilidade

Apenas para onde se
pretendem elevados niveis
de conforto e ndo existem
restricdes de espaco.

Nivel correspondente a
uma situacdo de conforto
e desejavel em condicGes
normais.

Recomendavel para
espacos com pontas
frequentes mas ndo
muito intensas e onde se
pretendem bons niveis de
conforto.

Aceitavel em espagos com
grandes fluxos pedonais

e onde existam restricdes

de espaco ou em espacos

com movimentos unidirec-
cionais.

Recomendavel s6 em
situacdes de ponta muito
intensas com possivel
congestionamento mas de
curta duracdo. Ex. Saidas
de estadios ou estacdes
de comboio.

Descricao

Descricao

Os pedes movem-se segundo as trajectdrias
desejadas sem alterar os seus movimentos
relativamente a outros pedes. As velocidades
de circulacdo sado definidas livremente, e os
conflitos entre pedes sdo improvaveis.

E definida uma area que permita aos pedes de-
finirem livremente as velocidades de circulagdo,
de modo a contornarem e evitarem conflitos
com outros pedes. Os pedes comecam a estar
atentos relativamente a presenca de outros pe-
des e a responderem a essa presenca aquando
da seleccdo do caminho.

0 espaco disponivel é o suficiente para a
seleccdo das velocidades de circulacéo, e para
contornar os outros pedes que se deslocam

no mesmo sentido. Em locais onde ocorram
movimentos de mudanca de direccdo ou de
atravessamento pode haver conflitos, implican-
do diminuicdo de velocidade e do débito.

A liberdade para cada peéo seleccionar a velo-
cidade de circulacdo de modo a poder contornar
outros pedes é restrita. Onde existam movimen-
tos de mudanca de direc¢do ou de atravessamen-
to, a probabilidade de ocorrer conflitos é superior,
de tal modo que para se evitar essa situacdo é
necessario haver mudanca de velocidade e de
posicéo. A fluidez é razodvel, porém é provavel a
existéncia de interferéncia mutua entre os pedes.

Virtualmente, todos os pedes tém a sua velocida-
de de circulacao restringida, necessitando por isso
de ajustar frequentemente o ritmo da passada.
Para valores do débito proximos da capacidade o
movimento sé é possivel “arrastando os pés”. O
espaco disponivel é insuficiente para ser possivel
ultrapassar pedes mais lentos. Movimentos de
atravessamento ou mudanca de sentido sdo
muito dificeis de efectuar e geram conflitos.

E possivel estar parado e circular livremente ao longo da zona de
espera, sem que tal perturbe os pedes que se encontram parados.

N&o existe qualquer contacto entre os pedes, no entanto passa
a haver uma ligeira restricdo na circulacdo dentro do espaco de
modo a evitar perturbar outros pedes.

Continua a ndo haver contacto fisico entre os pedes, no entanto

Aplicavel por exemplo em
paragens de BUS.

Esperas prolongadas
desconfortaveis. Aplicavel
por exemplo junto a cru-
zamentos ou passadeiras
semaforizadas.

S6 aceitavel durante cur-
tos periodos de tempo.
Por exemplo elevadores.

0s espagos entre eles sdo mais reduzidos. A circulacdo passa a ser
mais restrita podendo mesmo ser necessario incomodar os outros
pedes para tal ser possivel.

Passa a haver a possibilidade de haver contacto fisico. A circu-
lacdo no espaco esta severamente restringida, e s6 é possivel
haver um movimento em frente, se este se realizar em grupo.
Com estas concentracdes, esperas muito prolongadas tornam-se
desconfortaveis.

0 contacto fisico com outros pedes é inevitavel. Ndo é possivel
haver circulacdo dentro do espaco. S6 é possivel estar nestes lo-
cais sem haver um desconforto evidente, durante curtos periodos
de tempo.



GEOMETRIA

Passeios

Superficies da via publica especial-
mente destinadas ao transito de
pedes, que ladeiam o espaco de
circulacdo rodoviaria e ciclavel, e
que sdo usualmente sobrelevadas
em relacdo a estes.

Com o aumento da largura dos
passeios, 0 Municipio pretende me-
lhorar o seu espaco publico e pro-
mover uma maior utilizacdo deste
por parte da populacgdo residente e
visitante. Sempre que técnicamente
viavel, esse aumento da dimenséo
dos passeios deve ser conseguido
através do redimensionamento
das vias de transito, sem que tal
comprometa a seguranca e fluidez
do trafego rodoviario.

A dimensdao dos passeios deve ser
determinada em funcgdo dos usos
e atividades existentes (espacos
residenciais, espacos de activida-
des econdmicas, espacos de uso
especial de equipamentos ...); da
hierarquia viaria existente (niveis 2
a 5); do volume de trafego pedonal
registado ou pretendido (pedes/
hora); e, principalmente, do espaco
necessario para circulacéo de pes-
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ESPACO MiNIMO PARA DUAS PESSOAS
SE CRUZAREM

soas (espaco ocupado pelo pedo).

O corpo de um adulto sem difi-
culdades de mobilidade, visto em
planta, ocupa uma area aproxima-
da de 0,19 m2. Tendo em conta
que muitos pedes transportam
artigos pessoais e usualmente pre-
ferem ndo manter contacto fisico
com outros pedes, entende-se-se
que 0 espago que um pedo ocupa

é representado por uma elipse de
0,50 m x 0,60 m, cuja area total é
0,30 m2. No entanto, para pessoas
em cadeira de rodas ou que neces-
sitem de outros meios auxiliares
para de deslocarem, é necessario
garantir um espaco minimo que
assegure a sua mobilidade e mano-
bralidade e que é bastante superior
ao de um pedo sem dificuldades de
mobilidade (Diametro ndo inferior a
1,50m - 1,77m2)

Estes critérios permite-nos de-
terminar que apesar de a largura
adequada para duas pessoas se
cruzarem ser 1,50m, é recomenda-
vel que esse valor seja aumentado
para 1,80m, um valor que corres-
ponde a largura necessaria para
duas pessoas em cadeira de rodas
se cruzarem. Em zonas densamen-
te habitadas e com forte actividade

A
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ESPACO MiNIMO PARA DUAS PESSOAS COM
MOBILIDADE CONDICIONADA SE CRUZAREM

comercial é recomendavel que a
largura do percurso acessivel seja
aumentada de modo a permitir que
as pessoas circulem em grupos.

De uma forma geral, em face das
caracteristicas morfoldgicas da
Cidade de Lisboa e considerando os
critérios referidos, em particular a
relacdo entre hierarquia viaria e o
espaco necessario para circulacao
pedonal, é possivel determinar que:

Nos novos arruamentos a
largura recomendada para os
passeios é de pelo menos 3,00 m
-, mantendo-se a salvaguarda da
necessidade de existéncia de um
corredor livre de obstaculos com
uma largura minima de 1,80m.

Os passeios adjacentes a vias
de distribuicdo principal e secunda-
ria existentes, que correspondem
as vias de 2.0 a 3.2 niveis, devem
ter de uma largura ndo inferior a
2,25m e uma largura minima livre
de qualquer obstaculo néo inferior
a 1,80m, correspondente ao percur-
so pedonal acessivel e que deve ser
sempre garantido (pontualmente
poderdo aceitar-se trocos com
uma largura ligeiramente inferior
ao valor referido desde que a sua

A
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extensdo ndo exceda 5,00m).

Os passeios adjacentes a vias
de proximidade e acesso local exis-
tentes, que correspondem as vias
de 4.0 a 5.2 niveis, devem ter de
uma largura ndo inferior a 1,20m
e uma largura minima livre ndo
inferior a 1,20m, correspondente ao
percurso pedonal acessivel e que
deve ser sempre garantido.

A titulo excepcional e desde que
devidamente justificado e funda-
mentado, podera aceitar-se que
nas vias de 4.2 e 5.2 niveis existen-
tes a largura minima do percurso
pedonal acessivel seja pontualmen-
te reduzida para 0,90m (desde que
a extensdo dos trocos ndo exceda
1,50m).

Em casos particulares, como
interfaces de transportes publicos,
areas turisticas, e zonas comerciais
(entre outros), a determinacdo do
dimensionamento dos passeios
devera obedecer a critérios mais
concretos como determinacdo do
volume de trafego pedonal existen-
te / expectavel.

Sempre que possivel, 0s passeios
devem organizar-se em trés com-
ponentes:

4%
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ESPACO ADEQUADO PARA DUAS PESSOAS
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um canal contiguo aos edificios,
existentes ou propostos, com uma
largura de 0,60m, com desenvolvi-
mento preferencialmente paralelo a
linha de lancil, destinada:

Permitir o visionamento de
montras sem ocupar o canal
correspondente ao percurso
acessivel;

Permitir que pessoas com
deficiéncia visual que utilizem
bastdes, usem as linhas de
fachadas para se orientarem ao
circularem na rua.

Facilitar a transicdo entre o
espaco publico e espaco privado,
minimizando possiveis conflitos
e permitindo ajustar a diferenca
entre cotas de soleira e cotas do
percurso acessivel;

a instalacdo de armarios —
guando ndo embutidos nas
fachadas -, hidrantes e outros
equipamentos de superficie rela-
tivos as infraestruturas instala-
das no subsolo;

a instalacéo de elementos
urbanos (quando ndo exista
canal proprio para o efeito) cujo

| 2300m |
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PASSEIOS COM FLUXO PEDONAL MODERADO

diametro ou profundidade ndo
seja superior a 0,50m, devendo
a sua implantacdo salvaguardar
uma distancia minima ao plano
de fachada;

um canal correspondente ao
percurso acessivel, que devera sal-
vaguardar e satisfazer as seguintes
funcées e caracteristicas:

devera, sempre que possivel,
dispor de uma largura superior
as larguras minimas ja iden-
tificadas, salvaguardando que
0S rampeamentos necessarios
ao rebaixamento dos passeios
para a travessia de pedes ndo
colidem ou interferem com a sua
continuidade;

nos restantes casos, a largura
minima definida é acrescida de
larguras complementares, livres
de obstaculos, que permitam a
transicdo entre a faixa contigua
aos edificios e a faixa de passeio
contigua aos lancis;

um canal contiguo ao lancil/
via de circulacdo automdvel, de
dimensdo variavel, a qual se desti-
na a implantacdo dos alinhamen-
tos arbdreos, mobiliario urbano e
equipamento necessario , servindo

| 2400m i
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também, quando necessario, como
espaco ‘adicional’ para circulacdo
pedonal. Quando contiguo a lugares
de estacionamento dispostos de
modo obliquo ou perpendicular

a faixa de rodagem, devera ser
prevista uma faixa com pelo menos
0,30m, onde a frente ou traseira
dos veiculos possa parcialmente
sobrepor-se ao canal de elementos
urbanos. Tal devera ser tido em
consideracdo quando do dimensio-
namento do passeio, em particular
no dimensionamento deste canal.

Nos passeios em arruamentos
pre-existentes a faixa contigua ao
lancil pode ser eliminada de forma
a privilegiar a circulacdo nos pas-
seios, 0 que constitui a sua princi-
pal funcdo. A semelhanca do ponto
anterior, quando contiguo a lugares
de estacionamento dispostos de
modo obliquo ou perpendicular

a faixa de rodagem, devera ser
prevista uma faixa com pelo menos
0,30m, onde a frente ou traseira
dos veiculos possa parcialmente
sobrepor-se aopercurso acessivel.
Tal devera ser tido em considera-
cdo quando do dimensionamento
do passeio.

.
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GEOMETRIA

1.1 ESPACOS DE CIRCULACAO PEDONAL

Passadeiras de pedes

As passadeiras, também designa-
das como passagens para pedes,
correspondem a locais destinados
a travessias pedonais na faixa de
rodagem, realizadas a superfi-
cie, integrando sempre a rede de
percursos acessiveis e permitindo,
assim, a sua continuidade de um
lado para o outro do arruamento.

A implantacdo ou adaptacgdo de
uma passadeira de pedes deve ser
antecedida de uma ponderacéo
que considere a necessidade ou as
vantagens das seguintes acoes:

© reconfigurar a passadeira, se
esta ja existir;

© substituir a passadeira pela
continuidade do passeio;

© efetuar arranjos ou melhora-
mentos complementares na passa-
deira ou na sua envolvente.

A reconfiguracdo da passadeira de

pedes deve ter por objetivo princi-
pal a criacdo de melhores condi-

LISBOA - AVENIDA INFANTE DOM HENRIQUE

¢des de acessibilidade e/ou segu-
ranca para o pedo, e pode envolver:

© relocalizar a passadeira - mudar
a sua localizacdo;

© reorientar a passadeira - alterar
a direcdo do seu eixo;

© redimensionar a passadeira
- alterar a sua largura ou compri-
mento;

© fasear o atravessamento - in-
troduzir um ou mais refugios.

As passadeiras para pedes compre-
endem as seguintes componentes:

© Area de protec&o no passeio,
que representa uma superficie de
proteccdo, livre de obstaculos que
possam prejudicar o avistamento
do pedo pelos condutores;

© Piso tatil, que representa um
tipo de revestimento, especifico e
inconfundivel, que permita ao pedo
detetar de forma clara a existén-
cia da passagem de pedes, a sua
largura e a direcdo do seu atraves-
samento;

© Ressalto zero, que corresponde
a transicdo entre o percurso acessi-
vel e a rodovia;

o Areade atravessamento, que
corresponde a uma area sobre a
rodovia, que determina o prolon-
gamento do espaco de circulagdo
pedonal.

As passadeiras para pedes devem
assegurar as condicdes necessarias
de seguranca, as quais incluem a
opcdo por materiais adequados a
sua sinalizacdo tatil e uma correta
sinalizacdo.

Nas situacdes onde ocorra desnive-
lamento do passeio, devem ser ga-
rantidas na zona de rebaixamento
as seguintes inclinacdes maximas:

© 8% no sentido da passadeira -
perpendicular ao lancil;

® 10% no sentido do limite da
largura da passadeira - paralelo ao
lancil (quando aplicavel).

Em alternativa, podera ser adop-
tada a sobreelevacdo da via nas
travessias de pedes.
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Area de protecdo

No passeio adjacente a passadeira
de pedes deve existir uma area de
protecdo, livre de obstaculos que
possam prejudicar o avistamento
do pedo pelos condutores, ou com
0S quais o pedo possa colidir nos
movimentos de aproximacao e de
saida da passadeira.

No interior da area de protecdo
devem ser considerados como obs-
taculos a evitar todos os volumes
colocados sobre o passeio, quer
sejam moveis ou fixos, perma-
nentes ou temporarios, opacos ou
transparentes.

A area de protecdo da passadeira
de pedes é composta pelo enfia-
mento, pelas laterais do enflamen-
to e pelo perimetro de visibilidade
no passeio.

ENFIAMENTO

Entende-se por enflamento da
passadeira de pebes uma faixa que
tem a mesma largura e a mesma
direcdo da marca rodovidria que
indica o local por onde os pedes
devem efectuar o atravessamento,
e que se prolonga desde o lancil
adjacente a passadeira de pedes
da seguinte forma:

©® de uma forma geral, até ao
limite oposto do passeio;

LATERAL DO ENFIAMENTO
Entende-se por lateral do enfia-
mento uma faixa que é lateral e
adjacente ao enfiamento da passa-
deira de pebes e que se prolonga
com a mesma dire¢do, a mesma
extensdo e uma largura que pode
variar entre 1.00m e 1.50m para
cada um dos lados.

S6 podem ser colocados na la-
teral do enfiamento obstaculos

//

__

que sejam indispensaveis para a
regulacdo do trafego, como coluna
e/ ou baculo de semaforo, sinaliza-
cdo rodovidria vertical, pilaretes ou
guarda corpos; e outros obstaculos
igualmente indispensdveis para a
regulacdo do trafego, desde que
ndo provoquem um estreitamento
do canal de circulacdo pedonal, ndo
tenham nenhuma dimensé&o em
planta superior a 30cm, tenham
altura igual ou superior a 90cm,

® por uma extensdo de 5,00m, se
0 passeio tiver uma largura bruta
maior;

© por uma extensdo de 5,00m, se
a passadeira se localizar no topo de
um passeio e a faixa do enfiamen-
to ndo tiver limite oposto ao qual
ligar-se.

No enfiamento da passagem de
pedes ndo deve ser implantado
nenhum obstaculo, com a excepcéo
de pilaretes que sejam considera-
dos indispensaveis para prevenir a
circulacdo ou estacionamento de
veiculos sobre o passeio.

14
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1.1 ESPACOS DE CIRCULACAO PEDONAL

sejam detetaveis com uma bengala
a 30cm de altura do piso, ndo te-
nham partes salientes do suporte, e
possuam um contraste visual - cla-
ro/ escuro - com o piso adjacente.

PERIMETRO DE VISIBILIDADE NO
PASSEIO

Entende-se por perimetro de visibili-
dade no passeio um espaco retan-
gular demarcado em planta, com os
lados definidos pelo lancil, pelo plano
marginal do percurso pedonal, (fa-
chada, muro ou canteiro) e pela late-
ral da passadeira de pedes (coincide
com o limite da marca rodovidria de
atravessamento pedonal).

Esta area tem como objetivo asse-
gurar a adequada visibilidade entre
pedo e automavel, procurando desta
forma minimizar possiveis acidentes.

Este espaco rectangular devera
ter um comprimento de 7,50m

7

(no minimo 5,00m) e uma largura
correspondente a largura bruta do
passeio, quando esta for inferior a
5,00m.

Neste espaco, so devem ser loca-
lizados equipamentos que sejam
indispensaveis para a regulacéo

do trafego, (sinalizacéo luminosa e
vertical), que reforcem a protecdo e
seguranca dos pedes (pilaretes ou
guarda-corpos), e outros que pela
sua funcdo contribuam para uma
melhoria na circulacdo pedonal
(papeleiras).

Os estacionamentos para bicicletas
e motociclos podem igualmente
ocupar parcialmente estes espacos
(ver ponto 1.5 - Espacos de Esta-
cionamento), dado ndo comprome-
terem a visibilidade entre peéo e
automobilista quando do processo
de atravessamento.

LEHITHELD
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VISIBILIDADE NO PASSEIO
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Piso tatil

Na zona do passeio adjacente a
passagem de pedes deve existir um
tipo de revestimento especifico e
inconfundivel, designado piso tatil,
com cor contrastante e/ ou textura
bem diferenciada, que permita ao
pedo detetar a existéncia da pas-
sagem de pedes, a sua largura e a
direcdo de atravessamento.

0 piso tatil deve conjugar trés
componentes:

faixa de alerta;

guia de encaminhamento;

moldura de contraste.

A cor da faixa de alerta e da guia
de encaminhamento deve asse-
gurar o contraste visual claro/
escuro com o piso adjacente — por
exemplo, recomenda-se a utilizacéo
da cor cinzento escuro se o piso
adjacente for mais claro ou branca/
beige, se o piso adjacente for mais
escuro.

O piso tatil deve ser resistente a
accao do trafego pedonal intenso,
a accdo do acesso ocasional de
veiculos motorizados e a exposicdo
aos elementos naturais. Deve, para
esse efeito, recorrer-se a materiais
e processos construtivos que, no
seu conjunto, previnam as seguin-
tes ocorréncias:

fissuracdo ou quebra do piso tatil
por deficiente resisténcia mecanica;

alteracdo da cor por via da
exposicdo aos raios solares e as
intempéries;

escorregamento na presenca de
agua;

desgaste acelerado da super-
ficie, com reducdo acentuada dos
relevos;

dificuldade de manutencao.

Deve evitar-se a interrupcdo da
faixa de alerta e da guia de encami-
nhamento por tampas de acesso a
infraestruturas de subsolo. Para tal,
sempre que possivel, devem insta-
lar-se tampas rebaixadas revestidas
com uma textura com o0 mesmo
padrdo e a mesma orientacdo.

LISBOA - CAMPO GRANDE - PISO TATIL
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1.1 ESPACOS DE CIRCULACAO PEDONAL

PISO TATIL - CONCEITO

FAIXA DE ALERTA

A faixa de alerta deve permitir ao
pedo detetar a localizacdo exata de
uma passadeira de pedes e a sua
largura total.

A faixa de alerta deve ter uma
largura minima de 0,80m e ser
constituida por um material de
textura e/ ou cor contrastante com
0 pavimento do passeio.

A faixa de alerta pode ser revestida
por um piso pitonado, devendo os
respetivos pitons possuir as seguin-
tes caracteristicas:

© altura compreendida entre 5mm
e 6mm;

© seccao trapezoidal, com topo
achatado e chanfro a 45¢;

© diametro da base compreendido
entre 20mm e 25mm;

© disposicdo em quadricula
alinhada com os lados da faixa de
alerta;

© distancia entre centros geomé-
tricos compreendida entre 40mm e
80mm.

Entre a faixa de alerta e a faixa de
rodagem deve existir um intervalo,
a mesma cota, em piso liso e de cor
clara, que pode ser constituido pelo
topo do lancil com uma largura
recomendada de 0,25m de forma
a assegurar um adequado contras-
te (no minimo podera este intervalo
ter uma largura de 0,20m).

Quanto a geometria da faixa de
alerta e a sua relacdo com o lancil:

® se o lancil for recto em toda a
largura da marca rodoviaria, a faixa
de alerta deve ser retangular e

17
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estar encostada ao lancil em todo o
seu comprimento;

©® se o lancil for total ou par-
cialmente curvo na largura da
passadeira, a faixa de alerta deve
acompanhar a sua geometria e
estar encostada ao lancil em todo o
seu comprimento.

® Nos casos em que se verifique
proximidade entre passagens de
pedes em zonas de lancil curvo, a
faixa de alerta deve acompanhar o
desenvolvimento do lancil deven-
do ser interrompida sempre que

o intervalo entre a intersecdo do
alinhamento interior dos atravessa-

18
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mentos pedonais for maior ou igual
que 0,50m.

Quanto as suas dimensoes, a faixa
de alerta deve:

Quando aplicada em refuigios
para pedes, a faixa de alerta deve
manter a largura de 0,80m e ser
aplicada da seguinte forma:

® no seu lado maior, ter a dimen-
sdo necessaria para abranger toda
a largura da marca rodoviaria;

® no seu lado menor, medir
0,80m;

© Quando a largura total do refu-
gio for maior ou igual que 1,50m e
inferior a 3,00m, deve ser aplicado
piso pitonado em toda a extensao
do refugio;

® nos seus pontos intermédios,
ter uma medida ndo constante, se
dessa forma se ajustar melhor a
geometria do passeio e se forem
respeitados os valores minimos.

© Quando a largura total do refu-

gio for maior ou igual a 3,00m de-

verdo ser aplicadas faixas de alerta
com a largura recomendada.

PISO TATIL - DIMENSIONAMENTO
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GUIA DE ENCAMINHAMENTO

A guia de encaminhamento tem
como funcBes permitir que pedes
com deficiéncia visual detectem a
existéncia de passadeira(s) na en-
volvente imediata, e orienta-los no
seu processo de atravessamento.

A guia de encaminhamento deve
ter uma largura de 0,40m, excepto
nas zonas de atravessamento lo-
calizadas a meio de quarteirdo, em
que essa largura deve aumentar
para os 0,80m. Deve ser constitui-
da por material de textura e/ou cor
constrastante com o pavimento da
moldura de contraste.

A guia de encaminhamento pode
ser revestida por um piso estriado,
devendo as respetivas estrias pos-
suir as seguintes caracteristicas:

gy Ain

© altura compreendida entre 5mm
e bmm;

® seccdo trapezoidal com topo
achatado e chanfro a 45¢;

© didmetro das estrias compreen-
dido entre 25mm e 35mm;

© disposicdo em linhas paralelas
alinhadas com os lados da peca;

© distancia entre eixos longitu-
dinais das estrias compreendida
entre 40mm e 80mm.

A guia de encaminhamento deve
iniciar-se no limite da faixa de alerta
mais afastado da faixa de rodagem.

Quanto a sua configuracéo, a guia
de encaminhamento deve:

© ter o seu eixo longitudinal coin-
cidente com o eixo da passagem
de pedes, devendo todas as suas
pecas ter as estrias orientadas na Mokdra de tansigio —
mesma direcdo; frkrme sobre mudanga v dregin da gl

® teruma largura de 0,40m ou de
0,80m (passadeiras que nédo este-
jam localizadas em cruzamentos
ou entroncamento), medida perpen-
dicularmente ao eixo da guia;

PISO TATIL - APLICACAO EM REFUGIO PARA PEGES
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de uma forma geral, ter o
comprimento suficiente para ligar
o limite da faixa de alerta ao limite
do percurso acessivel ou ao limite
oposto do passeio;

se 0 passeio tiver uma largura
bruta superior a 5,00m, ter o com-
primento minimo de 4,00m, medido
a partir do limite da faixa de alertg;

se existir uma zona de estacio-
namento delimitada em recorte no
passeio, 0 comprimento minimo
referido na alinea anterior deve ser
medido a partir do limite da zona
de estacionamento mais afastado
da faixa de rodagem, acrescendo ao
comprimento necessario para ligar
esse limite da zona de estaciona-
mento ao limite da faixa de alerta.

Em arruamentos com passeios
estreitos, a guia de encaminhamen-
to pode ndo ser colocada quando

o0 espaco disponivel para a sua
implantacao obrigar a um compri-
mento inferior a 0,50m.

Em esquinas deve evitar-se que a
implantacao da guia de encami-
nhamento possa confundir ou indu-
zir em erro o pedo com deficiéncia
visual, devendo efectuar-se os
ajustes necessarios ao comprimen-
to e ao alinhamento da guia, de
acordo com as sequintes condicdes:

se a passagem de pedes se

localizar no topo de um passeio e a
guia ndo tiver limite oposto ao qual
ligar-se, a guia deve desenvolver-
-se na direcao do atravessamento e
até ao prolongamento do plano da
fachada, numa extenséo ndo inferior
a 1,00m, medida no lado mais curto;

se a proximidade de passagens
de pedes implicar a intersecdo das
respetivas guias, esta deve ser
preferencialmente resolvida recor-
rendo a aplicacdo de uma moldu-
ra de transicdo em piso pitonado
(0,80m x 0,80m), assegurando-se
todavia uma extensdo ndo inferior
a 1,00m. Esta moldura de transicéo
tem como objectivo informar o pedo

com deficiéncia da existéncia de

um outro ponto de atravessamento,
alertando-o para a necessidade de
parar e procurar a outra passagem.
Em casos particulares em que se ve-
rifique a necessidade de impor uma
mudanca de direcdo no processo de
atravessamento, dever-se-a igual-
mente prever esta moldura de tran-
sicdo em piso pitonado na intersecao
das guias de encaminhamento.

se a proximidade de passagens
de pedes implicar a intersecéo das
respectivas guias, esta pode ser
resolvida evitando essa intersecéo
através do encurtamento de uma
guia ou de ambas, assegurando-se
todavia que ambas mantém uma
extensao nao inferior a 1,00m.

Em casos particulares poder-
-se-a considerar o afastamento do
eixo das guias do eixo da respecti-
va passagem pedonal, salvaguar-
dando que a distancia entre o eixo
das guias e uma das laterais da
passadeira ndo é inferior a 1,00m.

se a passagem de pedes se
localizar no topo de um passeio e a
guia ndo tiver limite oposto ao qual
ligar-se, a guia deve desenvolver-
-se na direcdo do atravessamento
e até ao prolongamento do plano
da fachada, numa extensdo ndo
inferior a 1,00m, medida no lado
mais curto.

Quando aplicada em refugios para
pedes, a guia de encaminhamento
deve ter uma largura de 0,40m e
ser aplicada da seguinte forma:

Quando o intervalo entre faixas
de alerta for maior ou igual a
1,00m e inferior a 4,00m ndo é
exigivel a aplicacdo de guia de
encaminhamento;

Quando o intervalo entre faixas
de alerta for maior ou igual a 4,00m
e inferior a 9,00m é exigivel a apli-
cacdo de guia de encaminhamento;

Quando o intervalo entre faixas
de alerta for maior ou igual que

9,00m é exigivel a aplicacdo de
guia de encaminhamento, deven-
do estas ter um comprimento de
4,00m medido a partir do limite de
cada uma das faixas de alerta;

Quando em refugios se verifique a
existéncia de outros circuitos pe-
donais para além do resultante do
atravessamento pedonal, reco-
menda-se a aplicacdo de guia de
encaminhamento, com uma largura
de 0,80m, sempre que o intervalo
entre faixas de alerta for maior ou
igual a 4,00m.

MOLDURA DE CONTRASTE
Entende-se por moldura de con-
traste a drea do passeio adjacente
a faixa de alerta e a guia de en-
caminhamento e que deve possuir
um revestimento que garanta o
necessario contraste visual - claro/
escuro - e de textura - liso/ textura
regular - com a faixa de alerta e a
guia de encaminhamento.

A chamada moldura de contraste
pode ser em tudo igual ao re-
vestimento do passeio, se esse
revestimento garantir o necessario
contraste visual - claro/ escuro - e
de textura - liso/ textura regular —
com a faixa de alerta e a da guia
de encaminhamento.

Quando se justificar a adogdo de um
revestimento diferente do restante
passeio, a moldura de contraste
deve, quanto a sua configuracéo:

envolver a figura formada pela
conjugacdo da faixa de alerta com
a guia de encaminhamento;

se existir rebaixamento do pas-
seio, abranger toda a area ocupada
pelos planos inclinados de rebaixa-
mento.

A moldura de contraste deve, com-
plementarmente, permitir executar
e fiscalizar com o maximo rigor as

inclinacdes e os recortes dos rebai-
xamentos.
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PORMENOR - FAIXA DE ALERTA

PORMENOR - GUIA DE ENCAMINHAMENTO

PORMENOR - MOLDURA DE CONTRASTE
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Ressalto zero

Em toda a largura da passagem de
pedes, o desnivel entre o topo do
lancil e a faixa de rodagem deve
ser igual a zero - “ressalto zero”.

0 “ressalto zero” deve ser asse-
gurado ao longo de todo o atra-
vessamento, incluindo ambos os
extremos da passagem de pedes
e, quando existam, as intersecées
com separadores, ilhas e refugios.

0 “ressalto zero” pode ser obtido
através das seguintes medidas:

sobrelevacdo da passadeira de
pedes;

rebaixamento parcial do passeio;

rebaixamento total do passeio.

Estas medidas podem ser conjuga-
das - por exemplo, a sobrelevacao
da passagem de pedes pode elimi-
nar parte do desnivel, e o rebaixa-
mento parcial do passeio eliminar o
desnivel sobrante.

A implementacdo do” ressalto zero”
numa passagem de pedes deve ser
preferencialmente acompanhada

pela introducdo de piso tatil. No
entanto, em casos muito particula-
res podera ser equacionada a ndo
utilizacdo integral de piso tatil des-
de que devidamente fundamentado
e justificado.

LISBOA - PRACA DO COMERCIO
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1.1 ESPACOS DE CIRCULACAO PEDONAL

Sobrelevacao
da passadeira

A sobrelevacdo da passadeira
obtém-se através da sua instala-
cdo sobre uma lomba redutora de
velocidade. Esta solucdo podera ser
adoptada se:

® for compativel com a classifica-
cdo da via, sua respetiva funcdo na
rede vidria e natureza dos veiculos
que nela circulem (em particular
rede ferroviaria ligeira);

© avia ndo estiver integrada num
itinerdrio prioritario de veiculos de
SOCOrro;

© ainclinacéo longitudinal da via
for inferior a 6%.

A lomba deve ser instalada e sina-
lizada de forma a fomentar a redu-
cdo da velocidade na aproximacao
a passagem de pedes, e pode ser
conjugada com outras medidas de
acalmia de trafego. A configuracao
da lomba deve cumprir os seguin-
tes requisitos:

© perfil trapezoidal, na direcdo do
eixo da via;

© faces perpendiculares ao eixo
da via em que esta contida;

© ocupar toda a largura da faixa
de rodagem;

® conter inteiramente a mar-
ca rodoviaria na sua plataforma
superior;

® de uma forma geral, plataforma
superior com uma profundidade, me-
dida na direcdo do eixo da via, com-
preendida entre 4,00m e 15,00m;

© se a via for utilizada com regu-
laridade por veiculos pesados de
transporte colectivo de passageiros,
a profundidade indicada no ponto
anterior deve estar compreendida
entre 6,50m e 15,00m;

© ter uma altura, medida relativa-
mente ao plano da faixa de roda-
gem, compreendida entre 8cm e
12cm , podendo em casos pontuais
verificar-se uma altura de 15cm.

As rampas laterais da lomba, que
fazem a transicdo da plataforma

superior para o plano da faixa de

rodagem, devem ter uma inclina-

¢do, medida na direcdo do eixo da
via, ndo superior a:

©® 8% (angulo inferior a 5°), se o
limite de velocidade definido para a
via for 50km/h;

® 10% (angulo inferior a 6°), se o
limite de velocidade definido para a
via for de 30km/h.

As rampas laterais da lomba

devem ser devidamente sinaliza-
das de acordo com as indicacGes
constantes no ponto 5.2 - Marcas
Rodoviarias (Marca M11 e M11a).
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SOBRELEVACAO DA PASSADEIRA
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Rebaixamento parcial
do passeio

0 rebaixamento parcial do passeio
consiste na introducdo de um plano
inclinado na parte do passeio ime-
diatamente adjacente a passagem
de pedes.

Se o plano inclinado do rebaixa-
mento provocar um estreitamento
do canal de circulacdo pedonal

no passeio, a largura livre desse
estreitamento deve ser:

© igual ou superior a 1,20m;

© igual ou superior a 0,90m, se
uma largura superior implicar obras
desproporcionadamente dificeis ou
dispendiosas.

0 plano inclinado deve ter uma
inclinacdo igual ou inferior a 8%,
medida na perpendicular a faixa de
alerta.

0 lancil deve ficar a face com a
faixa de rodagem, e ndo deve ser
considerado no calculo da inclina-
cdo anteriormente referida.

A transicao lateral entre o plano
inclinado e o passeio adjacente
deve ser feita por meio de um ram-
peamento lateral, que deve ter uma
inclinacdo igual ou inferior a 10%,
medida na direcdo do lancil.

As duas transictes laterais da mes-
ma passadeira podem ser diferen-
tes entre si.

A transicdo lateral pode ser feita
por meio de ressalto vertical, se
forem cumpridos todos os seguin-
tes requisitos:

©® se a criacdo do rampeamento
lateral for desnecessaria -conside-
rando a posicdo do canal pedonal
-, ou inviavel - por falta de espaco
no passeio -, ou desproporcionada
- prolongar-se por uma extensao
superior a 2,00m;

24

© se o ressalto vertical for conju-
gado, nos pontos de maior desnivel,
com um ou mais elementos fixos
de mobilidrio urbano - por exem-
plo sinalizacdo luminosa e vertical,
papeleiras, e floreiras, entre outros.
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Rebaixamento
total do passeio

0 rebaixamento total do passeio

consiste no rebaixamento de toda a
area do passeio que se encontra no
enflamento da passagem de pedes.

0 rebaixamento total do passeio
ndo deve:

© criar ou agravar desniveis entre
a area de passeio rebaixada e as
cotas de soleira imediatamente
adjacentes;

© prejudicar o sistema de drena-
gem das aguas pluviais.

2

0 plano inclinado para acesso a
area rebaixada néo deve penetrar
no enflamento da passagem de
pedes.

E recomendavel o recurso a esta
solucdo de rebaixo do passeio sem-
pre que ndo seja possivel garantir
um percurso com largura maior ou
igual a 90cm, localizado fora da
zona rampeada.

Em passeios cuja largura total seja
reduzida, e apenas nas zonas de
atravessamento, a largura do canal
de infraestruturas (60cm) podera
ser incluida no referido percurso
desde que se encontre livre de
obstaculos e pavimentada com
pavimento confortavel.
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Area de
atravessamento

Um pedo que se desloque livre-
mente circula a uma velocidade
que pode variar desde um minimo
de 0,80 m/s até um maximo de
2,40 m/s.

Esta variacdo deve-se a um vasto
conjunto de factores, que vao
desde caracteristicas intrinsecas ao
proprio pedo, como a idade, defici-
éncias fisicas, sexo, e inclusivamen-
te factores exteriores, como a hora
do dia, as condicGes atmosféricas,
o motivo da viagem (trafego pro-
fissional, lazer ou misto), e o tipo
e caracteristicas dos espacos de
circulacdo pedonal.

A velocidade de circulacdo pedonal
depende também das condicdes

de circulacdo, ou seja, se esta é
livre (espacos amplos com pouco
trafego pedonal), condicionada
(desvios obrigatdrios resultantes de
obras) ou congestionada (percursos
de desenvolvimento linear, com
elevado fluxo de trafego pedonal e
largura de passeio reduzida face a
utilizacao).

Para a velocidade média de circu-
lacdo dos pedes considera-se como
valor de referéncia 1.0 m/s (em
areas de atravessamento regula-
das por sinalizacdo luminosa pode
ser considerado um valor inferior -
ver 5.3 - Sinais luminosos).

A area de atravessamento cor-
responde ao espaco na faixa de
rodagem utilizado pelos pedes para
atravessarem a via de forma sequ-
ra e comoda.

Estatisticas recentes da sinistrali-
dade rodoviaria em meio urbano
revelam que a maioria dos atrope-
lamentos de pedes se verificam em
passadeiras semaforizadas. Por essa
razdo, na indicacdo de onde os pe-
0es devem efetuar o atravessamen-
to nas faixas de rodagem deve ser

utilizada preferencialmente a marca
rodovidria M11, independentemente
de esse atravessamento ser regula-
do por sinalizac&o luminosa (ponto
5.2 - Marcas Rodoviarias).

A area ocupada pela marca rodo-
vidria na faixa de rodagem deve
ter um desenho e revestimento
ajustado ao tipo de regulagdo
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associado ao atravessamento (si-

nalizacdo luminosa ou sinalizagdo

vertical e horizontal) bem como as
necessidades de pedes, ciclistas e

condutores, devendo assegurar-se,
nomeadamente:

© ao pedo, condicdes optimizadas
para um atravessamento rapido,
confortavel e com um risco de que-
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da - por escorregamento ou trope-
cdo - tdo pequeno quanto possivel;

ao condutor, condic6es optimi-
zadas para o bom avistamento da
marca rodoviaria e, em caso de
imprevisto, para travagem.

Para estes efeitos, o revestimento
da faixa de rodagem na area ocu-
pada pela marca rodovidria deve
cumprir estes requisitos:

ser regular;

assegurar o bom contraste das
marcas rodoviarias.

Garantir boa aderéncia;

A largura da passadeira de pedes,
assinalada pela marca rodoviaria, é
medida na perpendicular ao eixo da
passagem deve:

de uma forma geral, ter a
dimensé&o recomendada de 4,00m,
podendo ser inferior a esse valor
em casos particulares (reduzido
fluxo pedonal ou restricdes fisicas
decorrentes da forma urbana exis-
tente), até um minimo de 3,00m.

pode ser superior a 4,00m, se
no local existir elevado volume de
trafego pedonal ou maior conveni-
éncia para a seguranca rodovidria.

Em arruamentos muito largos,
nomeadamente quando apresen-
tem trés ou mais vias de transi-

to, deverdo ser salvaguardados
espacos de refligio que possibilitem
ao pedo realizar de forma faseada
o0 atravessamento da via, percorrer
em cada fase uma distancia mais
reduzida, gerir em cada fase o
conflito com apenas um sentido de
transito, e encontrar refligio seguro
entre fases consecutivas.

Deve evitar-se que o pedo seja
induzido em erro por um espaco
que ndo proporciona as condicdes
de seguranca necessarias para
aguardar pela fase seguinte de
atravessamento ou para circular en-

tre passadeiras de pedes. Para esse
efeito dever&o ser salvaguardados
0s seguintes aspectos:

s6 deve ser designado e tratado
como reflgio para pedes um espaco
que cumpra as dimensdes minimas
de profundidade;

se 0 espaco ndo cumprir as di-
mensdes minimas de profundidade
deve assumir-se a inexisténcia de
condigdes de reflgio e proceder-se
em conformidade.

0 reflgio para pedes deve ser
sempre assegurado se no atraves-
samento da via se verificar pelo
menos uma das seguintes situacdes:

travessia de quatro ou mais vias
de transito, se a via tiver um sentido;

travessia de trés ou mais vias de
transito, se a via tiver dois sentidos;

Se 0 espaco resultante da inter-
secdo do atravessamento com o
separador ou ilha ndo tiver profun-
didade suficiente para instalar um
reflugio para pedes, deve assumir-
-se a inexisténcia de condicGes de
reflgio e assegurar-se a conti-
nuidade da passagem de pedes
nesse espaco, cumprindo todos os
necessarios requisitos:

prolongamento da marca rodo-
viaria;

ndo haver mudanca de direcdo
ao longo do atravessamento;

se existir semaforo, calculo do
tempo de verde para o pedo com
base na extensdo total da passa-
gem de pedes;

piso idéntico ao da passagem
de pedes e a mesma cota;

mudanca de direcdo entre pas-
sadeiras de pedes consecutivas na
intersecdo do atravessamento com
um separador ou ilha.

0 reflgio para pedes pode ser
aplicado em faixas de rodagem com
menor nimero de vias de transito,
como medida de acalmia de trafego.

0 refugio para pedes pode provocar,
de forma pontual, o estreitamento
da faixa de rodagem na zona de
atravessamento ou o desvio do eixo
das vias de transito.

A profundidade do reflgio para
pedes, medida na direcdo de cada
passadeira de pedes e em toda a
respetiva largura, deve ser igual ou
superior a:

ndo haver nenhum tipo de obsta-
culo no interior do atravessamento.

No interior do refugio para pedes,
0 percurso que liga as passadeiras
de pedes deve cumprir todos os
seguintes requisitos:

estar a mesma cota que a faixa
de rodagem, livre de ressaltos e
rebaixamentos, se a distancia entre
passadeiras for inferior a 5,00m.

no enflamento de cada uma
das passadeiras, ter uma largura
livre igual ou superior a da marca
rodoviaria;

1,50m, de uma forma geral;

2,10m, se no percurso de ligacdo
entre as passagens houver mudan-
cas de direcdo abruptas;

se houver mudanca de direcdo
entre passagens, ter uma largura
livre igual ou superior a 1,50m na
parte que ndo se localiza sobre
nenhum dos enfiamentos de cada
uma das passadeiras;

2,20m, se o refugio também
servir uma ciclovia, ou se o trafego
pedonal for especialmente intenso.

ser delimitado por guarda-cor-
pos nos pontos em que houver uma
mudanca abrupta de direcdo, de
forma a evitar a entrada involunta-
ria do pedo na faixa de rodagem.
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De forma a tornar o percurso mais
legivel e funcional para todos os
pedes, os limites laterais podem ser
marcados por lancis sobrelevados
relativamente ao percurso, com
espelho igual ou superior a 10cm
e tracado recto ou com um nume-
ro minimo de angulos - os quais
devem ser sempre concavos rela-
tivamente ao percurso -, devendo
salvaguardar-se uma sobrelargura
de 0,60m num lado em que seja
instalado semaforo.

Se houver um desfasamento entre
as passagens de pedes para forcar
a interrupcdo do atravessamento,
o percurso de ligacdo no interior
do refugio deve, para além dos
requisitos anteriormente definidos,
cumprir também os seguintes:

© canalizar o fluxo pedonal
mediante a instalacdo de guarda
corpos;

© se existir semaforo com dis-
positivo de accionamento manual,
ter esse dispositivo conjugado
com a barreira lateral, para que o
pedo com deficiéncia visual possa
encontra-lo com mais facilidade.
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1.1 ESPACOS DE CIRCULACAO PEDONAL

A localizacdo das zonas de atraves-
samento pedonal deve respeitar o
percurso natural do peéo, entendi-
do como o percurso mais directo,
curto e légico para o atravessa-
mento (linha de desejo), em vias
distribuidoras locais, de acesso
local, e principalmente em todos

0s percursos onde se verifique um
elevado volume de trafego pedonal.

Na maioria dos casos em que as
passadeiras sdo localizadas de
forma a ficarem desviadas desta
‘linha de desejo’, verifica-se que o
pedo procede ao atravessamento
da faixa de rodagem fora da zona
de atravessamento formal, o que
pode contribuir para o aumento da
sinistralidade rodoviaria.

Nesse sentido, recomenda-se que
nas passagens para pedes nas vias
secundarias de um cruzamento
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ou entroncamento, a lateral da
passadeira diste 1,00m a 3,00m da
via principal. Entende-se que esta
opcdo salvaguarda os seguintes
aspectos:

© garante espaco para sobrelevar
a passagem para pedes, em par-
ticular em cruzamentos e entron-
camentos com angulo de insercdo
aberto e/ou raio de curvatura
elevado;

©® possibilita a paragem de um
veiculo ligeiro para dar passagem
ao pedo sem que este veiculo fique
em espera em cima da passadeira
anterior;

® Melhora as condicées de visibi-
lidade pedo / condutor e condutor
/| pedo, uma vez que a passadeira
fica mais préxima da via que ante-
cede a viragem,
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PASSAGEM PARA PEGES
PERCURSO NATURAL DO PEAO

31



1.1 ESPACOS DE CIRCULACAO PEDONAL

GEOMETRIA

PASSAGEM PARA PEOES
“LINHA DE DESEJO”

® Funciona como medida de acal-
mia, dado promover a reducdo da
velocidade na viragem, em parti-
cular em cruzamentos com raios
de curvatura mais reduzidos (ver
ponto 1.3 - espacos de circulacdo
rodoviaria).

Apesar de alguns dos aspectos
referidos poderem tempordaria-
mente condicionar a circulacdo
rodovidria nas vias de origem,
promovendo acalmia no trafego
rodovidrio, esta solucdo permite
estabelecer um compromisso entre
o ideal de atravessamento e circu-
lacdo de pebes e automobilistas.
Considerando que na maioria dos
arruamentos da cidade de Lisboa
existe estacionamento contiguo

7

PASSAGEM PARA PEOES
DESVIO DA “LINHA DE DESEJO”

aos passeios (independentemente
da sua disposicdo), o alinhamento
do corredor pedonal fica localizado
para la do limite do estacionamen-
to, justificando também o intervalo
apresentado.

Uma passagem para pedes deve
ser preferencialmente desenhada
de forma a ficar perpendicular ao
lancil para:

© pemitir que a trajectoria do
pedo, em particular de um peéo in-
visual, figue sempre dentro da zona
marcada para o atravessamento;

© garantir melhor visibilidade
entre pedo / condutor e condutor /
pedo (campos de visdo periférica e
primaria);

7

PASSAGEM PARA PEOES
“LINHA DE DESEJO” (CRITERIO DE LOCALIZACAO)
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No entanto, se considerarmos que
0 campo de visdo periférica (an-
gulo que possibilita a deteccdo de
movimentos inesperados embora
ndo permita distincdo de detalhes)
de um pedo é de aproximadamen-
te 1900 e de um automobilista é
ndo superior a 100° (velocidade de
circulacdo de 40km/h) , entende-se
que, em casos particulares, a pas-
sagem pedonal podera desenvol-
ver-se de forma obliqua em relacdo
ao eixo da faixa de rodagem desde
que o angulo resultante da inter-
secdo entre a directriz da via e a

%

directriz da passadeira seja inferior
a 120e (angulo coincidente ao do
campo de visdo primario que per-
mite maior percepcdo, em particu-
lar de objectos desvanecidos e em
movimento e distincdo de objectos
facilmente reconheciveis). Nestes
casos, e sempre que tecnicamente
vidvel, recomenda-se que seja con
siderada a introducdo de medidas
de acalmia de trafego, especial-
mente em intersecdes com raios
de curvatura elevados, de modo a
reduzir a velocidade de circulacao
na transicao entre arruamentos.
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Deve igualmente promover-se a
reducdo da distancia a percorrer
pelo pedo no processo de atraves-
samento da faixa de rodagem, se
necessario através das seguintes
medidas:

© Reducdo da largura das vias de
transito para os valores minimos
regulamentares sem que tal com-
prometa a circulacdo rodoviaria;

©® Estreitamento pontual das

vias de transito, nomeadamente
junto as passagens de pedes, seja
através da ampliacdo dos passeios
na direccdo do atravessamento ou
através da introducéo de reflgios
para pedes na faixa de rodagem;

© Reducéo dos raios de curvatura
em cruzamentos e entroncamentos.

A implantacdo da passagem de pe-
des e da zona de estacionamento
marginal a via deve ser conjugada
de forma a ficarem salvaguardas
as devidas condicdes de visibili-
dade, evitando-se nomeadamente
gue as viaturas estacionadas pos-
sam dificultar o avistamento, pelo
condutor, dos pedes em aproxima-
cdo a passagem, especialmente os
pedes de baixa estatura.

Entre o final da zona de estaciona-
mento e o inicio da marca rodovia-
ria de passagem para pedes deve
respeitar-se uma distancia minima
de 7,50m, medida no sentido de
aproximacdo dos veiculos.

Se os lugares de estacionamento
ndo estiverem delimitados em re-
corte no passeio, o passeio deve ser
ampliado na direcdo do atravessa-
mento e numa largura que abranja
a marca rodoviaria de passagem
para pedes e todo o intervalo entre
o limite lateral desta marca e o
topo da zona de estacionamento.

PASSAGEM PARA PEOES

PROTECAO E ENQUADRAMENTO

DA TRAVESSIA DE PEGES EM AREA
DE ESTACIONAMENTO TRANSVERSAL
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Se no curto prazo for tecnicamen-
te ou financeiramente dificil ou
impossivel realizar a ampliacdo do
passeio na direcdo do atravessa-
mento, a mesma pode ser concreti-
zada através da sua pintura na via
como marca rodoviaria.
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Escadarias

E recomendavel as escadarias
sejam constituidas por lancos com
um numero de degraus seguidos
ndo superior a 10 degraus.

As escadarias devem ser constitui-
das por degraus que cumpram uma
das sequintes relaces dimensio-
nais:

altura comprimento
(espelho) (cobertor)
0,10m 0,40m a 0,45m
0,125m 0,35m a 0,40m
0,15m 0,30m a 0,35m

Caso ndo seja possivel garantir a
aplicacdo das relacdes dimensio-
nais acima referidas, devera ser

tida em consideracdo a sequinte

férmula que estabelece a relacdo
entre espelho e cobertor:

2E+C =0,60m - 0,65m

E= espelho do degrau e C= cobertor
do degrau.

As escadarias na via publica devem
possuir patamares superior e infe-
rior com uma faixa de aproximacédo
constituida por um material de
revestimento de textura diferente

e cor contrastante com o restante
piso.

E recomendavel que a faixa de
aproximacdo, a colocar em ambos
os sentidos da escadaria, tenha
uma largura, na direcdo do per-
curso, ndo inferior a 0,80m, e que
fique afastada 0,50m do primeiro
degrau.

Se vencerem desniveis maiores que
0,40m, as escadarias devem:

ter corrimdos de ambos os la-
dos ou um duplo corrimao central,
quando a sua largura seja superior
a 3,00m;

ter corrimdos de ambos os
lados e um duplo corrimdo central,
no caso de a sua largura ser supe-
rior a 6,00m.

Em casos particulares, dever-se-a
considerar a instalacdo de corrimaos
em desniveis inferiores a 0,40m,
ainda que apenas de um dos lados.

Sempre que justificavel, as escada-
rias deverdo contemplar a insta-
lacdo de uma calha auxiliar para
bicicletas, implantada em linha com
o corrimdo, de forma a ndo consti-
tuir obstaculo a circulacdo pedonal.

LISBOA - CHIADO
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Escadarias em rampa

As escadarias em rampa devem
ser constituidas por degraus que
cumpram a seguinte relacdo di-
mensional:

E recomendavel que a faixa de
aproximacdo, a colocar em ambos
os sentidos da escadaria em ram-
pa, tenha uma largura, na direcéo
do percurso, ndo inferior a 0,80m,
e que fique afastada 0,50m do
primeiro degrau.

altura comprimento Se vencerem desniveis maiores que
(espelho) (cobertor) 0,40m, as escadarias em rampa
0,125m a 0,15m 0,75m devem:

As escadarias em rampa na via
publica devem ter uma inclinacdo
nominal ndo superior a 6% e um
desenvolvimento, medido entre

o focinho de um degrau e a base
do degrau seqguinte, ndo inferior a
0,75m ou multiplos inteiros deste
valor.

A projeccao horizontal dos trocos
em rampa entre patins, trocos

de nivel ou patamares, com uma
profundidade ndo inferior a 1,50m,
ndo deve ser superior a 20,00m.

As escadarias em rampa devem
possuir patamares superior e infe-
rior com uma faixa de aproximacdo
constituida por um material de
revestimento de textura diferente

e cor contrastante com o restante
piso.

ter corrimdos de ambos os la-
dos ou um duplo corrimdo central,
no caso de a sua largura ser supe-
rior a 3,00m;

ter corrimdos de ambos os
lados e um duplo corrimao central,
no caso de a sua largura ser supe-
rior a 6,00m.

Em casos particulares, dever-se-a
considerar a instalacdo de corri-
maos em desniveis inferiores a
0,40m, ainda que apenas de um
dos lados.

Sempre que justificavel, as escada-
rias em rampa deverdo contemplar
a instalacdo de uma calha auxiliar
para bicicletas, implantada em
linha com o corrimdo, de forma a
ndo constituir obstaculo a circula-
¢do pedonal.
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Rampas

As rampas devem ter a menor in-
clinacdo possivel e satisfazer uma
das seguintes situacGes ou valores
interpolados dos indicados:

ter uma inclinacdo ndo superior
a 6%, vencer um desnivel ndo su-
perior a 0,60m e ter uma projeccao
horizontal ndo superior a 10,00m;

ter uma inclinacdo ndo superior
a 8%, vencer um desnivel ndo su-
perior a 0,40m e ter uma projeccao
horizontal ndo superior a 5,00m.

Em casos devidamente fundamen-
tados e justificados por limitagdes
do espaco existente, as rampas
podem ter inclinacGes superiores
se satisfizerem uma das seguintes
situacdes ou valores interpolados
dos indicados:

ter uma inclinacdo ndo superior
a 109%, vencer um desnivel ndo su-
perior a 0,20m e ter uma projeccdo
horizontal ndo superior a 2,00m;

ter uma inclinacdo ndo superior
a 12%, vencer um desnivel ndo su-
perior a 0,10m e ter uma projeccao
horizontal ndo superior a 0,83m.

Se existirem rampas em curva, o
raio de curvatura ndo deve ser infe-
rior a 3,00m, medido no perimetro
interno da rampa, e a inclinacdo
ndo deve ser superior a 8%.

As rampas devem possuir uma
largura livre ndo inferior a 1,20m,
correspondente a largura minima
do percurso acessivel, recomendan-
do-se no entanto que sempre que
possivel essa largura seja ndo infe-
rior a 1,80m. Em face das caracte-
risticas morfoldgicas da Cidade de
Lisboa, podera aceitar-se, a titulo
excepcional e desde que devida-
mente justificado e fundamentado
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inclinacdo projeccdo horizontal maxima desnivel maximo
6% 10,00m 0,60m
8% 5,00m 0,40m
10% 2,00m 0,20m
12% 0,83m 0,10m

por limitacdes do espaco existente,
que a largura livre minima das
rampas seja reduzida, em situacdes
pontuais, para 0,90m.

As rampas devem possuir plata-
formas horizontais de descanso

- na base e no topo de cada lanco
- quando tiverem uma projeccdo
horizontal total superior ao es-
pecificado para cada inclinacdo e
também nos pontos em que exista
uma mudanca de direcdo, com um
angulo igual ou inferior a 90°. As
plataformas horizontais de descan-
so devem ter uma largura ndo infe-
rior a da rampa e um comprimento
nao inferior a 1,50m.

As rampas devem possulir, no seu
inicio e fim, faixas com um ma-
terial de revestimento de textura
diferente e cor contrastante com

o0 restante piso, e uma largura reco-
mendada, na direcdo do percurso,
ndo inferior a 0,80m.

Se vencerem desniveis maiores

que 0,40m, as rampas devem ter
corrimdos de ambos os lados ou
um duplo corrim&o central - deven-
do garantir-se o percurso acessivel
de ambos os lados do corriméo -,
contudo:

se vencerem um desnivel ndo
superior a 0,20m podem ndo ter
corrimao;

se vencerem um desnivel com-
preendido entre 0,20m e 0,40m
e ndo tiverem uma inclinacao
superior a 6% podem ter apenas
corrimdo de um dos lados.

As rampas e as plataformas hori-
zontais de descanso com desniveis
relativamente aos pisos adjacentes
superiores a 0,10m e que vencam
desniveis superiores as 0,30m
devem ser ladeadas, em toda a sua
extensdo, com pelo menos um dos
sequintes elementos de proteccdo:

rebordos laterais com uma altu-
ra ndo inferior a 0,05m;

paredes ou muretes sem inter-
rupcdes com extensdo superior a
0,30m;

extensdo lateral do pavimento
da rampa com uma dimensdo ndo
inferior a 0,30m do lado exterior ao
plano do corriméao;

ou outras barreiras com uma
distancia entre o pavimento e o seu
limite mais baixo ndo superior a
0,05m.

LISBOA - OLAIAS
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Outros espacos
de circulacao e
permanéncia de pedes

Este ponto considera uma gene-
ralidade de espacos de circulacéo
e permanéncia de pedes na via
publica, que ndo se enquadram em
nenhuma das tipologias apresen-
tadas anteriormente, sendo mui-
tos deles regulados por normas e
legislacédo prépria.

Pracas, largos, jardins, parques ur-
banos, e parques infantis séo, entre
outros, espacos onde em resultado
da sua heterogeneidade funcional
e maior disponibilidade de area, se
procura privilegiar outros fatores
que ndo somente a circulacéo,
como a agradabilidade, comodi-
dade, atratividade, interatividade
entre utilizadores, bem como a sua
seguranca pessoal.

Assim, os critérios a considerar na
construcdo destes espacos serdo
necessariamente diferentes dos

considerados para o tracado de
passeios, seja ao nivel do seu dese-
nho, materiais a utilizar, dimensio-
namento, mobilidario e equipamen-
tos a empregar, devendo ser dada
especial atencdo, em particular

nos espagos com area superior a
100,00 m2, as sequintes condices:

© garantir a existéncia de zonas
de estacionamento na envolvente
imediata;

© garantir, sempre que possivel,
pendentes longitudinais e transver-
sais suaves;

© garantir a sua visibilidade e
facilidade de acesso a todos os
utentes do espaco publico;

© assegurar a adequada drena-
gem das aguas pluviais;

© garantir a sua ligacdo a rede
de circulacdo pedonal da respetiva
area de influéncia;

© dispor de materiais construtivos
adequados a funcdo, utilizacdo e
imagem urbana envolvente;

© garantir a mobilidade e acessi-
bilidade universal,

© estar preferencialmente afasta-
dos do transito ciclavel,

© estar preferencialmente isola-
dos do transito rodoviario;

© estar preferencialmente pro-
ximos de transportes publicos
urbanos;

© dispor de iluminacéo publica
duravel, devidamente adequada a
funcdo e utilizacdo;

© oferecer protecdo contra o sol,
chuva e vento;

© dispor de arborizacdo e outro
tipo de vegetacao;

© dispor de mobiliario e equi-
pamento duravel, devidamente
localizado e adequado a funcéo e
utilizacao;

LISBOA - RIBEIRA DAS NAUS
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Visando a promoc&o do uso da
bicicleta em meio urbano, como
modo de transporte ndo poluente,
silencioso, econdémico e acessivel a
todos, em alternativa ao transporte
motorizado individual, e seguindo
as orientacdes que advém dos
documentos estratégicos de mobili-
dade, nacionais e da Comissao Eu-
ropeia, os projetos de intervengao
no espaco publico devem adotar
solucdes que proporcionem a cir-
culacdo quotidiana de bicicleta em
seguranca e conforto, em compati-
bilidade com a circulacdo rodoviaria
e com o trafego pedonal.

A rede viaria deve ser tendencial-
mente preparada para o uso gene-
ralizado da bicicleta. Na auséncia
de qualquer outra regulamentacdo
especifica para a area abrangida,
deve privilegiar-se sempre a circu-
lacdo da bicicleta em espaco ro-
doviario, em sistema partilhado ou
segregado, desde que este garanta
volumes e velocidades de trafego
reduzidos, devendo privilegiar-se
os espacos fisicamente segregados
sempre que o volume e velocidades
do fluxo automdvel o justifique,
devendo o espaco fisico para a sua
implementacdo ser ‘conquistado’
ao espaco rodovidrio. Deve evitar-
-se a coexisténcia com pedes,
exceto nas zonas de moderacgao da
circulacdo automovel definidas no
PDM. Os percursos ciclaveis devem
respeitar os seguintes critérios:

a salvaguarda da continuidade,
de modo a possibilitar, sem inter-
rupcdo, a deslocacdo de bicicleta
entre os locais servidos, sendo par-
ticularmente importante a ligacéo
a rede de transportes publicos, as
zonas residenciais, a rede escolar e
a rede de emprego;

a funcionalidade dos percursos,
devendo os percursos ser directos e
os declives ser inferiores a 3% ou,
no limite, atingir os 5%, sendo acei-
tes declives até 8% em espacos ci-
claveis de ligacdo e em distancias,
preferencialmente, até 125,00m;

a seguranca e o conforto dos
utilizadores, nomeadamente no
que respeita ao perfil longitudinal,
a abordagem aos cruzamentos,

a adequacdo da pavimentacdo, a
correta iluminacéo, a auséncia de
obstaculos a fluidez de circulacdo
e a utilizacdo de vegetacdo para

criacdo de ensombramento.

O utilizador de bicicleta é, junta-
mente com o pedo, um dos atores
vulnerdveis do espaco vidrio. Para a
sua circulacdo em conforto e segu-
ranca, ele necessita de uma largura
dindmica superior a estatica, com
um minimo de 1,00m de largura
mas idealmente com 1,50m.

Em meio urbano devem ser privile-
giadas solugdes em que a circula-
¢do em bicicleta seja feita ao nivel
da faixa de rodagem , sendo para
tal necessario garantir condicbes
de seguranca, recorrendo a criacdo
de zonas segregadas de circulacdo
(pistas e faixas ciclaveis) e também
de zonas partilhadas (vias partilha-
das e zonas de coexisténcia) desde
que sejam salvaguardadas as
necessarias condicdes de seguran-
ca, nomeadamente a reducdo da
velocidade do trafego motorizado.
Em muitas situacdes é possivel e
preferivel optar-se por solucdes de
acalmia de trafego que promovam
a reducdo dos volumes e velocida-
des de circulacao.

A velocidade de circulacao dos
veiculos motorizados e o volume
de trafego existente na via sdo os
principais critérios de escolha da
tipologia do percurso ciclavel.

Outros critérios incluem:

as caracteristicas do trafego
- na presenca de autocarros ou
veiculos pesados, a necessidade de
introduzir uma separacao (visual ou
fisica) aumenta;

orografia/ relevo - para desni-
veis superiores a 3% é desejavel
prever uma separacdo na subida,
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uma vez que a velocidade do utili-
zador de bicicleta diminui e o risco
de oscilacdo é maior,

frequéncia de intersecdes - o
excesso de intersecdes, ou de en-
tradas e saidas, pode por em causa
as solucdes segregadas.

estacionamento - na envolvente
de estacionamento automavel sur-
gem varios problemas (manobras
frequentes, estacionamento em
segunda fila, abertura das portas...),
podendo ser necessario implemen-
tar percurso ciclavel segregado;

A criacdo de espaco para a imple-
mentacdo de percursos ciclaveis
deve ser sempre garantida com
recurso a espacos mortos ou rodovi-
arios, ndo devendo ser feita a custa
de espaco pedonal. Permitem-se
excepcbes quando justificadas e
apenas quando a largura do perfil
garante qualidade de circulacdo aos
pedes (>2,50m livres de obstaculos).

dimensdo do arruamento - se o
espaco rodoviario é reduzido, ndo
permite criar uma separacdo visual
ou fisica, sendo necessario encon-
trar uma solucdo de partilha;

Reducéo de volumes de trafego motorizado

Reducéo da velocidade de circulacdo motorizada

Tratamento das intersecdes e gestdo de trafego

Redistribuicdo do espaco afeto a circulacdo motorizada
Implementacdo de pistas ciclaveis

Conversao dos passeios em espacos partilhados entre pedes e ciclistas

HIERARQUIA DA TOMADA DE DECISAO NA IMPLEMENTAGCAO DE PERCURSOS CICLAVEIS
CYCLE INFRASTRUCTURE DESIGN, DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2008 [IMTT]

LISBOA - PARQUE DAS NACOES
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|
Trafego ciclavel

A compreensdo das caracteristicas
e capacidades do ser humano sdo
fatores importantes no desenho do
espaco publico em particular dos
espacos reservados a circulacdo

e estadia de pessoas mas tam-
bém no que se refere aos espacos
reservados a circulacdo de bicicle-
tas. O conhecimento da dimensé&o,
da sua velocidade de circulacéo,

e visibilidade séo importantes na
construcdo de solucdes mais orien-
tadas para o utilizador, em parti-
cular na determinacdo da largura
util necessaria a sua circulacdo; da
extensdo dos percursos a criar e da
localizacdo e dimensionamento das
passagens e outros espacos cicla-
veis. Outros fatores a ter em consi-
deracédo referem-se a idade, género
e condicdo fisica dos utilizadores,
com influencia direta na velocidade
de circulacdo, visibilidade e exten-
sdo da deslocacéo.

Tipo de Utilizadores

Os utilizadores de bicicleta sao,
juntamente com os pedes, 0s
utilizadores mais vulneraveis do
espaco publico, e embora as suas
dimensdes fisicas ndo apresentem
grandes variacées, a sua habili-
dade, confianca e preferéncia de
utilizacdo variam substancialmente.

Apesar de alguns utilizadores
adultos se sentirem conforta-

veis e confiantes em circular no
espaco de circulacdo rodoviario,
independentemente da velocidade
regulamentar aplicavel, a maioria,
em particular as mulheres, prefere
usar percursos ciclaveis separados
do trafego rodoviario e, sempre
que possivel, do trafego pedonal,
dada a imprevisibilidade de com-
portamento por parte dos pedes.
As criancas e adolescentes, ape-
sarem de serem utilizadores mais

confiantes, com grande habilidade
e flexibilidade, ndo desenvolveram
totalmente as suas capacidades
cognitivas e ndo detém as condi-
cdes e experiéncia de um adulto
para compreender e lidar com os
diferentes desafios existentes no
espaco publico, em particular o co-
nhecimento e respeito pelas regras
de circulacao e a capacidade de
interacdo com os restantes utiliza-
dores, em particular os automobi-
listas. Assim, no desenvolvimento
de percursos ciclaveis devem ser
tidas em consideracdo as sequintes
classes de utilizadores:

Experientes;

Utilitarios;

Principiantes;

Criancas e Adolescentes;

Atipicos.

Os utilizadores experientes utilizam
a bicicleta como se de um veiculo
motorizado se tratasse, sentindo-se
por isso naturalmente confortaveis
em partilhar a estrada com o tra-
fego motorizado, necessitando de
espaco de manobra suficiente que
lhes permita negociar mudancas
de direcdo com esses utilizadores.
Privilegiam percursos diretos que
0s transportem rapidamente da
origem ao seu destino.

Os utilizadores utilitarios, apesar de
se sentirem habituados a estrada
com o trafego motorizado, quando
confrontados com vias com eleva-
dos volumes de trafego e/ou inter-
secdes de dificil gest&o, procuram
circular por percursos separados de
modo a se sentirem mais protegi-
dos e confiantes.

Os utilizadores principiantes
sentem-se menos confiantes em
partilhar a estrada com veiculos
motorizados, nomeadamente em
ruas com maior volume de trafego
e velocidade de circulagdo, pre-
ferindo, nestas situacdes, circular

em percursos segregados (pistas
ciclaveis) ou em faixas ciclaveis
generosas. Este tipo de utilizadores
sente-se mais confiante em parti-
lhar a estrada com veiculos moto-
rizados apenas em vias de carater
local, onde a velocidade de circula-
¢do seja reduzida (ndo superior a
30 km/h), a via esteja devidamente
sinalizada, e o espaco de circulacdo
permita que a interacdo com o au-
tomovel seja feita de forma segura
e confortavel.

As criancas e adolescentes sdo uti-
lizadores destemidos e confiantes,
devendo por isso ser alvo de espe-
cial atencao. A aprendizagem de
utilizacdo da bicicleta & um marco
importante na vida desta classe de
utilizadores sendo representativo
da sua evolucdo fisica e cognitiva.

Consciente desse processo evo-
lutivo, a legislacdo portuguesa
possibilita que criancas até aos

10 anos circulem de bicicleta nos
passeios, desde que ndo pertur-
bem ou ponham em perigo os
pedes, condicionando no entanto

a circulacdo de utilizadores ‘mais
velhos’, obrigando-os a operar
num sistema desenhado exclusiva-
mente para veiculos motorizados,
comprometendo assim a utilizacao
da bicicleta nas suas deslocactes
didrias, mesmo se acompanhados
pelos pais.

Os utilizadores atipicos correspon-
dem a utilizadores que circulam
em velocipedes ndo convencionais
como bicicletas com atrelado, bici-
cletas de carga, bicicletas operadas
por manivela (para pessoas com
mobilidade reduzida), entre outros,
e que privilegiam percursos livres
de curvas acentuadas e pontos de
conflito que possam forca-los a
desmontar, comprometendo assim
a circulacdo.

A criacdo de percursos que con-
tribuam para uma reducao na
exposicdo ao trafego rodoviario
para estas classes de utilizado-
res, criando trajetos seguros entre



GEOMETRIA

origem e destino, é um fator de-
terminante para o crescimento da
taxa de utilizacdo, dado aumentar
a sua confianca, em particular dos
pais que procurem deixar as suas
criancas circular de bicicleta em
meio urbano.

Associado a cada uma destas
classes devera ser tida em atencdo
a idade e género dos utilizadores,
dado serem critérios importantes a
ter em consideracdo na escolha e
desenho dos percursos ciclaveis.

Espaco Vital

No desenho de percursos ciclaveis,
em particular no seu dimensiona-
mento, deve ser tido em conside-
racdo quer o espaco ocupado pela
bicicleta e pelo seu passageiro, quer
0 espaco necessario a sua circula-
cdo e manobrabilidade, bem como
a destreza e os limites dos utiliza-
dores.

Para velocipedes convencionais,

a dimensdo mais usual é de 1,80
m de comprimento por 0,65 m de
largura, sendo necessario prever
um raio de curvatura interior ndo
inferior a 0,90 m e n&do inferior a
1,70 m para raios de curvatura
exteriores (inversdo a 180°).

No entanto, estes valores minimos
devem ser ajustados de forma a
possibilitar que a circulacdo de to-
dos os utilizadores de bicicleta seja
feita de forma segura e conforta-
vel, independentemente de estes
circularem em velocipedes conven-
cionais e/ou nao convencionais.

Dimensdes (c x 1)
1,80mx065m
2,20-2,75mx 0,85 m
2,00-2,30 mx 0,90 m
2,10-250mx0,75m

Bicicleta convencional
Bicicleta com atrelado
Bicicleta de carga

Bicicleta tandem

As bicicletas sao veiculos que
transmitem alguma instabilidade,
em particular junto de utilizadores
menos experientes, sendo a sua
circulacdo igualmente sensivel a
ventos cruzados, turbuléncia provo-
cada pelo rasto de veiculos motori-
zados que circulem em velocidades
elevadas, e ao mau estado de
conservacdo dos pavimentos.

Quando a circulagao se faz a ve-
locidades inferiores a 12km/h, os
utilizadores necessitam de espaco
adicional para manter o equilibrio
pois a bicicleta comeca a oscilar,
aumentando assim a sua instabi-
lidade, devendo ser considerado
uma largura adicional de até 0,60m
para possiveis desvios na circula-
¢do. Quando a circulagdo se faz a
velocidades superiores a capacida-
de de equilibrio melhora, podendo
essa largura adicional ser reduzida
para 0,20m.

Para além da velocidade, a oscila-
cdo depende igualmente da idade,
experiéncia, capacidade fisica e
condicées de circulacdo (inclinacdo,
condicées climatéricas, estado do
pavimento ...). Para contrariar este
efeito de oscilacdo, denominado por
‘ziguezaguear’, e manter o equilibrio
em circulacdo, os passageiros usual-
mente movem-se de lado para lado.

Quando da circulagdo, deve igual-
mente ser tida em consideracdo
quer a relacdo com outros velo-
cipedes, quer com a envolvente
imediata. Nos casos em que seja
necessario garantir condicdes de
ultrapassagem entre utilizadores
de bicicleta que circulem na mesma

Raios de curvatura

Interior
0,90 m
150 m
1,50 m
225m

DIMENSOES DE VELOCIPEDES E RESPECTIVOS RAIOS DE CURVATURA

BICICLETA CONVENCIONAL

BICICLETA COM ATRELADO

BICICLETA DE CARGA

BICICLETA TANDEM

DIMENSOES DE VELOCIPEDES

Exterior
1,70 m
2,70m
2,50 m
320m
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direcdo, a uma velocidade superior a
velocidade média, deve ser consi-
derada uma largura adicional de
0,50 m de forma a salvaguardar o
impeto e dinamica entre ambos. Nos
casos em que circulem em sentido
contrario, dever-se-3, quando possi-
vel, considerar o aumento dessa lar-
gura adicional (ver espacos ciclaveis —-
— percursos — dimensionamento).
Deve ainda ser salvaguardada uma
distancia de seqguranca a ‘obsta-
culos’ existentes nomeadamente,
lancis, muros e vedacdes, mobilidrio
urbano, entre outros (ver espagos ci-
claveis - percursos — componentes).

2240m
m

Assim, considerando estes critérios,

é possivel determinar os seguintes :I
espacos necessarios para que a

circulagcdo em bicicleta se processe

de forma segura e confortavel:

© Area de ocupacdo: espaco - me-
dido em planta - com uma area de
aproximadamente 1,10 m2 (elip-
se de 0,75 m x 1,80 m), ocupado
pela bicicleta e pelo seu utilizador
parados;

© Area operacional: espaco - me-
dido em planta - com uma area de — —
aproximadamente 1,60 m2 (elipse
de 1,00 m x 2,00 m), que inclui a
zona de ocupacdo, e é considerado
como o adequado para manter o
equilibrio em circulacdo. No caso
de veiculos ndo convencionais esta
area operacional deve ser ajustada,
devendo as dimensdes da elipse
deter uma largura ndo inferior a - -

o

* >
1,30 m e um comprimento igual ao 3 F?;
do velocipede acrescido de 0,20 m; 5 {"
B s 2y a ghtgf
© Area de conforto: espaco - me- % é;é ;f{‘ g N
dido em planta - com uma area de il = f-is‘%»:é;,

aproximadamente 2,40 m2 (elipse
de 1,50 m x 2,00 m), que inclui a
zona operacional, e que permite a
ultrapassagem por parte de outros
utilizadores e/ou a circulacdo lado-
-a-lado.

Devera ainda ser sempre conside-
rada uma altura de 2,40m, livre de
obstaculos, nos percursos ciclaveis.

Em casos particulares, nomea- ESPACOS MINIMOS DE MANOBRA DOS CICLISTAS
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ESPACO OCUPADO POR DOIS UTILIZADORES DE BICICLETAS

damente quando estes percursos
passem por baixo de viadutos

e passagens superiores, ou por
passagens inferiores, deverdo ser
respeitados os valores identificados
no ponto referente a passagens
ciclaveis desniveladas.

Velocidade
de Circulacao

A velocidade de circulacéo ciclavel
varia em funcao de diversos fato-
res, nomeadamente:

Fatores fisicos (idade, género,
robustez fisica);

Clima (vento, chuva, calor ex-
cessivo);

motivo da deslocacdo (trabalho,
recreio e lazer, compras);

topografia (varia com a inclina-
cdo e sentido de circulacdo - as-
cendente / descendente);

usos e atividades existentes na
zona de circulacdo (zonas comer-
ciais, proximidade de escolas e
interfaces de transportes publicos

)

caracteristicas da infraestrutura
(tipo de percurso, transicdes, passa-
gens, condices do pavimento).

Um utilizador de bicicleta que se
desloque livremente circula a uma
velocidade que pode variar entre
0s 12,0 km/h (3,30 m/s) e os 30,0
km/h (8,30 m/s), em funcdo dos
fatores acima referidos (ainda que
muitos utilizadores, em condicdes
favoraveis, consigam circular a ve-
locidades ligeiramente superiores).
No entanto, na auséncia de infor-
magcdo mais concreta e fidedigna,
poder-se-a tomar como valor de
referéncia para a velocidade média
de circulacdo ciclavel, os 22,0 km/h
(6,10 m/s). Para a aceleracdo, par-
tindo de um estado de inércia, deve
ser considerada uma velocidade de
0,80 m/s a 1,0 m/s.



GEOMETRIA

Para a desaceleracdo, apesar de
esta depender de um conjunto
diverso de fatores (tempo de rea-
cdo do utilizador - 2,5 segundos;
estado de conservacdo da bicicleta;
estado de conservacao do pavi-
mento; declive e sentido de circula-
cdo - ascendente ou descendente,
entre outros), deve ser considerada
uma distancia de travagem de 1,5
m/s a 2,6 m/s, caso se trate, respe-
tivamente, de uma travagem suave
e controlada ou de emergéncia.

Em casos particulares, como
determinacdo do tempo de atra-
vessamento e limpeza das passa-
gens ciclaveis semaforizadas ndo
associadas a passagens pedonais,
este valor deverd ser ajustado.

A velocidade de circulacéo ciclavel
depende ainda das condicdes de
circulagdo, ou seja, se esta é livre
(espacos ciclaveis amplos, segre-
gados ou partilhados, com reduzido
volume de trafego), condicionada
(desvios obrigatdrios resultantes
de obras; circulacdo em zonas de
circulacdo e/ou estadia de pedes;
presenca de outros utilizadores

nos percursos ciclaveis — pessoas a
caminhar, pessoas em patins, tro-
tinetas ou skate) ou congestionada
(percursos com elevado volume de
trafego e largura reduzida face a
utilizacdo).

Visibilidade

Conforme ja referido no ponto 1.1
Espacos de Circulacdo Pedonal,

a visdo é um dos sentidos mais
importantes dado ser a principal
fonte de informacdo para a grande
maioria dos utilizadores do espaco
publico, onde se incluem os utiliza-
dores de bicicleta.

Quando em movimento, a veloci-
dade de deslocacdo do observador
reduz o seu campo visual o que
leva a que a perspetiva do espaco
envolvente seja notoriamente di-
ferente da que tem um observador
fixo.

A relacdo entre a variacdo do
campo de visdo periférica com

a velocidade (Ferrari e Giannini,
1997), determina que a medida
que a velocidade de circulacéo
aumenta o campo de visdo pe-
riférico restringe-se, ou seja, um
utilizador de bicicleta que circule
a 22,0 km/h apresenta um campo
de visdo periférico com um angulo
de aproximadamente 120°, menos
70° que o campo de visdo de um
observador fixo.

Por outro lado, a distancia de aco-
modamento, espaco entre o obser-
vador e o ponto sobre o qual o seu
olhar normalmente se fixa, aumen-
ta a medida que a velocidade de
circulacdo sobe. Esta distancia de
acomodamento é correspondente a
distancia de visibilidade de para-
gem e é determinada com base na
relacdo entre a velocidade de circu-
lacdo, a inclinacdo do terreno (posi-
tiva se ascendente e/ou negativa se
descendente) o tempo de reacdo, e
o coeficiente de atrito do pavimen-
to. No caso de percursos ciclaveis
bidirecionais o calculo da distancia
de visibilidade de paragem a uma
zona de passagem pedonal, deve
ser determinado tendo por base
uma inclinacdo de terreno descen-
dente (gravidade negativa).

A altura de referéncia para a viséo
do ciclistaé de 1,40 m/ 1,50 m,
estando o objeto sobre o qual o seu
olhar se fixa a cota de pavimento.

Motivo e Extensao das
Deslocacdes

0 motivo e extensao das deslo-
cacles sdo aspetos igualmente
importantes a ter em consideracdo
no desenho e dimensionamento de
percursos ciclaveis.

Entre os principais motivos para a
utilizacdo da bicicleta verifica-se a
deslocacdo para o trabalho, para
compras e servicos (realizacao de
tarefas simples; reunides de tra-
balho / negdcios ...), atividades de
recreio e lazer (visitas sociais; passe-
ar; pratica de desporto; motivos de
saude ...) e deslocacfes para a es-
cola (estudantes e também pais que
ocasionalmente os acompanham).

Quanto a extenséo das desloca-
cGes, é importante ter sempre em
consideracdo que a bicicleta é
sobretudo procurada para desloca-
cdes de curta distancia - viagens
ndo superiores a 5 km, sendo
especialmente usada para deslo-
cacbes até 2,5 km -, o que traduz

120

90

60

Campo de visdo periférico (graus)

30

60 90 120

Velocidade (km/h)

VARIACAO DO CAMPO DE VISAO PERIFERICA COM A VELOCIDADE DE CIRCULACAO
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a sua ‘vocacdo’ para utilizacdo
como modo de transporte, livre ou
combinado com outros transportes
publicos, em meio urbano.

Um fator a ter em consideracao na
localizacao e extensdo das deslo-
cacdes é a inclinacdo do terreno.
Sempre que tecnicamente possivel,
as pendentes longitudinais dos per-
cursos ciclaveis deverdo ter decli-
ves ndo superiores a 5%, uma vez
que acima deste valor o movimento
ascendente torna-se mais dificil de
vencer para alguns utilizadores, e o
movimento descendente promove
a circulacdo a maiores velocidades,
0 que pode comprometer a segu-
ranca, em particular de utilizadores
menos experientes.

No entanto, face as caracteristi-
cas morfoldgicas e topologicas

da Cidade de Lisboa, nem sempre
sera possivel garantir a inclinacéo
recomendada, sendo sugeridas as
seqguintes relacdes entre inclinacdo
e extensdo de deslocacdo a aplicar
aos percursos ciclaveis, designada-
mente:

® 5% a 6%: extensdo de desloca-
cdo até 250 metros;

® 6% a 7%: extensdo de desloca-
cdo até 150 metros;

® 7% a 8%: extensdo de desloca-
cdo até 120 metros;

© 8% a 9%: extensdo de desloca-
cdo até 60 metros;

® 9% a 10%: extensdo de deslo-
cacdo até 30 metros;

© > 10%: extensdo de deslocagdo
até 15 metros.

Em casos particulares, quando os
percursos apresentem inclinacdes
mais acentuadas e extensées
maiores que as apresentadas,
deverdo ser consideradas medidas
que ajudem a mitigar e informar
os utilizadores dessa realidade,
nomeadamente:

© aumentar a largura dos per-
cursos de forma a possibilitar um
maior movimento de oscilacdo

LISBOA - MARQUES DE POMBAL - BANDAS CROMATICAS DUPLAS

e, quando necessario, que outros
utilizadores possam desmontar e
caminhar com a bicicleta ao lado
sem comprometer a circulacdo dos
restantes utilizadores;

© aumentar a largura da faixa de
protecdo ao trafego rodoviario;

® aumentar a distancia de visibili-
dade de paragem as passadeiras e
cruzamentos;

© prever medidas que alertem e
promovam a reducdo de velocidade
em movimento descendente, nome-
adamente bandas cromaticas.

Quer a taxa, quer a razéo e ex-
tensdo de utilizacdo da bicicleta
variam também de acordo com
fatores fisicos, como idade e géne-
ro, mas principalmente, ainda que
nuns motivos mais que em outros,
pela existéncia / inexisténcia de
percursos ciclaveis, bem desenha-
dos e dimensionados, que sejam
diretos, continuos, seguros, confor-
taveis e agradaveis de circular.

BANDAS CROMATICAS SIMPLES (M20)
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Nivel de Servico

0 nivel de servico é um critério de
projeto que procura relacionar a
qualidade da experiéncia de cir-
culacdo por parte dos utilizadores
com as caracteristicas fisicas, a
natureza do percurso, a velocidade
praticada e o volume de trafego
ciclavel verificado/previsto num de-
terminado percurso e num determi-
nado momento, devendo ser dada
particular atencdo aos seguintes
fatores:

volume de trafego existente /
considerado;

largura / numero de vias de um
percurso ciclavel;

presenca de entraves e impedi-
mentos a circulagdo;

tempo de espera em cruzamen-
tos e intersecoes;

estado de conservagdo do pavi-
mento dos percursos.

0 numero de utilizadores a circular
num determinado percurso, durante
um determinado periodo de tempo,
é um fator importante a ter em
consideracdo, uma vez que contri-
bui quer para a escolha da tipologia
ciclavel mais adequada, quer para
0 adequado dimensionamento do
percurso. Na inexisténcia de dados
mais concretos e fidedignos prove-
nientes de medices / projecdes de
trafego ciclavel, podem ser consi-
derados os sequintes valores de
referéncia alusivos a circulacdo em
hora de ponta:

Nivel de Servico
A — Muito Reduzido
B - Reduzido

C - Médio

D - Elevado

E — Muito Elevado

LISBOA - MAU ESTADO DE CONSERVACAO DO PAVIMENTO

Volumes de trafego ciclavel (velocipedes / hora)

Percursos unidirecionais Percursos bidirecionais
<100 <100

100 - 200 100 - 300

200 - 800 300 - 1000

800 - 1200 1000 - 1500

> 1200 > 1500

NiVEIS DE SERVICO EM FUNCAO DO VOLUME DE TRAFEGO.
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Volume de Trafego
Percurso partilhado

Nivel de Servico Pedonal (pedes / hora)

Ciclavel (velocipedes / hora)

A - Muito Reduzido <150 <70

B - Reduzido 150 - 250 70 - 150
C - Médio 250 - 500 150 - 300
D - Elevado 500 - 1000 300 - 500
E — Muito Elevado > 1000 > 500

NiVEIS DE SERVICO EM FUNCAO DO VOLUME DE TRAFEGO E TIPOLOGIA DE PERCURSO

A largura dos percursos ciclaveis
tem um forte impacto na qualidade
do servigo, em particular em per-
cursos segregados com dois sen-
tidos de circulacdo. Nestes casos,

a circulacdo em sentido contrario,
associada a presenca de ‘obstacu-
los’ como circulacao lado-a-lado

e necessidade de ultrapassagem,
tem maior impacto no conforto

e conveniéncia da circulacdo em
percursos bidirecionais do que em
percursos unidirecionais. Verifica-
-se que, para percursos bidirecio-
nais, a existéncia de mais vias de
circulagdo, ainda que com menor
largura (n&o inferior a 1,00 m / via),
pode aumentar o nivel de servico
uma vez que melhora as condicées
de manobra, sem comprometer a
circulacdo, e possibilita a circulagcao
de velocipedes ndo convencionais,
ou seja, velocipedes que precisam
de mais ‘espaco vital’ (ver espacos
ciclaveis - percursos - dimensiona-
mento).

Outros entraves ou constrangimen-
tos a circulacdo, nomeadamente

a presenca de pedes e outros
utilizadores do espaco publico nos
percursos ciclaveis (utilizadores

de skate, trotinetes, segways ...),
devem também ser acautelados
uma vez que contribuem de forma
significativa para a reducé&o do nivel
de servico dos percursos ciclaveis.

Conforme se pode verificar, em
percursos ciclaveis partilhados com
0 pedo ou localizados ao mesmo
nivel do espaco pedonal, ainda que
devidamente identificados, o volu-

me de trafego tem de ser devida-
mente ajustado face a proximidade
de circulacao de pedes, sendo o
nivel de servico E (muito elevado)
equiparado a um nivel de servico

C (médio) de um percurso ciclavel
unidirecional mas separado do tra-
fego pedonal (ver espacos ciclaveis
- percursos - tipologias).

A gestdo do tempo de espera em
cruzamentos, sinalizados ou nao, e/
ou em zonas de ‘conflito’ com ou-
tros utilizadores do espaco publico,
particularmente pedes (zonas de
atravessamento ou passagem), é
especialmente importante para os
utilizadores de bicicleta uma vez
que tempos de espera excessivos
podem motivar o desrespeito pelo
sistema de controlo de trafego ou
mesmo encorajar estes utilizadores
a procurarem percursos ou pontos
de passagem alternativos, que ndo
foram desenhados e dimensiona-
dos a pensar na sua circulacao (ver
espacos ciclaveis - intersecdes -
principios gerais).

0 estado de conservacao do pavi-
mento dos percursos ciclaveis tem
igualmente impacto na qualidade
do servico. Um pavimento em mau
estado de conservacdo contribui
para uma reducdo assinalavel da
velocidade de circulacdo e para um
possivel aumento da sinistralidade,
comprometendo assim o nivel de
servigco do percurso (ver Cap.02 -
Materiais).

Percurso segregado
Ciclavel (velocipedes / hora)
>100

100 - 300

300 - 1000

1000 - 1500

> 1500
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Percursos
ciclaveis

Os percursos ciclaveis, juntamen-
te com passagens, intersec¢des

e outros espacos ciclaveis, séo
componentes dos espacos de
circulacdo ciclavel que asseguram
as ligacdes origem / destino para
cada viagem, podendo ao longo do
trajeto assumir diferentes tipolo-
gias e dimensdes, em funcdo quer
da hierarquia da rede, do volume
de trafego existente / previsto, do
espaco fisico disponivel para a sua
implementacdo e dos custos asso-
ciados a sua implementacao, entre
outros fatores.

Neste tema, para além das ca-
racteristicas fundamentais a
considerar serdo apresentados os
diferentes tipos de percursos cicla-
veis, suas componentes, critérios
de dimensionamento, requlacdo e
desenho (principios de intervencdo),
bem como os fatores a considerar
quando da selecdo do tipo de per-
Curso a executar.

Caracteristicas
fundamentais

Rede ciclavel

A rede ciclavel de Lisboa caracteri-
za-se pela sua hierarquizacéo, es-
tando esta estruturada da seguinte
forma:

Rede Principal;

Rede Complementar;

Rede Local.

A rede principal, pretende-se que se
constitua como uma infraestrutura
segura, abrangente e funcional que
possibilite que as deslocacées pen-
dulares didrias entre os diferentes

“centros” da cidade e os Municipios

REDE CICLAVEL DE LISBOA

vizinhos (Amadora, Odivelas, Oei-
ras, Loures e Almada) sejam feitas
de forma rapida, eficiente e eficaz.

A rede complementar, de conceito
semelhante a anterior, visa asse-
gurar a ligacdo da rede principal
com a rede local, garantindo ainda
a ligacdo com equipamentos de
referéncia (interfaces de transpor-
tes publicos, polos universitarios e
equipamentos culturais, entre ou-
tros) bem como com grandes areas
sociais, comerciais e de prestacao
de servicos.

A rede local procura assegurar a
ligacdo porta a porta no trajeto
casa-trabalho, possibilitando ainda
acesso facilitado ao comércio e a
servicos de apoio local.

A hierarquizacdo da rede ciclavel
tem um papel determinante dado
contribuir para a criacdo de rotas
sequras, rapidas e confortaveis, de
porta a porta, por toda a cidade.

Principal, Existente

........ Principal, Proposto

Complementar, Existente

~===Complementar, Proposto

Local, Existente

~——== Local, Proposto

Funcao e utilizacao

A principal funcdo dos percursos
ciclaveis é garantir a seguranca,
conforto e fluidez de circulacdo dos
velocipedes, devendo o seu dese-
nho ser funcional e legivel para
todos os utilizadores do espaco
publico, de forma a minimizar o
numero de conflitos.

0 desenho de percursos ciclaveis
comeca necessariamente pela ana-
lise e compreensao da rede viaria,
dado que a criacdo de espaco para
a implementacdo de percursos
ciclaveis deve ser preferencialmen-
te garantida com recurso a espacos
rodoviarios. Em meio urbano devem
ser privilegiadas solucées em que

a circulacdo em bicicleta seja feita
ao nivel da faixa de rodagem,
sendo para tal necessario garantir
condi¢des de seguranca, recorrendo
a criacdo de zonas segregadas de
circulacdo (pistas e faixas ciclaveis)
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e também de zonas partilhadas
(vias partilhadas e zonas de coexis-
téncia) desde que sejam salvaguar-
dadas as necessarias condicdes

de seguranca, nomeadamente a
reducdo da velocidade do trafego
motorizado. Em muitas situactes

é possivel e preferivel optar-se por
solucdes de acalmia de trafego que
promovam a reducdo do volume e
velocidade de circulacdo dos vei-
culos motorizados. A probabilidade
de ocorréncia de acidentes com
ferimentos graves ou fatais para
utentes mais vulneraveis como os
utilizadores de bicicleta é propor-
cional ao aumento da velocidade
de circulacdo dos veiculos motori-
zados, em particular a partir dos 30
km/h.

Para além do volume e velocidade
de circulacdo do trafego moto-
rizado existem outros aspetos a
considerar, nomeadamente:

as caracteristicas do trafego -
presenca de autocarros ou veiculos
pesados, a necessidade de introdu-
zir uma separacao (visual ou fisica)
aumenta;

orografia/ relevo - para desni-
veis superiores a 3% é desejavel
prever uma separacao na subida,
uma vez que a velocidade do utili-
zador de bicicleta diminui e o risco
de oscilacdo é maior;

estacionamento - na envolvente
de estacionamento automaovel sur-

gem varios problemas (manobras
frequentes, estacionamento em
seqgunda fila, abertura das portas...),
podendo ser necessario implemen-
tar um percurso ciclavel segregado;

dimensdo do arruamento - se 0
espaco rodoviario é reduzido, ndo
permite criar uma separacdo visual
ou fisica, sendo necessario encon-
trar uma solucdo de partilha;

frequéncia de interseccdes - o
excesso de interseccdes, ou de
entradas e saidas, pode por em
causa as solucdes segregadas (ver
interseccGes - tipologia de inter-
seccoes).

Outro fator critico a ter ainda em
atencdo, é o das mudancas de via,
relacionado com a capacidade de
percecdo, leitura e antecipacdo de
possiveis conflitos. Nestes casos,

as solucdes de desenho devem
evitar a troca de lado por parte

dos velocipedes, em particular em
percursos partilhados com veiculos
motorizados, uma vez que estas
podem originar colisdes que, apesar
de a baixa velocidade, terdo maio-
res repercussdes nos utilizadores
de bicicleta que nos automobilistas.
Quando tal ndo for possivel, essa
troca deve ser sinalizada de forma
legivel, ficando clara para ambos os
utilizadores.

A relacdo entre funcéo, utilizacdo e
desenho dos percursos deve estar
em perfeito equilibrio de forma a
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REDUCAO DA SEGURANCA DOS UTILIZADORES VULNERAVEIS EM FUNCAO DA VELOCIDADE DE IMPACTO

DO TRAFEGO MOTORIZADO

garantir a seguranca e conforto dos
utilizadores de bicicleta quando em
circulacdo. Quando tal ndo aconte-
ca, de forma a restaurar esse equi-
librio podera ser necessario ajustar
0s requisitos funcionais da solucdo,
rever o desenho, e/ou orientar o
comportamento dos utilizadores.

Tipo de conflitos

A maioria dos conflitos que en-
volvem velocipedes, resultam de
colisdes com veiculos motorizados
ainda que se verifiguem outros
tipos de acidentes, resultantes de
embate com pedes ou decorrentes
de solucdes de desenho menos
adequadas. Quanto aos conflitos
com veiculos motorizados, desta-
cam-se os seqguintes:

Na transicdo pontual de faixa
ou pista ciclavel para a faixa de
rodagem. Situacdo decorrente da
presenca de obstaculos a circula-
cdo, como carros indevidamente
parados ou estacionados, que obri-
gam o utilizador a entrar na faixa
de rodagem para poder continuar
0 seu percurso. Outra situacao
prende-se com a insuficiente largu-
ra dos percursos que pode motivar
alguns utilizadores a entrar na
faixa de rodagem para ultrapassar
velocipedes que circulem a veloci-
dade inferior;

Na transic&o de percursos
ciclaveis para a faixa de rodagem.
Situacdo associada ao final de um
determinado tipo de percurso que
orienta o utilizador de bicicleta para
a faixa de rodagem. Nestes casos
deve ser dada especial atencdo a
velocidade de circulacdo automavel
e a sinalizacdo de modo a informar,
quer o automobilista, quer o utiliza-
dor de bicicleta, da transicéo;

Na circulacdo em via partilhada,
quando esta é feita lado-a-lado
com veiculos motorizados. Este tipo
de situacdo pode provocar aciden-
tes resultantes da deficiente visibi-
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lidade por parte do automobilista
(angulo morto) ou de insuficiente
largura da via que possibilite a
circulacdo garantindo a necessaria
distancia de seguranca;

® Na entrada e saida do estacio-
namento ou zonas de paragem de
veiculos motorizados, em particular
nas vias partilhadas (com ou sem
contra fluxo) ou em faixas ciclaveis
que estejam localizadas entre a
via de transito e estas as zonas de
estacionamento e paragem;

© Na abertura de portas de veicu-
los parados ou estacionados longi-

tudinalmente em zonas contiguas a
percursos ciclaveis.

Para além destes verificam-se ain-
da outros conflitos que devem ser
acautelados, nomeadamente:

© Atipologia e localizacdo de
elementos urbanos (balizadores,
arvores, papeleiras ...) que possam
comprometer a circulacdo e/ou
provocar estrangulamentos desne-
cessarios;

© A utilizacdo de pavimentos e
materiais (pinturas em termoplas-
tico, tampas metalicas, sumidouros
...) que ndo garantam boa aderén-
Cia, contribuindo assim para quedas
em particular com condicdes
climaticas adversas e quando em
curva em zonas de velocidade de
circulacdo ciclavel elevada;

© A presenca de buracos, fissuras
ou deformacdes no pavimento dos
percursos;

© A presenca de pedes nos per-
cursos ciclaveis, em particular em
zonas em que estes estdo locali-
zados ao mesmo nivel, que muitas
vezes originam transicdes rapidas
por parte dos pedes dos seus es-
pacos para os percursos ciclaveis,
obrigando os utilizadores de bici-
cleta a manobras perigosas para
evitarem o conflito ou a travagens
de emergéncia.

PROBLEMAS RESULTANTES DE INEFICIENTE DRENAGEM PLUVIAL

FISSURACAO E DEFORMACAO DE PERCURSO CICLAVEL
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SEVILHA - ZONA DE ESTACIONAMENTO CONTIGUA A PERCURSO CICLAVEL
SEM FAIXA DE PROTECAO

COPENHAGA - ZONA DE ESTACIONAMENTO CONTIGUA A PERCURSO
CICLAVEL SEM FAIXA DE PROTECAO

NEWHAM - ZONA DE ESTACIONAMENTO CONTIGUA A PERCURSO CICLAVEL LONDRES - CAMDEN - DELIMITACAO DE PERCURSO CICLAVEL COM RECURSO
SEM FAIXA DE PROTECAO A ELEMENTOS URBANOS
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Tipologia de percursos

Os tipos de percursos ciclaveis sdo
definidos de acordo com o grau

de separacgado dos outros tipos de
trafego, em particular do trafego
rodoviario, sendo este um assunto
capital a ter em consideracdo no
desenho de percursos ciclaveis,
contiguos e ao nivel da faixa de
rodagem.

A separacdo destes modos tem

um impacto direto na seguranca e
conforto de circulagdo, bem como
na determinacdo da adequabilidade
dos percursos em relacdo a hierar-
quia da rede ciclavel.

Assim, sdo considerados os seguin-
tes tipos de percursos:

Via banalizada / partilhada;

Faixa ciclavel;

Pista ciclavel LONDRES - TRANSICAO DE PERCURSOS CICLAVEIS

Via Banalizada / Partilhada

Os percursos ciclaveis em via bana-
lizada, ou partilhada, sdo percursos
onde a circulacdo de bicicletas
ocorre em convivéncia com o trafe-
go rodoviario (transporte individual
ou transporte publico), coincidindo
0 espaco ciclavel com a largura da
via, devendo ser dada prioridade a
circulacéo de bicicletas. Podemos
identificar os seguintes tipos de via
partilhada com o trafego rodoviario:

Transporte individual (30 + Bici);

Transporte publico (Bus + Bici);

Zona de coexisténcia.

LONDRES - PERCURSO CICLAVEL CONTIGUO A ZONA DE ENTRADA E SAIDA DE VIATURAS
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VIAS PARTILHADAS COM
TRANSPORTE INDIVIDUAL
MOTORIZADO (30 + BICI)

Devem ser implementadas em vias
de reduzido trafego motorizado e
de reduzida velocidade, nomeada-
mente no interior da malha urbana,
nos bairros e areas centrais (redes
de proximidade e de acesso local).

Devem ser obrigatoriamente anun-
ciadas com sinalizacdo vertical e/
ou horizontal, sendo normalmente
unidirecionais e seguindo o sentido
do trafego. Podem ser considera-
das situacGes bidirecionais em que
a bicicleta pode circular também
no sentido contrario ao do trafe-
go automovel, desde que sejam
garantidas condicdes de seguranca
e de sinalizacdo adequadas (contra
fluxo em faixa prépria —ver faixas
ciclaveis).

Nestas vias, de forma a desencora-
jar a circulacdo de veiculos moto-
rizados, criando assim percursos
mais seguros e confortaveis para a
circulacdo de velocipedes, deve-se
recorrer a medidas especificas de
gestdo e acalmia de trafego, nome-
adamente:

substancialmente a probabilidade
de danos graves;

Sinalizacdo: esta medida tem
como principal objetivo anunciar
que a via onde se circula é partilha-
da com bicicletas e que a circula-
cdo de veiculos motorizados deve
ser feita a velocidade reduzida e
com maior atencdo, devendo ser
dada prioridade a circulacdo de
bicicletas;

Gestéo de trafego: esta me-
dida visa dissuadir a circulacdo
de veiculos motorizados nas vias
partilhadas, contribuindo desta
forma para a reducdo do volu-
me de trafego rodovidrio. As vias
partilhadas devem ser desenhadas
tendo como referéncia um fluxo de
trafego reduzido, de 1.500 a 3.000
veiculos/dia.

Gestéo de velocidade: esta
medida tem como objetivo reduzir
a velocidade praticada por auto-
mobilistas e motociclistas nas vias
partilhadas (velocidade de circula-
cdo limitada a 30km/h), aproximan-

do-a da velocidade média praticada

pelos velocipedes. Desta forma é
possivel melhorar a capacidade de
observacao e reacdo de parte a
parte, prevenindo potenciais confli-
tos, ou em caso de acidente, reduzir

Direito de passagem: A solu-
cao de desenho deve, sempre que
possivel, garantir que o direito de
passagem e a prioridade de circu-
lacdo nas intersecdes é dada aos
utilizadores de bicicletas e ndo aos
automobilistas.

LISBOA - AV. PRAIA DA VITORIA

A 30 km/h - 1 em 10 morrera
TIERTTT ol
A 50 km/h - 5 em 10 morrera
TRRRRT 171 i
A 60 km/h - 9 em 10 morrera

T -

IMPACTO DA VELOCIDADE DE CIRCULAGAO
AUTOMOVEL NO CONFLITO COM UTILIZADORES
VULNERAVEIS
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1.2 ESPACOS DE CIRCULAGAO CICLAVEL

Quanto ao seu dimensionamento,
conforme referido, o espaco de

Largura da via

irculacio ciclavel coindid Recomendada Minima
circutacao ciclavel coinciae com a
5 . 1 sentido circulagdo para veiculos e velocipedes 3,80 m* /4,50 m** 350m
largura da via, devendo sempre que
1 sentido circulacdo para veiculos e 2 sentidos 380m +1,50m 350m+ 1,20 m

possivel ser consideradas as dimen-

para velocipedes (contra fluxo)

sdes presentes na tabela em cima.

* Em ruas com moda da cércea inferior a 5 pisos / ** Em ruas com moda da cércea ndo inferior a 5 pisos.

Em casos particulares poderdo ser VIA PARTILHADA 30 + BICI - LARGURA RECOMENDADA PARA VIAS DE CIRCULACAO

considerados valores ligeiramente
diferentes, desde que devidamente
justificados.

VIAS PARTILHADAS

COM TRANSPORTE PUBLICO

(BUS + BICI)

Sao casos particulares em que a
circulacdo de bicicletas se faz nas
vias ‘bus’, juntamente com auto-
carros, taxis, e ocasionalmente com
motociclos.

E uma solucdo com maior nivel de
perigosidade para os utilizadores
de bicicleta em resultado da ele-
vada velocidade de circulacdo dos
transportes publicos, em particular
dos taxis, da ‘imponente’ dimensao
dos autocarros, e da reduzida capa-

BRIGHTON - VIA PARTILHADA COM TRANSPORTE
PUBLICO
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ESTOCOLMO - VIA PARTILHADA COM
TRANSPORTE PUBLICO

VIA BANALIZADA

2420m stgn L

L ) L aWm I 30m | 2200m | imrm s | |
. . Esconamene  Perso =

L Essoanenoobiuomesh | Vabaaata(0486) | Vabweadel®0+Bd) | lowghord | _soesie | 5]
| Zona de estacionamenio | Faita ds rodagem ] Zona de estaconam. | Espage ¢rc. pedonal

59



1.2 ESPACOS DE CIRCULAGAO CICLAVEL

GEOMETRIA

N\

.
==

Il

q

—

\

=

2420 20700 2150 2070 sam L

l 4strrrc) | 2280m/300m  [eomnin] (Bnm) |0Stmmn]  2200m |(emarmem iskrs] I§_|
Feixa Faaciovel Faka  Estaconamento g

Estacionamento obiguo invertdo | Via de transito | protec. | confrafioxo | prolec. | longitudinal  Perourso acessivell S

| Zona de estacionamento | Faiva de rodagem | Especo circ ciclével | Zona de estacionam. | Espaco circ. pedonal

60

cidade de manobra dos velocipedes
na interaccdo com este tipo de
veiculos.

Para além da seguranca e conforto
de circulacdo para os velocipedes,
outro aspeto a ter em consideracao
prende-se com a provavel reducéo
da velocidade comercial dos trans-
portes publicos, o que pode originar
atrasos e tornar a sua utilizacdo
menos apelativa.

Assim, trata-se de uma solucdo de
compromisso que deve ser consi-
derada apenas quando nenhuma
das outras possa ser aplicada, com
o objectivo de garantir a coesdo e
direccionalidade da rede ciclavel,
devendo no entanto ser salvaguar-
dados os seguintes aspectos:

© Gestdo de velocidade: A velocida-
de de circulacdo na faixa ‘bus’ deve
estar preferencialmente limitada a
30 km/h. Quando a velocidade de
circulacdo dos transportes publicos
for superior, a circulacdo de velo-
cipedes deve ser assegurada por
faixas ou pistas ciclaveis ainda que
contiguas a via ‘bus’, preferencial-
mente localizadas entre esta via e

0 passeio, funcionando a faixa bus
como faixa de proteccdo entre o
trafego ciclavel e o trafego rodo-
viario de transporte individual. Em
alternativa pode-se assegurar que a
circulacdo seja feita em trocos redu-
zidos, ndo superiores a 300 m, apro-
veitando a distancia entre pontos de
paragem de forma a que a diferenca
entre a velocidade de circulacdo dos
autocarros e dos velocipedes néo
seja superior, em meédia, a 20 km/h;

VIA BANALIZADA COM CONTRA-SENTIDO
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© Sinalizagdo: esta medida tem
como principal objetivo anunciar a
todos os utilizadores, através de
sinalizacdo vertical e/ou marcas ro-
doviarias, que a via onde se circula
@ partilhada com bicicletas e que a
circulacdo dos transportes publicos
deve ser feita a velocidade reduzi-
da e com maior atencéo;

® Formacdo: Deve ser propor-
cionada formacdo aos motoristas
de transportes publicos de forma

a alerta-los para a partilha, ainda
que pontual, da via ‘bus’ com o
trafego ciclavel, esclarecendo-os
quanto aos tipos de comportamen-
to que os utilizadores de bicicletas
poderdo ter, e implementar um
cédigo de conduta que lhes permita
gerir ou reagir em situacdes espe-
cificas de conflito. Igual procedi-
mento deve ser sequido em relacdo
aos utilizadores de bicicletas, em
particular aos principiantes, crian-
cas e adolescentes, quanto a forma
de circular nestes percursos e
quanto ao tipo de comportamento
a esperar por parte dos restantes
utilizadores.

N

L

?Dl

ﬂl

p— ,. l
. ] -'ﬁ '
24200 200 28m 22 i
1 #50mres) | >370m | 2200m  |0s0nmin} (Dmmin) | [emarruam pistenles) |8_|
Estacionamerto  Falva Pista cikbvel g
Estacionamento obliquo invertdo | Via de rdnsiio | longtudinal | protec. | contrafloxo Percurso acessivel &
Zona de estacionamento Faixa de rodagem Zona de estacionam. | Espaco circ cicdvel | Espago circ. pedonal VIA BANALIZADA COM CONTRA-SENTIDO

61



1.2 ESPACOS DE CIRCULAGAO CICLAVEL GEOMETRIA

ZONAS DE COEXISTENCIA

S&o espacos partilhados entre
todos os utilizadores do espaco
publico sendo que os utentes mais
vulneraveis (pedes e ciclistas) tém
prioridade de movimento sobre os
veiculos motorizados. Nestas zonas
podem ser identificados espacos
de utilizagdo exclusiva dos pedes,
que correspondem usualmente a
envolvente dos edificios (zona de
protecdo a fachada).

Assim, e apesar de deter liberdade
de movimento, a circulacdo ciclavel
deve ocorrer preferencialmente fora
destes espacos reservados ao pedo,
seguindo o sentido de circulagdo
dos veiculos motorizados. Estas so-
lucbes devem ser desenvolvidas de
acordo com o estipulado no ponto
1.3 Espagos de circulacdo rodovid-
ria — Acalmia de trafego - Zonas de
moderacdo de circulagdo automovel.

Ll

Quanto ao seu dimensionamento,
devem ser consideradas as dimen-
sdes da tabela abaixo.

Em casos particulares poderdo ser
utilizados valores ligeiramente dife-
rentes, desde que devidamente jus-
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e, ¢ire. cclavel | Zona de estacknam. | Faika de rodagem 1 2. de Emd. & Desemb, |
VIA BANALIZADA BUS + BICI
Largura da via
Recomendada Minima
Velocidade de circulacdo ndo superior a 30 320m+040m* 325 m*
km/h
Velocidade de circulagdo superior a 30 km/h 325m+150m 325m+1,00m
* largura da faixa bus com sobrelargura / ** largura da faixa bus sem sobrelargura.
VIA PARTILHADA BUS + BICI - LARGURA RECOMENDADA PARA VIAS DE CIRCULA(;RO ZONA DE COEXISTENCIA NA ALEMANHA
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tificados. No entanto, atenta-se que
nos casos em que a velocidade de
circulacdo é ndo superior a 30 km/h
a largura recomendada de 3,60 m
deve ser respeitada uma vez que
com larguras ligeiramente superio-
res, ambos os utilizadores podem
entender que a ultrapassagem em
seguranca é viavel, o que na maioria
das situacdes ndo se verifica (ao
ultrapassarem, os utilizadores sdo
obrigados a ocupar parcialmente

a via contigua de forma a garantir
uma distancia de seguranca). Para
gue tal aconteca seria recomenda-
vel garantir uma largura de pelo
menos 4,25 m, sendo que nos casos
em que tal fosse possivel, entende-
-se preferivel a implementacdo de
uma faixa bus com 3,25 m e uma
faixa ciclavel de 1,00 m, localizada
entre a faixa bus e o passeio.

'_-u—lll_-ﬁ- -

Nesta tipologia de percursos, con-
sidera-se ainda que a circulacdo de
velocipedes pode também ser parti-
lhada com o trafego pedonal, ainda
que em casos muito particulares.

| )
. 0
(1 Z—‘.l—ll[_';."i"

\ MM
s =
i

Conforme referido no ponto 1.1
Espacos de circulacdo pedonal, os
pedes sdo utilizadores imprevisi-
veis que em qualquer momento, e
de forma subita, podem parar ou
mudar de direccéo.

Por esse motivo, entre outros, os
percursos partilhados entre pedes e
velocipedes, usualmente resultam
em solucdes com reduzido nivel

de servico para ambos os modos,
comprometendo assim a seguran-
ca e conforto de circulacdo, em
particular de pedes com mobilidade
reduzida, ndo devendo por isso ser
| ’;'\ | considerados como primeira opgao.
"E]in-!" No entanto, face as caracteristi-
Ui cas morfoldgicas e topoldgicas

’ 7/ ; / a Cidade de Lisboa, associadas
// da Cidade de Lisboa, d

a hierarquia da rede ciclavel e as
necessidades dos utilizadores, nem

22m 212m sempre sera possivel assegurar a
| mrmas | 30m | Wm | 220, | et |
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ZONAS DE PRIORIDADE AO PEAO
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criacdo de percursos totalmente
separados do trafego pedonal.

Assim, entende-se necessario es-
tabelecer alguns critérios a consi-
derar na implementacdo deste tipo
de percursos ciclaveis, tendo sido
identificadas as seqguintes situactes
onde tal partilha pode ocorrer:

Passeios e ruas pedonais;

Outros espacos pedonais.

Independentemente da sua de-
finicdo, modo de implementacao
e critérios de dimensionamento,
deverdo ser salvaguardados os
seguintes principios:

A prioridade de circulacdo deve
ser dada ao utilizador mais vulne-
ravel, neste caso o pedo;

Quando necessario, prever
medidas de acalmia de velocidade
para velocipedes;

Os espacos reservados para
ambos os utilizadores devem estar
devidamente sinalizados.

PASSEIOS E RUAS PEDONAIS

A partilha de espacos reservados
ao pedo com velocipedes é, das
situac@es identificadas, aquela que
apresenta maior nivel perigosidade
e que deve, sempre que possivel,
ser evitada.

No entanto, em circunstancias
particulares, este tipo de solucdo
podera ser considerado, nomea-
damente quando nenhuma das
restantes solucdes for possivel de

implementar, e apenas em arrua-
mentos em que 0s passeios sejam
largos e se verifique pouco volume
de trafego pedonal.

No caso de ruas pedonais, espacos
onde a circulacéo de veiculos mo-
torizados ndo é autorizada (salvo
curtos periodos do dia e apenas
para apoio ao comércio local e/ou
a residentes - cargas e descargas),
deve ser dada especial atencdo a
esta relacdo entre espaco disponi-
vel e volume de trafego pedonal,
dado serem espacos com elevada
concentracdo de pessoas, ainda
que varidvel em funcdo do dia, da
hora e de eventuais actividades
que ai se realizem.

Assim, sdo apresentados dois tipos
de separacdo entre trafego pedonal
e ciclavel a utilizar:

Sem separacao: Caso particu-
lar, em que pedes e velocipedes
partilham um percurso que lhes é
especialmente destinado. Este per-
curso deve ser limitado a uma area
restrita e com reduzida extensao.
Visa sobretudo facilitar o acesso
a escolas e equipamentos locais,
assegurar pequenas transicoes
entre percursos ciclaveis e garantir
a conectividade da rede ciclavel,
quando tal ndo seja possivel atra-
vés de outro tipo de percursos.

Deve ser devidamente sinaliza-
do através de sinal de obrigacéo
D7e. Uma vantagem associada a
esta solucéo é o facto de permitir
maior liberdade de movimentos a
ambos os utilizadores, sendo que,

usualmente, perante uma maior
concentracdo de pedes os utiliza-
dores de bicicletas alteram o seu
comportamento, reduzindo a ve-
locidade de circulacdo e chegando
mesmo a desmontar e circular com
a bicicleta ao seu lado, o que pode
comprometer o conforto e tempo
de deslocacao.

Com separacao: Nestes casos,
ainda que estando localizados a
mesma cota, o canal reservado a
circulacdo de pedes é parcialmente
separado do canal reservado a cir-
culacdo de velocipedes tratando-se
de uma separacdo visual, recorren-
do para tal a diferentes materiais
e pintura de pavimento. Quando
justificavel, poder-se-a recorrer a
elementos fixos para assegurar a
referida separacdo (canteiros, flo-
reiras, guardas ...). Deve ser devida-
mente sinalizado através de sinal de
obrigacdo D7f. Uma das vantagens
associadas a este tipo de separa-
cdo é que comunica melhor qual o
espaco a ocupar por cada um dos
utilizadores, minimizando assim a
ocorréncia de conflitos e facilitando
a circulacdo para ambos os modos.

OUTROS ESPACOS PEDONAIS
Considera uma generalidade de es-
pacos de circulacdo e permanéncia
de pedes na via publica, que ndo se
enquadram em nenhuma das tipo-
logias apresentadas anteriormente,
como parques, jardins, pracas,
largos e frentes ribeirinhas.

A determinacdo e adequabilidade
do tipo de partilha entre circula-
cdo ciclavel e pedonal, depende de

LONDRES - REGENT’S PARK
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1.2 ESPACOS DE CIRCULACAO CICLAVEL

factores especificos como a largura
dos percursos, volumes de trafego,
solucdo de desenho, visibilidade,
iluminacdo, tipo de pavimento e
estado de conservacdo, e condicdes
da envolvente imediata (presen-

ca de mobiliario urbano, declives,
arborizacéo ...). Estes factores

tém impacto direto na seguran-

ca, conforto e aprazibilidade dos
percursos.

Nos parques a solucdo mais flexivel
de considerar, no que diz respeito
a circulacdo ciclavel, é usualmente
a de partilha sem recurso a sepa-
racdo, podendo, quando justifica-
do, serem aplicadas medidas de
acalmia a velocidade de circulacéo
ciclavel, de forma a acautelar
pontos frequentes de interseccéo
com pedes, como zonas de cafés e
esplanadas, bem como o contacto
com vida animal local (aves, cdes

).

No entanto, considera-se que
quando existam condi¢des para tal,
poder-se-a recorrer a solucdes de
partilha com separacdo, criando
percursos fisicamente separa-

dos para os dois tipos de trafego.
Independentemente da solucéo,
nestes espacos deve ser prevista
sinalizacdo, nomeadamente o sinal
de obrigacdo D7e.

Nos jardins, dada a particularidade
e procura destes espacos por parte
dos pedes, considera-se que a ser
possivel a circulacdo de bicicleta, a
mesma devera acontecer também
sem recurso a separacdo, deven-
do ser consideradas medidas que
comuniquem claramente que a
prioridade de circulacdo é do pedo
e ndo do velocipede.

Quando justificado poder-se-a
mesmo inviabilizar a circulacdo de
velocipedes, recorrendo para tal ao
sinal de proibicdo C3g.

Junto a zonas ribeirinhas, consi-
derando que os padrées de com-
portamento sdo necessariamente

diferentes, decorrentes quer da
limitacdo de espaco (largura) quer
do volume de trafego pedonal, em
particular ao fim de semana e dias
de sol, entende-se que a partilha
COM recurso a separacao é a opcao
mais adequada, tendo no entanto
de ser analisado cada caso em
particular.

Deve ser dada particular atencéo a
relacdo entre a largura disponibi-
lizada para os percursos pedonais
e ciclaveis, devendo a mesma ser
ajustada em funcdo do volume de
trafego pedonal identificado nos
dias mais movimentados.

Nas pracas e largos, os padrdes de
comportamento sao igualmente
distintos das zonas acima identifi-
cadas. A semelhanca do que é pro-
posto para os jardins, ndo deve ser
possivel o atravessamento destes
espagos por percursos ciclaveis in-
tegrados na rede ciclavel, devendo
estes contornar as zonas de praca
e de largo, sem no entanto com-
prometer em demasia a direccio-
nalidade, seguranca e conforto de
circulacdo ciclavel.

Podera ser ponderada a circulacdo
de bicicleta numa solucao de par-
tilha sem separacdo, devendo ser
consideradas medidas que comuni-
quem claramente que a prioridade
& do pedo e ndo do velocipede.

Em casos particulares, nomeada-
mente pontos notaveis com eleva-
da presenca de pedes, poder-se-a
mesmo inviabilizar a circulacéo de
velocipedes, recorrendo para tal ao

sinal de proibicao C3g, sendo assim

os utilizadores convidados a des-

montar e circular com a bicicleta ao

seu lado.

Independentemente das solucdes
a adotar, deve ser tida em conside-
racdo a informacdo da tabela em
cima.

Para além dos valores referentes
a solucdo com separacdo, sempre
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que possivel e quando aplicavel,
devem ser salvaguardadas as
sequintes distancias de seguranca
a eventuais elementos urbanos
contiguos a percursos ciclaveis.

No caso de postes de sinaliza-

cdo luminosa, sinalizacdo vertical
e iluminacdo publica, apesar de
terem alturas superiores a 0,90 m,
entende-se que dada a sua pre-

senca pontual podera ser aceite
uma distancia de seguranca a via
ciclavel, com apenas 0,30 m.

Quando contiguas a margens de
rios, ribeiras, lagos ou linhas de
agua devera ser salvaguardada
uma faixa de proteccdo com uma
largura recomendada de 0,80 m,
podendo quando justificavel ser
nao inferior a 0,50 m.

Volume trafego pedonal

Tipo de separacdo

Sem separagdo

Com separacédo (Ciclavel + Pedonal)

Ciclavel Ciclavel
unidirecional bidirecional
A — Muito Reduzido < 150 270m 1,20m+150m 220m+150m
B - Reduzido 150 - 250 3,00 m 150m +2,20m 240m +240m
C - Médio 250 - 500 Nao aplicavel 1,80m+250m 260m +260m
D - Elevado 500 - 1.000 Nao aplicavel N&o aplicavel N&o aplicavel
E - Muito Elevado > 1.000 N&o aplicavel N&o aplicavel N&o aplicavel
Elementos Urbanos Dimensdo
Elementos com altura ndo superior a 0,15 m, como lancis e canais de 0,20 m
drenagem.
Elementos com altura ndo inferior a 0,15 m e ndo superior a 0,90 m, 0,30 m
como bancos, papeleiras, pilaretes, guarda-corpos, bicicletarios, hidran-
tes, armarios técnicos, vegetacdo de pequeno porte, muretes.
Elementos com altura superior a 0,90 m, como sinaliza¢do vertical e 030m-060m
luminosa e iluminacao publica.
Elementos com altura superior a 0,90 m, como parquimetros, abrigos, 0,60 m
quiosques, sanitarios publicos, mupi’s, arvores.
Elementos construidos (muros e fachadas, sem e com porta de acesso). 090m-1,20m

A e e ctstis 2240m)
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No entanto, considerando que o de-
senho e implementacéo de cada per-
curso constituird um caso particular,
os valores apresentados servem so-
bretudo para orientacéo, no sentido
de contribuir para que os percursos
ciclaveis a criar sejam ajustados a
sua funcdo e garantam a circulacdo
de velocipedes convencionais e ndo
convencionais, sem comprometer o
nivel de servico da rede.

PASSEIOS, RUAS E OUTROS ESPACOS PEDONAIS:

ADEQUACAO DO TIPO E LARGURA

DOS PERCURSOS CICLAVEIS E PEDONAIS EM
FUNCAO DO VOLUME DE TRAFEGO PEDONAL

PASSEIOS, RUAS E OUTROS ESPACOS PEDONAIS:
DISTANCIAS

DE SEGURANCA A ELEMENTOS URBANOS E
CONSTRUIDOS.
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Faixa Ciclavel

E uma parte da faixa de roda-
gem reservada exclusivamente a
circulacdo de velocipedes, onde é
proibida a circulacdo, paragem ou
estacionamento de outros veiculos,
sendo a separacao, apenas visual,
assegurada por marcas rodovia-
rias e sinalizacdo vertical, quando
justificavel.

Podemos identificar os seguintes
tipos de faixas ciclaveis:

© Convencionais;

® Contra Fluxo;

© Elevadas.

As faixas ciclaveis convencionais
sdo usualmente unidirecionais com

sentido da corrente de trafego e

localizam-se habitualmente no lado

direito da via rodovidria, encostadas
ao lancil ou entre o espaco de esta-
cionamento e a faixa de rodagem.

Na inexisténcia de espaco sufi-
ciente, este tipo de percurso pode
constituir uma alternativa adequa-

da as pistas ciclaveis desde que
sejam garantidas as necessarias
condic6es de seguranca, sendo a
sua implementacdo recomendada
nos seguintes casos:

© Em vias integradas na rede
local (niveis 4 e 5) onde ndo seja
possivel prever percursos em que a
circulacdo de bicicletas ocorra em
convivéncia com o trafego rodovia-
rio (via partilhada);

de facil e rapida implementacdo,
especialmente em areas urbanas
consolidadas, que necessita de
menos espaco fisico para a sua
implementacdo e, usualmente, tem
um reduzido custo construtivo. Para
além destas podem ainda ser iden-
tificadas as seguintes vantagens:

© separa o trafego ciclavel do
trafego rodoviario;

© Em vias integradas na rede
local (niveis 4 e 5) com volume de
trafego rodoviario reduzido a inter-
meédio (1.500 a 8.000 veiculos/dia),
volume de trafego ciclavel reduzido
(1.000 a 3.000 velocipedes/dia) e
velocidade de circulacao limitada a
30 km/h;

© aumenta o conforto, a seguran-
ca e, consequentemente, a confian-
ca dos ciclistas;

© contribui para comunicar ade-
guadamente a todos os utilizadores
do espaco publico que se trata de
um espaco reservado a circulacdo
de velocipedes;

® Em vias integradas na rede
local (niveis 4 e 5), com perfil
estreito, com volume de trafego
rodovidrio intermédio (3.000 a
8.000 veiculos/dia), volume de tra-
fego ciclavel muito reduzido (ndo
superior a 1.000 velocipedes/dia) e
velocidade de circulacao limitada a
50 km/h;

Trata-se de uma solucdo flexivel,

© orienta os fluxos de trafego,
ciclavel e rodoviario, minimizando
possiveis conflitos;

© encoraja a circulacdo ciclavel,
independentemente da experiéncia
e/ou idade dos ciclistas.

No entanto, as vantagens acima
identificadas podem levar a que o
recurso a este tipo de percurso seja

LONDRES - FAIXA CICLAVEL UNIDIRECIONAL
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intenso, em particular em situacdes
em que outras tipologias se pode-
riam revelar mais adequadas. Para
além desta preocupacdo, devem
ser também salvaguardados os
seguintes aspetos:

0 trafego ciclavel ndo esta
fisicamente separado do trafego
rodovidrio o que pode aumentar o
nivel de perigosidade;

Pode dar aos utilizadores menos
experientes uma ‘falsa’ sensacédo
de seguranca levando a que estes
prestem menos atencdo ao trafego
rodoviario;

A existéncia de demarcacdo,
pode incentivar os automobilistas
quer a aumentar a velocidade de
circulagdo, quer a prestar menos
atencdo ao comportamento dos
velocipedes;

O dimensionamento desadequa-
do pode revelar-se perigoso pois
aproxima em demasia o trafego ro-
doviario do trafego ciclavel, poden-
do obrigar os velocipedes a circular
muito préximo do passeio ou de
veiculos estacionados, aumentan-
do o risco de acidente e reduzindo
assim a capacidade de manobra.

Assim, de forma a reduzir o nivel de
perigosidade e a evitar ou minimi-
zar a possibilidade de incidentes,
devem ser respeitados os seguinte
critérios:

As faixas ciclaveis devem ser
sempre unidirecionais, com o senti-
do da corrente de trafego rodoviario;

A largura recomendada é de
1,50 m, sendo admissivel uma
largura ndo inferior a 1,20 m em
arruamentos com reduzido perfil,
onde ndo seja possivel partilhar a
circulacdo de velocipedes com o
trafego rodoviario. Nestes casos a
velocidade de circulacdo rodoviaria
deve ser limitada a 30 km/h;

Em ruas com inclinacdo superior

a 6% é recomendavel uma largu-
ra superior (1,80 m), devido a se
verificar um maior esforco e maior
oscilacdo por parte dos utilizadores
de bicicleta quando em subida, e
necessidade de maior espaco de
manobra quando em descida;

Os valores referidos incluem a
pintura de marcas rodoviarias, no-
meadamente linha branca traceja-
da (LBT 0,50x0,50) ou linha branca
continua, ambas com 0,10 m de
espessura;

As faixas devem ser pintadas
em toda a sua extensdo na cor ver-
de (RAL 6029), com pictogramas de
bicicleta com sentido de circulacdo
na cor branca (RAL 9016), aplica-
dos antes e depois das intersecdes
e repetidos em intervalos regula-
res (ver Cap. 5 — Sinalizacdo). Nas
intersecdes e passagens devem
também ser utilizados tratamentos
de superficie mais resistentes e
durdveis (tyregrip ou semelhante);

Nas faixas ciclaveis localizadas
em vias com velocidade de circula-
cdo rodoviaria superior a 30 km/h
deve ser considerada uma faixa
de protecdo com largura recomen-
dada de 0,70 m, podendo quando
justificavel ser essa largura ndo
inferior a 0,50 m, incluindo marcas
rodoviarias;

Quando as faixas ciclaveis fo-
rem contiguas a zonas de estacio-
namento, deve igualmente ser sal-
vaguardada uma faixa de protecao
com largura recomendada de 0,70
m, podendo quando justificavel ser
essa largura ndo inferior a 0,50 m;

Deve ser garantida quer a boa
pavimentacdo dos percursos, quer
0 seu bom estado de conservacdo e
de manutencdo.

Em vias locais de zonas consolida-
das e com reduzido espaco canal, é
usual considerar vias com sentido
Unico de circulacdo para o trafego
rodoviario. Esta solucdo, apesar de

facilitar e melhorar a organizacéo e
fluxo do trafego rodoviario, condi-
ciona e reduz a direccionalidade

e conforto de circulacdo ciclavel,
forcando a efetuar desvios que
obrigam a maior desgaste fisico, a
aumentar a extensdo dos percur-
sos e, eventualmente, a aumentar
o nivel de perigosidade forcando

os velocipedes a utilizar vias com
maior volume de trafego rodoviario.

Assim, de modo a minimizar tais
efeitos menos desejaveis, a utiliza-
cdo de faixas ciclaveis em contra
fluxo, percursos que permitem aos
utilizadores circular no sentido
contrario ao do trafego rodoviario,

é uma solucéo bastante interessan-
te que ‘cria atalhos’ em ruas com
menor volume de trafego rodoviario.
A sua utilizacdo é particularmente
segura em vias de nivel local com
sentido unico e reduzida velocidade
de circulacdo rodovidria, apresen-
tando ainda as seguintes vantagens:

Os utilizadores de veiculos
motorizados e velocipedes detém
boa visibilidade um sobre o outro,
melhorando assim a capacidade de
compreensao e interacdo, permi-
tindo-lhes melhor adaptar o seu
comportamento;

Melhoria da seguranca, confor-
to e aprazibilidade, uma vez que
possibilita a circulacdo através de
percursos mais diretos com menor
volume de trafego rodoviario.

No entanto, quando em intersecdes,
o nivel de perigosidade associado
a este tipo de percurso aumenta
e a negociacdo da circulacdo com
os restantes utilizadores torna-se
mais dificil (ver intersecdes - ca-
racteristicas fundamentais - tipo
de conflitos). Com o aumento do
volume de trafego ciclavel e/ou
rodovidrio o nimero de conflitos
pode aumentar o que pode origi-
nar reacdes mais intempestivas e
imprevisiveis por parte de ambos
os utilizadores.
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Assim, de forma a evitar ou mini-
mizar a possibilidade de incidentes,
devem ser respeitados os seguintes
critérios:

Nas ruas onde exista estaciona-
mento do lado da faixa ciclavel em
contra fluxo este deve ser relocali-
zado de modo a ficar contiguo a via
de circulacdo automovel, afastan-
do a faixa do trafego rodoviario,
melhorando assim a seguranca
e conforto de circulacdo. Nestes
casos deve ser assegurada a exis-
téncia de uma faixa de protecao,
localizada entre a faixa em contra
fluxo e a zona de estacionamento,
com largura recomendada de 0,70
m, podendo quando justificavel ser
ndo inferior a 0,50 m, incluindo
marcas rodoviarias;

Quando a solucdo acima referi-
da ndo for exequivel, recomenda-se
a supressdo do estacionamento do
lado da faixa em contra fluxo de
modo a evitar ou minimizar possi-
veis acidentes, nomeadamente re-
sultantes da abertura de portas de
veiculos motorizados estacionados,
nomeadamente do lado do passa-
geiro (apesar da boa visibilidade os
passageiros antes de abrirem as
portas dos veiculos concentram-se
sobretudo em observar o trafego
rodoviario, esquecendo-se de veri-
ficar o trafego ciclavel que vem de
uma ‘direcdo inesperada’);

Em termos de dimensionamento
e sinalizacdo, devem ser assegura-
dos os critérios apresentados para
as faixas ciclaveis convencionais,
recomendando-se no entanto o
reforco da sinalizacdo através da
utilizacao de sinalizacdo vertical
(ver Cap. 5 Sinalizacdo).

As faixas elevadas correspondem
a percursos ciclaveis separados
verticalmente dos espacos de cir-
culacdo contiguos, rodoviarios e/ou
pedonais, com o intuito de propor-
cionar maior seguranca e conforto
que uma faixa ciclavel convencio-
nal, podendo ser identificados dois
tipos:
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Meia altura;

Altura do passeio.

As faixas elevadas a meia altura
sdo uma solucdo particular que
pode ajudar na percecdo e legibi-
lidade dos percursos, identificando
claramente o espaco reservado
aos utilizadores através da sua se-
paracao vertical, quer da faixa de
rodagem, quer do passeio, ajudan-
do a dissuadir os outros utentes
do espaco publico (automobilistas
e pedes) de ai circular. A sua im-
plementacdo é recomendada nos
seguintes casos:

Em vias distribuidoras, com
velocidade de circulacdo limitada
a 50 km/h e reduzido nimero de
intersecdes, com volume de trafe-
go rodoviario intermédio a elevado
(3.000 a 10.000 veiculos/dia) e
volume de trafego ciclavel reduzi-

do (1.000 a 3.000 velocipedes/dia).

Nestes casos ndo é recomendada
a existéncia de qualquer tipo de
estacionamento, nem a existéncia
de faixas bus com elevada fre-
quéncia de passagem de transpor-
tes publicos, adjacentes a estas
faixas;

Em vias locais, com velocidade
de circulacdo limitada a 50 km/h,
com volume de trafego rodoviario
reduzido a intermeédio (1.500 a
8.000 veiculos/dia) e volume de
trafego ciclavel intermédio (3.000
a 10.000 velocipedes/dia).

Este tipo de solucdo evita que os
veiculos motorizados ‘invadam’ os
percursos ciclaveis e ajuda a dis-
suadir os velocipedes de circular
nos passeios. Para além destas,
podem ainda ser identificadas as
seguintes vantagens:

Retira espaco da faixa de
rodagem, reservando-o para 0s
velocipedes, ajudando assim a
melhorar a seguranca e conforto
de circulacao;

Quando devidamente dimen-
sionados, estes percursos podem
ser mais atrativos para os utiliza-
dores, independentemente da sua
experiéncia ou idade, do que outro
tipo de percursos mais expostos
ao trafego rodoviario;

Apresenta menor necessidade
de manutencdo uma vez que o
percurso ndo é atravessado por
veiculos motorizados.

No entanto, quando ndo devida-
mente dimensionados e ajustados
ao volume de trafego ciclavel
existente e/ou previsto, podem in-
centivar utilizadores que queiram
circular mais rapido a usar a via
de transito ou mesmo o passeio
para ultrapassagens. Em passeios
muito estreitos com acentuado
volume de trafego pedonal, esta
solucdo pode gerar maiores confli-
tos uma vez que os pedes pode-
réo procurar estes espacos para
circular.

Assim, de forma a evitar ou mi-
nimizar este tipo de incidentes,
devem ser respeitados os seguinte
critérios:

Em vias distribuidoras, a lar-
gura recomendada é de 1,80 m.
Quando nao for possivel assegu-
rar este valor, ndo se recomenda
a implementacao deste tipo de
solucdo;

Em vias distribuidoras, junto
a faixa ciclavel deve ser pintada
marca rodovidria a inviabilizar a
paragem e/ou estacionamento de
veiculos;

Em vias distribuidoras, a largu-
ra recomendada é de 2,00 m sem-
pre que a faixa ciclavel elevada a
meia altura seja contigua a uma
via bus. As zonas de embarque
e desembarque devem ser devi-
damente identificadas de forma
a que a prioridade de circulacdo
quando da tomada e largada de
passageiros seja dada aos passa-
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UTRECHT - FAIXA CICLAVEL A MEIA ALTURA

geiros dos transportes publicos.

Se necessario devem ser imple-
mentadas medidas de acalmia que
ajudem a reduzir a velocidade de
circulacdo ciclavel (ver ponto 1.4
Transportes publicos);

Em vias locais, com reduzi-
do volume de trafego rodoviario
(1.500 a 3.000 veiculos/dia), é ad-
missivel uma largura ndo inferior a
1,20 m, devendo ser considerada
a utilizacdo de lancis rampea-
dos na separacdo com a faixa de
rodagem de modo a permitir que
utilizadores mais experientes e
velozes possam, facil e confor-
tavelmente, ultrapassar e voltar
a entrar na faixa ciclavel. Estes
lancis devem ser rampeados numa
proporcdo de 4:1, ndo estando a
sua largura incluida na largura de
1,20 m acima referida. Esta opcdo
revela-se também particularmen-
te interessante na resolucao de
intersecBes com pontos de acesso
de veiculos motorizados a edificios
(entradas especiais);
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1.2 ESPACOS DE CIRCULACAO CICLAVEL

GEOMETRIA

LISBOA - FAIXA CICLAVEL A ALTURA DO PASSEIO

BARCELONA - FAIXA CICLAVEL A ALTURA DO
PASSEIO

©® Em vias locais, quando conti-
gua a zonas de estacionamento
para veiculos ligeiros, deve ser
assegurada uma faixa de protecao
com largura recomendada de 0,80
m, podendo quando justificavel ser
ndo inferior a 0,50 m;

® Na intersecdo com outras vias,
a cota das faixas deve ser ajusta-
da de forma a ficar nivelada com a
faixa de rodagem;

© Na intersecdo com zonas de
embarque e desembarque de
transportes publicos, a cota das
faixas deve ser ajustada de forma
a ficar nivelada com o passeio;

® As faixas devem ser pintadas
em toda a sua extensdo na cor
verde (RAL 6029), com pictogra-
mas de bicicleta com sentido de
circulacdo na cor branca (RAL
9016), aplicados antes e depois
das intersecdes e repetidos em
intervalos regulares (ver Cap.

LISBOA - FAIXA CICLAVEL BIDIRECIONAL A ALTURA DE PASSEIO

5 - Sinalizac&o). Nas intersecdes
e passagens devem também ser
utilizados tratamentos de super-
ficie mais resistentes e duraveis
(tyregrip ou semelhante);

© Deve ser garantida quer a boa
pavimentacdo dos percursos, quer
0 seu bom estado de conservacao
e manutencao.

Quanto as faixas ciclaveis ele-
vadas a altura do passeio, as
mesmas devem respeitar as
recomendacdes e critérios apre-
sentados nas vias banalizadas/
partilhadas com trafego pedonal.
De salientar que ao contrario dos
restantes tipos de faixas ciclaveis
apresentados, neste caso, quando
justificado, podera ser aceitavel a
utilizacdo de faixas bidirecionais.

74
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Pista Ciclavel

Percurso em canal préprio, se-
parado fisicamente do trafego
rodoviario e pedonal, através de
lancil (preferencialmente lancil de
transicao ou meio lancil), zonas de
refugio (ilhas), zonas de estaciona-
mento e paragem, marcas rodovia-
rias com balizas cilindricas flexiveis,
canteiros ou floreiras, entre outras.

Pode ser implantado paralelamente
a rua (acompanhando o espaco pe-
donal), com um ou dois sentidos de
circulacdo, ou ter um tracado inde-
pendente em relacéo a rede viaria.
Independentemente da solucéo,
deve ser salvaguardada a criagcao
de diferentes pontos de entrada e
saida (largura ndo inferior a 2,00
m), facilitando assim a circulacao
de velocipedes, bem como a drena-
gem pluvial e o acesso de veiculos
para efeitos de manutencdo.

A sua utilizacdo é recomendada
nos seguintes casos:

Em vias estruturantes, com ve-
locidade de circulacdo ndo inferior
a 50 km/h e com volume de trafego
rodovidrio muito elevado (superior
a 10.000 veiculos/dia);

Em vias distribuidoras exten-
sas, com velocidade de circulacéo
limitada a 50 km/h, com reduzido
numero de intersecGes e com volu-
me de trafego rodoviario elevado a
muito elevado (ndo inferior a 8.000
veiculos/dia);

Em vias de proximidade, com
velocidade de circulacdo limitada
a 50 km/h, com volume de trafego
rodoviario intermédio ou superior
(3.000 a 8.000 veiculos/dia) e vo-
lume de trafego ciclavel intermédio
(3.000 a 10.000 velocipedes/dia).

De um modo geral, as pistas cicla-
veis garantem um maior nivel de
seguranca aos seus utilizadores,
dado serem fisicamente separadas
do trafego rodoviario e pedonal,

g
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LONDRES - PISTA CICLAVEL UNIDIRECIONAL

BARCELONA - PISTA CICLAVEL BIDIRECIONAL

BARCELONA - PISTA CICLAVEL BIDIRECIONAL ‘PROTEGIDA’ POR VIATURAS ESTACIONADAS
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LONDRES - EXEMPLOS DE MUDANCAS
DE DIRECAO NA CIRCULACAO

NOVA IORQUE - PISTA CICLAVEL BIDIRECIONAL
CENTRAL

SEVILHA - PISTA BIDIRECIONAL

reduzindo assim a probabilidade de
conflito entre os diferentes modos,
podendo, em alguns casos, minimi-
zar também a exposicdo dos uti-
lizadores de bicicletas a emissdes
poluentes provenientes dos auto-
moveis, contribuindo assim para

0 encorajar da circulacdo ciclavel,
independentemente da experiéncia
ou idade dos utilizadores.

No entanto, este tipo de solucdo
apresenta maior risco de conflito
em vias com varias intersecdes. Ao
longo do percurso os automobilis-
tas e velocipedes ndo precisam de
se preocupar um com o outro, mas
ao chegarem a intersecées, am-
bos os utilizadores, de forma algo
subita, tém de prestar atencdo ao
trafego que os rodeia e negociar
eventuais conflitos. Outro aspeto

a considerar é que este tipo de
separacdo apesar de melhorar a
seguranca dos utilizadores de bi-
cicleta pode promover a pratica de
velocidades de circulacdo rodovia-
ria mais elevadas, razao pela qual
a sua utilizacdo deve ser criteriosa,
ajustada a casos particulares.

Conforme abordado, as pistas
ciclaveis podem ser separadas nas
seqguintes tipologias:

Unidirecionais;

Bidirecionais;

Independentes.

Quando implantadas paralelamente
a rua, as pistas ciclaveis devem ser
preferencialmente unidirecionais,
sequindo no sentido da corrente

de trafego rodoviario, e localizadas
de ambos os lados do arruamento.
Esta é uma solucdo de mais facil
compreensao e negociacdo quan-
do nas intersecdes, mas que pode
obrigar a um maior numero de
manobras quando os velocipedes
pretendem mudar de direcdo, em
particular em faixas de rodagem
com duas ou mais vias de transito
por sentido de circulacdo, podendo

assim reduzir a direccionalidade e
aumentar o tempo de deslocacéo.

Ainda que apresentando um maior
nivel de risco, em particular junto
de intersec¢des, as pistas cicldveis
bidirecionais podem, em casos
particulares, ser solucBes ajustadas
e justificadas, que necessitam de
menos espaco fisico para a sua im-
plementacdo e sdo de construcdo
mais simples e menos dispendiosa.
A sua utilizacdo é recomendada
nos seguintes casos:

Em arruamentos onde os princi-
pais edificios, unidades comerciais
e servicos estejam concentrados do
mesmo lado (frentes ribeirinhas);

Em arruamentos que devido
ao seu muito elevado volume de
trafego rodoviario e sobrelargura
do espaco canal, seja dificil ga-
rantir o atravessamento. Nestes
casos particulares recomenda-se
mesmo a implementacdo de pistas
bidirecionais de ambos os lados do
arruamento;

Em arruamentos com faixas de
rodagem com duas ou mais vias de
transito por sentido de circulacdo,
com menor numero de intersecdes
de um dos lados e reduzido nimero
de pontos de passagem que facili-
tem mudancas de direcdo. Nestes
Casos o recurso a pistas bidirecio-
nais garante maior direccionalidade
e conforto ao minimizar a necessi-
dade de desvios;

Quando as ligacbes com a res-
tante rede ciclavel estdo, sobretu-
do, concentradas de um dos lados
do arruamento.

No entanto, conforme referido,
trata-se de uma solucdo com maior
nivel de risco nas intersecdes uma
vez que existem velocipedes pro-
venientes de uma ‘direcdo inespe-
rada’, e muitos automobilistas se
concentram apenas em observar o
trafego proveniente da esquerda e
ndo da direita, antes de negociarem
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a entrada na via. As zonas de tran-
sicdo de e para outras tipologias
de percursos geram, usualmente,
solucdes de desenho complexas, de
dificil gestao e regulacéo, obrigan-
do mesmo a recorrer a solucdes de
sinalizacdo mais dispendiosas para
assegurar a seguranca e conforto
de circulacdo dos utilizadores.

As pistas ciclaveis ‘independentes’,
sd0 percursos em que o seu dese-
nho é independente do desenho da
rede vidria, encontrando-se prefe-
rencialmente afastados desta, tor-
nando este tipo de percursos muito
seguros para utilizadores menos
experientes, criancas e adolescen-
tes, e particularmente interessantes
para circulacdo de recreio e lazer.
Devem, preferencialmente, assegu-
rar que a circulacdo seja feita em
dois sentidos.

Este tipo de percursos, apesar de
menos diretos, apresentam usual-
mente declives mais confortaveis
e atravessam parques e jardins, o
que contribui para aumentar o seu
nivel de aprazibilidade.

Sdo usualmente partilhados (com
ou sem separacdo) com o trafe-
go pedonal (ver via banalizada/
partilhada - com trafego pedonal),
estando igualmente associados a
percursos contiguos a vias estrutu-
rantes e/ou linhas ferroviarias.

Independentemente do tipo de
pista ciclavel a utilizar, estas devem
estar fisicamente separadas do
trafego rodoviario e considerar os
seguintes critérios:

No caso de pistas unidireccio-
nais ter uma largura de 1,50 m,
sendo admissivel uma largura ndo
inferior a 1,20 m em casos par-
ticulares. As pistas bidireccionais
devem ter uma largura de 2,60
m, sendo em casos particulares
admissivel uma largura ndo inferior
a 2,40 m. No entanto, a largura
destes percursos deve ser ajustada
a sua funcéo, em relacéo a hierar-

quia da rede ciclavel, e ao volume
de trafego ciclavel verificado / pre-
visto (ver tabela com largura reco-
mendada para as pistas em funcdo
do volume de trafego ciclavel);

A separacédo fisica entre pistas
ciclaveis e quaisquer obstaculos
fisicos e/ou bolsas de estaciona-
mento, deve ter uma largura de
0,70 m, podendo quando justifica-
vel ser ndo inferior a 0,50 m. Os
valores referidos incluem a pintura
de marcas rodoviarias, nomeada-
mente linha branca continua, com
0,10 m de espessura. No entanto,
a largura das faixas de proteccdo
pode variar, ao nivel do desenho e
dimensionamento, em funcéo do
espaco disponivel e do tipo de se-
paracdo desejavel (ver tabela com
larguras recomendadas para faixas
de protecao);

Em ruas com inclinacdo superior
a 6% é recomendavel uma largura
superior (1,80 m para pistas uni-
direccionais e 3,00 m para bidi-
recionais), justificavel pelo maior
esforco e maior oscilacéo por parte
dos utilizadores de bicicleta quando
em subida, e necessidade de maior
espaco de manobra quando em
descida;

As pistas devem ser implemen-
tadas preferencialmente a cota da
faixa de rodagem. Quando tal ndo
seja possivel estas poderdo ser
construidas a um nivel intermé-
dio entre a faixa de rodagem e o
passeio. No caso das pistas inde-
pendentes considera-se ajustada a
sua construcdo a cota de circulacéo
pedonal;

Na intersecdao com outras vias,
a cota das pistas deve ser ajustada
de forma a ficar nivelada com a
faixa de rodagem;

Na intersecéo com zonas de
embarque e desembarque de
transportes publicos, a cota das
pistas deve ser ajustada de forma
a ficar nivelada com o passeio;

MINNEAPOLIS - PISTA CICLAVEL JUNTO A LINHA
FERROVIARIA

MINNEAPOLIS - PISTA CICLAVEL SOBRE VIA
RODOVIARIA

LUND - PISTA CICLAVEL SOB VIA RODOVIARIA

COPENHAGA - PISTA EM AREA FECHADA AO
TRAFEGO RODOVIARIO
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Volume trafego ciclavel

(Velocipedes/hora) unidirecional

A — Muito Reduzido <100 1,50 m (min. 1,20 m)
B - Reduzido 100 - 300 1,50 m (min. 1,20 m)
C - Médio 300 - 1000 1,80 m (min. 1,50 m)
D - Elevado 1000 - 1500 2,00 m (min. 1,80 m)
E - Muito Elevado > 1500 (min. 2,00 m)

LARGURA RECOMENDADA PARA PISTAS EM FUNCAO DO VOLUME DE TRAFEGO CICLAVEL.
Dimensao
recomendada

A faixa de rodagem - vias com velocidade superior a 50 km/h. 2,50m
A faixa de rodagem - vias com velocidade ndo superior a 50 km/h. 0,70m
Ao estacionamento (longitudinal / obliquo / transversal). 0,70 m
A margens de rios, ribeiras, lagos ou linhas de dgua. 0,70m

LARGURA RECOMENDADA DA FAIXA DE PROTECAO.

Pista ciclavel

Distincia de sequranga & elemenis urbencs

bidirecional
2,60 m (min. 2,40 m)
2,60 m (min. 2,40 m)
3,00 m (min. 2,60 m)
3,50 m (min. 3,00 m)
(min. 3,50 m)

Independente

2,60 m (min. 2,40 m)
2,60 m (min. 2,40 m)
3,00 m (min. 2,60 m)
3,50 m (min. 3,00 m)
(min. 3,50 m)

minima
2,00 m
0,50 m
0,50 m
0,50 m

As pistas devem ser pintadas
em toda a sua extensdo na cor ver-
de (RAL 6029), com pictogramas de
bicicleta com sentido de circulacdo
na cor branca (RAL 9016), aplica-
dos antes e depois das interse¢des
e repetidos em intervalos regulares
(ver Cap. 5 - Sinalizagao);

Nas pistas bidireccionais deve
ser pintada linha branca tracejada
(LBT 2,70x0,30) com 0,10 m de
espessura a delimitar os sentidos
de circulacdo;

Para além das marcas rodovia-
rias referidas, deve ser considerada
sinalizacdo vertical a informar do
inicio e fim das pistas ciclaveis
(sinais de obrigacdo D7a e D133,

U k losrsn—— respectivamente);
— 1 e p )
Dimensao
Elementos com altura ndo superior a 0,15 m, como lancis e canais de drenagem. 0,20 m
Elementos com altura ndo inferior a 0,15 m e ndo superior a 0,90 m, como bancos, papeleiras, pilaretes, guarda- 0,30 m

-corpos, bicicletdrios, hidrantes, armdrios técnicos, vegetagdo de pequeno porte.

Elementos com altura superior a 0,90 m, como sinalizacdo vertical e luminosa automatica de transito e iluminacdo

publica.

0,30m-060m

Elementos com altura superior a 0,90 m, como parquimetros, abrigos, quiosques, sanitarios publicos, mupi’s, e arvores 0,60 m

(pequeno, médio e grande porte).

Elementos construidos (muros e fachadas, sem e com porta de acesso).

DISTANCIAS DE SEGURANCA A ELEMENTOS URBANOS E A CONSTRUCAO.

090m-1,20m
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PISTA CICLAVEL BIDIRECCIONAL

Nas intersecdes e passagens
devem ser utilizados tratamentos
de superficie mais resistentes e
duraveis (tyregrip ou semelhante).

Deve ser garantida quer a boa
pavimentacdo dos percursos, quer
0 seu bom estado de conservacdo e
de manutencéo.

Sempre que técnica e fisica-
mente possivel, recomenda-se a
implementacdo de pistas bidirecio-
nais de ambos os lados das ruas.
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PISTA CICLAVEL UNIDIRECCIONAL

Outro aspeto a ter em considera-
cdo é o afastamento das pistas a
objectos que lhes sejam contiguos.
Assim, sempre que aplicavel, devem
ser salvaguardadas as seguintes
distancias de seguranca a eventuais
elementos urbanos implantados
junto a percursos ciclaveis:

No caso de postes de sinaliza-

¢ao luminosa, sinalizacdo vertical
e iluminacdo publica, apesar de
terem alturas superiores a 0,90 m,
entende-se que dada a sua pre-
senca pontual podera ser aceite

uma distancia de seguranca a via
ciclavel, com apenas 0,30 m.

No entanto, e conforme ja referido,
considerando que o desenho e im-
plementacdo de cada percurso cons-
tituird um caso particular, os valores
apresentados servem sobretudo
para orientacdo, tendo por objetivo
contribuir para que os percursos
ciclaveis a criar sejam ajustados a
sua funcdo e garantam a circulacdo
de velocipedes convencionais e ndo
convencionais, sem comprometer o
nivel de servico da rede.
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Principios de
intervencao

Concecao

Pensar e desenhar percursos
ciclaveis obriga, inevitavelmente,
ao desenvolvimento de solucdes
que sejam exclusivas aos locais a
intervencionar. No entanto, exis-
tem alguns principios que pela sua
natureza e relevancia devem ser
transversais a todas as interven-
cdes, nomeadamente:

garantir o conforto da circu-
lacao, ou seja, garantir que os
percursos sdo suaves, legiveis,
intuitivos e relaxantes, bem dimen-
sionados, com pavimentos em boas
condi¢cdes, minimizando assim a
necessidade de concentracdo e de
esforco fisico durante a circulacao;

garantir a seguranca dos utiliza-
dores de bicicleta, seja através da
reducdo do volume e velocidade de
circulacdo rodoviaria para valores
ndo superiores a 30 km/h, ou crian-
do percursos ciclaveis separados do
trafego rodoviario e pedonal;

garantir a linearidade e direccio-
nalidade dos percursos, de forma a
permitir que as deslocacBes sejam
feitas de forma mais direta e céle-
re, devendo-se sempre que possivel
evitar desvios nos percursos, redu-
zir a necessidade de paragem em
cruzamentos, e desenhar percursos
com inclinacdes suaves;

garantir a coeréncia e coesao
dos percursos, de forma a aumen-
tar a sua acessibilidade e conectivi-
dade, a uma escala municipal e/ou
supramunicipal, ligando os princi-
pais centros urbanos, melhorando
assim a confianca dos utilizadores
de que se poderdo deslocar de
forma segura e confortavel, inde-
pendentemente da sua origem e do
seu destino;

garantir a aprazibilidade dos
percursos, ou seja, garantir que es-
tes sdo agradaveis e interessantes,
bem iluminados e com pavimentos
em boas condicdes. Estes sdo fa-
tores importantes para utilizadores
iniciados, turistas e utentes que
circulam em trafego de lazer;

garantir a flexibilidade do espa-
co publico, de forma a salvaguardar
que, em caso de necessidade, seja
possivel repensar e redesenhar
alguns desses espacos, de forma
rapida e com reduzido investimen-
to, permitindo a circulacdo segura e
confortavel de velocipedes, mesmo
velocipedes ndo convencionais.

Estes principios, tém como objetivo
garantir que as necessidades dos
utilizadores mais vulneraveis sejam
consideradas, em particular os
utilizadores de bicicleta, o que nado
significa necessariamente dar-lhes
prioridade em todas as circunstan-
cias.

No entanto, a pratica revela-nos
gue pensar os percursos ciclaveis
de forma a garantirem em simulta-
neo todos os critérios identificados
nem sempre podera ser consegui-
do, sendo no entanto recomen-
davel que o critério sequranca

seja sempre assegurado, devendo
0s restantes critérios ser geridos
em consideracdo da hierarquia e
funcdo do percurso, ou seja, se

0 mesmo esta integrado na rede
principal, complementar ou local,

e se & um percurso utilitario ou
exclusivamente destinado a recreio
e lazer dos seus utilizadores.

Para além destes principios existem
medidas importantes a conside-
rar, nomeadamente medidas que
procuram promover a utilizacéo da
bicicleta como meio de transporte
urbano e, em simultédneo quando
possivel, dissuadir a utilizac&o do
automovel na cidade (medidas
push & pull). Estas, invariavelmen-
te, introduzem melhorias ao nivel
da seguranca, aprazibilidade e con-
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forto da circulagdo nos percursos
ciclaveis, independentemente da

sua simultaneidade, podendo ser
hierarquizadas, como se pode ver
na tabela abaixo.

Esta hierarquizacdo ndo deve ser
interpretada nem aplicada de
forma rigida, uma vez que nem
sempre sera possivel implementar
solucdes que considerem todos os
critérios, em particular os iniciais,
nao querendo isto dizer que os
mesmos devam de imediato ser
descartados.

A aplicacdo destas medidas ndo
tem também de sequir forcosa-
mente a estrutura apresentada,
havendo lugar a combinacdes. A
reducdo da velocidade de circula-

cdo pode ser aplicada pontualmen-
te, permitindo assim que a solucdo
de desenho seja ajustada de forma

a proporcionar atravessamentos
mais curtos e diretos. Igualmente,
a medida reducdo do volume de

trafego aplicada a um determinado

arruamento, ou parte dele, pode
permitir ‘libertar’ o espaco neces-
sario a implantacdo de percursos
ciclaveis.

Regulacao

Independentemente da tipologia
e dimensionamento do percurso
ciclavel a considerar, estes devem
ser regulados da seguinte forma:

Por sinalizacdo luminosa auto-
matica de transito;

Percursos Percursos
utilitarios de lazer
Seguranca Seguranca
Direccionalidade Aprazibilidade
Coeréncia Coeréncia
Conforto Conforto
Aprazibilidade Direccionalidade

HIERARQUIZACAO DOS PRINCIPIOS DE INTER-
VENCAO EM FUNCAO DO PERCURSO.

Por sinalizagao vertical;

Por marcas rodoviarias;

Por sinalizacdo informativa.

No entanto, tal regulacdo ocor-
rera invariavelmente em pontos
de conflito, nomeadamente em
cruzamentos e entroncamento, com
outros modos de circulacao e/ou
com velocipedes, e em pontos de
atravessamento. Assim, optou-se
por descrever esta informacao, de
forma detalhada, nos temas se-
guintes referentes a interseccdes e
passagens ciclaveis, bem como no
capitulo 5, referente a sinalizacéo.

LONDRES: MARCAS RODOVIARIAS

Desenho

Independentemente do tipo de
percurso a considerar, um aspeto
importante a considerar ao nivel

do seu desenho prende-se com as
curvas de transicao horizontais. A
dimensdo dos raios de curvatura a
utilizar deve ter em consideracao
quer a hierarquia da rede quer a
velocidade de circulacdo média pre-
tendida para determinado percurso.

Nesse sentido devem ser consi-
derados os valores enunciados na
tabela em cima.

Em percursos com declive mais
acentuado, em que alguns utiliza-
dores podem atingir velocidades
de 40 km/h, quando a circulacao
se faca em sentido descendente,
e a mudanca de direccdo tenha
um angulo superior a 15°, deve
ser considerada uma sobrelargura
de pelo menos 0,50 m a adicionar
a largura do percurso ciclavel na
curva de transicdo.

Nas interseccbes entre percur-

sos ciclaveis com uma angulo de
aproximadamente 90°, poder-se-a
considerar um raio de curvatura
de 2,50 m de forma a promover

a acalmia e gestdo da circulacéo
ciclavel nesses pontos, sendo tam-
bém salvaguardada a transicdo de
velocipedes ndo convencionais (ver
Trafeqgo ciclavel - Espaco vital).

Independentemente das solugdes
a desenhar e implementar, devem
estar presentes 0s seguintes prin-
cipios:

critérios iniciais Reducdo do volume de trafego rodoviario.

Reducdo da velocidade de circulacdo de veiculos motorizados.

Melhorar a gestdo do trafego rodoviario.

‘Conquistar’ area aos espacos rodovidrios para criar novos espacos ciclaveis.

Reavaliar e redesenhar intersecdes e outros pontos de conflito.

Separar os percursos ciclaveis dos espacos rodovidrios.

critérios finais Converter espacos pedonais em espagos partilhados entre pedes e velocipedes.

HIERARQUIZACAO DAS MEDIDAS DE PROMOCAO DA UTILIZACAO DA BICICLETA.
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Assim, podemos identificar os
sequintes factores que influenciam
a escolha do tipo de percursos
ciclaveis a implementar, nomeada-
mente:

Espaco disponivel;

Velocidade de circulacéo;

10

15 20 25

Raio (m)

DESENHO DE RAIOS DE CURVATURA EM FUNCAO DA VELOCIDADE DE CIRCULACAO

Separar, sempre que possivel e
justificado, o trafego ciclavel dos
restantes modos, aumentando a
seguranca e conforto de utilizacao
de todos os modos, em particular
do ciclavel;

Garantir que o espaco disponibi-
lizado para o percurso é adequado,
considerando quer a sua funcéo,
quer o volume de trafego existente
| previsto;

Possibilitar, sempre que possivel,
ultrapassagens e circulacdo lado-a-
-lado, tornando a deslocacdo mais
agradavel e apelativa, mas também
mais segura, em virtude de se dispo-
nibilizar maior largura de percurso;

Garantir a direccionalidade dos
percursos de forma a reduzir a
distancia e tempo de viagem;

Minimizar a necessidade de
transicdes entre diferentes tipos de
percursos de modo a salvaguar-

Hierarquia da Rede

prevista
Rede local 12 km/h
Rede complementar 22 km/h
Rede principal 30 km/h

Velocidade de circulacao

dar quer a direccionalidade quer a
legibilidade.

Embora exista um conjunto de
principios de projeto e de regras
genéricas que sdo aplicaveis as so-
lucdes a implementar, deve-se ter
em consideracdo que a sua légica
de aplicacdo integrada podera ser
diferente, dependendo da hierar-
quia da rede, ciclavel e rodoviaria, e
da intensidade de trafego existente
e/ou prevista.

Escolha de Percursos
Ciclaveis

0 desenho de vias e percursos
ciclaveis deve procurar garantir que
os utilizadores do espaco publico
sejam alertados para potenciais
conflitos entre eles, devendo ser
tida em consideracdo a seguinte
regra: Os percursos ciclaveis devem
ser partilhados sempre que possivel
e separados quando necessario.

recomendada
5m

10m

20m

Volume de trafego;

Custo de implementacao.

0 espaco disponivel para a imple-
mentacdo de percursos ciclaveis é
um fator chave em todo o proces-
so, que pode condicionar quer o
tipo de percurso a utilizar, quer o
seu adequado dimensionamento.
Assim, poder-se-a revelar necessa-
rio proceder a reduc&o do numero
de vias de transito, supressao de
lugares de estacionamento, redu-
cdo da velocidade de circulacdo

e, em casos muito particulares e
desde que devidamente justifica-
dos, reduzir o espaco reservado a
circulacdo pedonal ou mesmo parti-
lhd-lo com velocipedes recorrendo
para tal a necessaria sinalizacdo.
Alerta-se que no desenho e imple-
mentacdo de percursos ciclaveis

o0 espaco disponibilizado para os
mesmos ndo deve simplesmente
corresponder ao espaco sobrante
depois de satisfeitas as necessi-
dades dos restantes utilizadores
(rodoviario e pedonal). Este espaco
deve ser pensado e concretiza-

do juntamente com os restantes
modos, de forma evitar solucdes
desadequadas de circulacdo que
possam comprometer a seguranca,
o conforto e a direccionalidade de
circulacdo, ndo apenas dos utiliza-
dores de bicicletas mas também

Dimenséo do raio de curvatura

minima
Im
8m

15m

DESENHO DE RAIOS DE CURVATURA EM FUNCAO DA VELOCIDADE DE CIRCULAGCAO E DA HIERARQUIA DA REDE.
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dos restantes utilizadores do es-
paco publico. Nos casos em que o
espaco disponivel seja insuficiente
para de forma adequada assegurar
a circulacéo ciclavel, considera-

-se preferivel ndo prever qualquer
percurso e, eventualmente, ajustar
o desenho da rede de forma a que
0 mesmo se possa materializar em
outro arruamento.

A velocidade de circulacdo rodovia-
ria é também um fator importante
a considerar na escolha do tipo de
percurso ciclavel a implementar.
Em arruamentos com velocidade de
circulacdo automovel ndo superior
a 30 km/h, em que a diferenca de
velocidade entre os dois modos

¢ bastante reduzida, a circulacéo
ciclavel é possivel e desejavel em
partilha com o trafego rodovia-

rio. No entanto, a medida que a
velocidade de circulacdo rodovidria
aumenta, ampliando assim o dife-
rencial entre os dois modos, devem
ser consideradas solucdes que pri-
vilegiem a sua separacdo, seja esta
simplesmente visual (faixa ciclavel)
ou fisica (pista ciclavel). 0 mesmo
principio deve ser considerado quer
para transporte individual, quer
para transporte publico (ver Tipo-
logia de percursos - via banaliza-
da / partilhada - com transporte
publico).

Hierarquia Viaria  Local

Distribuidora

Estruturante

Outro fator a considerar refere-se
ao volume de trafego existente e/
ou previsto, em particular rodo-
vidrio e ciclavel. Em arruamentos
com reduzido volume de trafeqo,
nomeadamente em vias de pro-
ximidade e vias locais, a solucdo
mais adequada é a de partilhar a
circulacdo ciclavel com a circulacéo
rodoviaria (vias banalizadas/par-
tilhadas) ou de separar, ainda que
apenas visualmente, através da
implementacdo de faixas ciclaveis.
Com volumes de trafego rodoviario
elevados a muito elevados devem-
-se privilegiar solucdes que asse-
gurem a separacdo entre estes dois
modos de circulacéo.

Nos casos em que 0s espacos
ciclaveis sejam partilhados com
espacos pedonais, ainda que con-
forme ja referido estes sejam casos
particulares que ndo devem ser pri-
meira opcdo, deve ser considerado
o local de implantacdo do percurso,
relacionando-o com os volumes de
trafego pedonal e ciclavel existen-
tes / previstos, de forma a determi-
nar qual a solucdo de partilha mais
adequada, sem ou com separacdo
(ver Tipologia de percursos - via
banalizada / partilhada - com tra-
fego pedonal).

V.tr. < 1.500 (veic./dia) < 30 km/h
1.500 < V.tr. < 3.000 (veic./dia) < 30 km/h
3.000 < V.tr. < 8.000 (veic/dia) 50 km/h
3.000 < Vitr. < 8.000 (veic/dia) 50 km/h
8.000 < V.t.r. < 10.000 (veic./dia) 50 km/h
V.t.r. > 10.000 (veic./dia) 50 km/h
V.tr. > 10.000 (veic./dia) > 50 km/h

O custo associado a implemen-
tacdo é outro fator importante a
ter em consideracdo, independen-
temente de se tratar de um novo
percurso ou da requalificacdo de
um caminho ja existente, devendo-
-se privilegiar solucdes flexiveis, de
facil e rapida implementacéo e com
reduzido custo construtivo. Inva-
riavelmente, as solucGes técnicas
mais adequadas revelam-se tam-
bém as solucdes mais econdmicas.
Independentemente das solucdes
apresentadas, cada caso deve ser
analisado de forma singular, tendo
em consideracdo as diferentes
particularidade que o definem bem
como o seu papel e importancia na
rede ciclavel (mas também rodovi-
aria e pedonal), de forma a poder
determinar a solucdo que melhor
se adequa a esse caso em particu-
lar.

Partilhada (30 + Bici) (Coexisténcia)
Faixa Ciclavel (Contra Fluxo)
Partilhada (30 + Bici) (Coexisténcia)
Faixa Ciclavel (Contra Fluxo)
Faixa Ciclavel (Convencional)

Pista Ciclavel (V.t.r. > 5.000) (unidireccio-
nal) (bidirecional)

Faixa Ciclavel (Elevada)
Faixa Ciclavel (Elevada a meia altura)

Pista Ciclavel (unidireccional)
(bidirecional)

Pista Ciclavel (unidireccional)
(bidirecional)

DETERMINACAO DO TIPO DE PERCURSO CICLAVEL EM FUNCAO DO VOLUME DE TRAFEGO RODOVIARIO E DA HIERARQUIA VIARIA.
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|
Intersecoes

As interseccdes sdo pontos criticos
nos percursos ciclaveis. A maioria
dos acidentes graves envolvendo
velocipedes acontecem nos cruza-
mentos, em resultado do embate
com veiculos motorizados quan-
do estes estdo em processo de
viragem. Para além deste aspeto
relacionado com a seguranca dos
utilizadores, as interseccdes séo
também relevantes na direccionali-
dade, velocidade média, e conforto
de circulacdo ciclavel, promovendo
ou comprometendo a sua taxa de
utilizacao.

Por estes motivos, no desenho e
construcdo de interseccdes, de for-
ma a minimizar conflitos durante o
atravessamento e salvaguardar as
viragens dos velocipedes ao longo
do percurso, deve ser dada especial
atencdo a seguranca, direccionali-
dade e conforto dos utilizadores.

Este tema, destaca os desafios com
que quer projetistas, quer outros
atores com intervencdo direta e in-
direta no espaco publico da cidade,
se deparam, apresentando alguns
critérios a ter em consideracdo que
visam possibilitar a construcdo de
solucdes mais orientadas para os
utentes vulnerdveis, em particular
os utilizadores de bicicletas.

Assim, para além de se descrever
as funcdes e utilizacdo, identificam-
-se os tipos de conflito a ultra-
passar nos diferentes tipos de
intersecdo, identificados com base
na hierarquia viaria existente. Com
base nessa andlise, apresentam-
-se 0s principios de intervencao,
nomeadamente ao nivel da conce-
cdo, requlacdo e do desenho, bem
como a sua aplicabilidade. Ainda
que tratando-se de um aspeto mais
particular da circulacéo ciclavel,
apresentam-se também alguns

dos principios e critérios a obser-

var no desenho de intersecdes de
percursos ciclaveis com pontos de
entrada e saida de veiculos de edi-
ficios, lotes e/ou parcelas (entradas
especiais).

Tendo em atencdo que cada caso é
um caso, deve ser salvaguardado
que a solucdo de desenho a adotar
respeite a hierarquia e tipologia do
percurso, a intensidade e volume
de trafego (ciclavel, rodoviario e
pedonal) existente / previsto, bem
como a velocidade de circulacdo.

Caracteristicas
fundamentais

Funcao e utilizacao

A principal funcdo dos cruzamentos
é de garantir a fluidez de circulagcdo
e permitir as necessarias mudan-
cas direcdo de forma a garantir

o0 adequado funcionamento da(s)
rede(s) de circulacdo. O seu dese-
nho devera ser funcional, de forma
a minimizar o numero de conflitos,
e perfeitamente legivel para todos
os utilizadores do espaco publico,
esclarecendo-os quanto ao seu
papel e vulnerabilidade bem como
quanto ao local e momento ade-
quado de circulacdo e/ou atraves-
samento.

Um dos aspetos mais importan-
tes a ter em consideracdo é o da
velocidade de circulacdo por parte
dos utentes do espaco publico,

em particular dos automobilistas.

A probabilidade de ocorréncia de
acidentes com ferimentos gra-

ves ou fatais para utentes mais
vulneraveis como os utilizadores de
bicicleta é proporcional aoc aumento
da velocidade de circulacdo dos
veiculos motorizados, em particular
a partir dos 30 km/h.

Para além da velocidade de cir-
culacdo, existem outros aspetos

a considerar, nomeadamente a
direcdo de circulacdo e a intensida-

de e volume de trafego dos dife-
rentes utentes (rodovidrio, ciclavel
e pedonal).

Alguns fatores criticos a ter ainda
em atencdo estdo relacionados
com a capacidade de percecdo,
leitura e antecipacédo de possiveis
conflitos, nomeadamente:

Visibilidade - Para além garantir
a visibilidade entre utilizadores, as
zonas de atravessamento nos cru-
zamentos devem ser localizadas de
modo a que seja possivel manter o
contacto visual entre utilizadores,
permitindo-lhes assim interagir e
“comunicar” as suas intencdes, em
particular em cruzamentos ndo
semaforizados. Deve ser dada par-
ticular atencdo as interseccdes em
que a linha de visdo dos utilizado-
res possa ficar obstruida, ainda que
provisoriamente (atravessamento
de faixas de rodagem com mais de
uma via por sentido de transito);

TransicGes - A implementacéao
de zonas de transicao junto a inter-
seccdes aumenta a complexidade
de circulacdo nos cruzamentos,

0 que pode conduzir a ocorréncia
de mais acidentes. Nesse sentido
estas zonas devem ser evitadas
nestes espacos, devendo ser loca-
lizadas e dimensionadas de acordo
com os critérios apresentados no
tema “outros espacos ciclaveis -
zonas de transicao”.

Tipo de conflitos

Sempre que, pelo menos, duas vias
se intersectam sdo criadas situa-
cdes particulares de funcionamento
que justificam diferentes tipos de
manobras, dependendo o nime-

ro e tipo de pontos de conflito de
multiplos fatores, nomeadamente
do tipo e intensidade de trafego
existente. O numero de pontos de
conflito numa intersecdo é propor-
cional ndo sé ao numero de ramos
existentes, ao seu numero de vias
e sentidos de transito mas também
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LISBOA - ATRAVESSAMENTO CICLAVEL SEMAFORIZADO

ao tipo de trafego, ou seja, para
além dos conflitos com o trafego
rodoviario, é necessario ter atencéo
aos movimentos dos pedes quer no
atravessamento de vias de transito,
quer de percursos ciclaveis.

Assim, cruzamentos com quatro
ramos terdo um maior numero

de conflitos do que um entronca-
mento com apenas trés ramos.

Nas intersecdes, em particular em
intersecdes ndo semaforizadas
(prioritarias), identificam-se con-
flitos resultantes de manobras de
divergéncia, convergéncia, entrecru-

zamento e atravessamento, entre
veiculos motorizados e/ou veloci-
pedes, para os quais deve ser tida
em consideracdo a natureza e tipo,
quer da faixa de rodagem, quer do
percurso ciclavel.

As manobras de divergéncia sdo
manobras simples, de pequena
perigosidade, caracterizadas pela

separacdo de uma corrente de
trafego em duas ou mais correntes
(viragens a esquerda ou direita). Os
acidentes mais comuns associados
a este tipo de manobra resultam de
mudancas de direccdo feitas pelos
automobilistas, embatendo nos
velocipedes que pretendem seguir
em frente, independentemente de
estes circularem em faixa ou pista
ciclavel e em via partilhada (“angu-
lo morto”). Outro tipo de acidente
possivel, resulta do embate do
automovel na traseira do veloci-
pede no momento de mudanca de
direccéo por parte deste ultimo.

As manobras de convergéncia

sdo também manobras simples
mas com um nivel de perigosida-
de superior ao das manobras de
divergéncia. Nestes casos, todos os
condutores que pretendam entrar
numa via prioritaria devem avaliar
os intervalos de tempo disponibili-
zados entre veiculos motorizados e

BARCELONA - ATRAVESSAMENTO CICLAVEL NAO SEMAFORIZADO

velocipedes de modo garantir que
a insercdo é feita de forma segu-
ra. Os acidentes mais comuns sdo
quer o embate da frente do veiculo
motorizado na lateral do veloci-
pede, quer o embate da frente

da bicicleta na lateral de veiculos
motorizados, dependendo a peri-
gosidade do embate do angulo de
convergéncia e da velocidade de
circulacdo de ambos os utilizado-
res. Este tipo de ocorréncias pode
acontecer em vias partilhadas,
faixas ou pistas ciclaveis. Deve ser
dada especial atencéo aos casos
em que as pistas ciclaveis sédo
bidireccionais (ver principios de
intervencdo - regulacdo).

As manobras de entrecruzamen-
to correspondem a movimentos

de transicdo horizontal e que sdo
usualmente associados a desloca-
¢do de velocipedes de uma faixa ou
pista ciclavel para a via, (partilhada
ou ndo) e vice-versa, ao entrecru-
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zamento com veiculos motorizados
quando o velocipede se procura
posicionar no cruzamento para
viragem a esquerda, e ao entrecru-
zamento com automobilistas que
querem virar a direita (ver zonas
de viragem - faixas de viragem).
Neste tipo de manaobras o tipo de
acidentes mais comum resulta do
embate lateral ou de frente do
automdvel na lateral do velocipede.
0 seu nivel de perigosidade aumen-
ta de acordo com a visibilidade e
velocidade de circulacao.

As manobras de atravessamento
correspondem ao movimento de
“ida em frente” num cruzamento,
em particular em cruzamentos
em “X”. Estas sdo o tipo de mano-
bras mais perigosas, uma vez que

uuuuuuuuuuuuuuuuuuuu

DIVERGENCIA

ENTRECRUZAMENTO

o0 atravessamento conflitua com
varias correntes de trafego, em que
0 embate mais comum é do tipo
frente automovel com a lateral do
velocipede, independentemente de
este circular em via partilhada, faixa
ou pista ciclavel. O nivel de perigosi-
dade aumenta consoante o nimero,
sentidos de circulacdo e largura de
percursos ciclaveis a atravessar.

Tipologia de intersecoes

Considerando a relacdo préxima
que existe entre os espacos de
circulacdo ciclavel e os espacos de
circulacdo rodoviaria, a tipologia de
interseccbes a apresentar tem por
base a hierarquia da rede rodovia-
ria da cidade, em particular a ma-

CONVERGENCIA

N
g

ENTRECRUZAMENTO

TIPO DE CONFLITOS - DIVERGENCIA, CONVERGENCIA, ENTRECRUZAMENTO E ATRAVESSAMENTO

triz de nds a adotar na interseccdo
dos diferentes arruamentos que a
integram, sendo identificados os
seqguintes tipos de interseccdes:

vias residenciais — vias residen-
ciais (niveis 4 / 5 - niveis 4 | 5);

vias distribuidoras - vias resi-
denciais (niveis 2 / 3 — niveis 4 / 5);

vias distribuidoras - vias distri-
buidoras (niveis 2 / 3 - niveis 2 / 3);

Explica-se a sua funcdo, tipo de
regulacdo a considerar, o tipo de
percurso, passagem ciclavel e
espacos de manobra mais ajusta-
dos, bem como medidas adicionais
a considerar (acalmia de trafego e
apoio a circulacdo de bicicletas).

ATRAVESSAMENTO



GEOMETRIA 1.2 ESPACOS DE CIRCULACI\O CICLAVEL
Distribuidoras Residencial
Estruturante Principal Secundaria Proximidade Local
(nivel 1) (nivel 2) (nivel 3) (nivel 4) (nivel 5)
Estruturante Regulacdo (RT - Hierarquia da via)
(nivel 1) Passagens Desniveladas (superiores ou inferiores)
Distribuidoras Principal Regulacdo Regulacao Regulacdo
(nivel 2) (SLAT, Rotundas)  (SLAT, Rotundas)  (SLAT, SV, MR, RT
Passagens nive- Passagens nive- I sem viragens a
ladas ladas esquerda)
(isoladas ou confi-  (isoladas ou confi- ~ Passagens nive-
nantes) nantes) ladas
Passagens Desni- (isoladas ou confi-
veladas nantes)
(superiores ou
inferiores)
Secundaria Regulacdo Regulacdo Regulacdo
(nivel 3) (SLAT, Rotundas) ~ (SLAT, SV, MR, (SLAT, SV, MR, RT
Rotundas) | sem viragens a

Passagens nive-
ladas

(isoladas ou confi-
nantes)

Passagens nive-
ladas

(isoladas ou confi-
nantes)

esquerda)

Passagens nive-
ladas

(isoladas ou confi-
nantes)

Residenciais

Proximidade Regulacdo

(nivel 4) (SLAT, SV, MR, RT,
Rotundas)
Passagens nive-
ladas
(isoladas ou confi-
nantes)

Local

(nivel 5)

Regulagdo
(SV, MR, RT)

Passagens nive-
ladas

(isoladas ou confi-
nantes)

MATRIZ DE NGS EM FUNCAO DA HIERARQUIA VIARIA DA CIDADE DE LISBOA.

BARCELONA - INTERSECAO DE VIAS DE HIERARQUIA PRINCIPAL
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As interseccdes referentes a rede
estruturante (10 nivel) ndo foram
explicadas dado serem casos par-
ticulares, em que invariavelmente
o atravessamento ciclavel é, ou
deve ser, resolvido com recurso a
passagens desniveladas, superiores
ou inferiores.

S&o também tratados os principios
e critérios de desenho a ter em
consideracdo no desenho de per-
cursos ciclaveis “intersetados” por
vias para acesso de veiculos moto-
rizados a edificios, lotes e parcelas,
publicas ou privadas.

Vias residenciais - Vias residen-
ciais (niveis 4 / 5 - niveis 4 | 5)

Intersecao entre vias com muito
reduzido e reduzido volume de tra-
fego rodoviario (Vt < 300 v/h) e ci-
clavel (Vt < 300 v/h), que procuram
garantir quer o escoamento, quer
0 acesso rodoviario ao edificado e
comeércio local, e reunir condicdes
que favorecam a circulacdo dos
utilizadores mais vulneraveis.

A velocidade de circulacdo esta
limitada a 50 km/h nas distribui-
doras locais (nivel 4), devendo ser

BARCELONA - INTERSECAO DE VIAS DISTRIBUIDORAS

inferior nas vias de nivel 5 (30km/h).
A solucdo de desenho urbano deve
procurar dissuadir a circulacdo a
velocidades superiores as indica-
das, recorrendo para tal, e quando
justificado, a aplicacdo pontual de
medidas de acalmia, seja através da
alteracdo dos alinhamentos verti-
cais ou horizontais, ou de medidas
combinadas, e, quando possivel, de
medidas de apoio a circulacdo de
bicicletas (reducdo da largura das
vias, reducao dos raios de curvatura
em cruzamentos ) e/ou da imple-
mentacdo de zonas 30 ou de coexis-
téncia (ver 1.3 espacos de circulacdo
rodovidria — acalmia de trafego).

Por norma, o trafego que circula
nas vias de distribuicdo local (nivel
4) detém prioridade de passagem
sobre o trafego existente nas vias
de acesso local. A regulacéo deve
ser feita de forma a assegurar este
principio, recorrendo para tal a
sinalizacdo vertical, marcas rodo-
viarias e/ou aplicacdo da regra de
“prioridade a direita”, sempre que
justificavel. Em casos particulares
podera ser considerado o recurso a
mini rotundas.

O tipo de passagem a considerar
para a intersecao entre estas vias,

decorre, para além da natureza da
propria intersecdo e dos volumes
de trafego considerados como refe-
réncia, das tipologias de percursos
ciclaveis existentes. Nos casos em
que a circulacdo de bicicletas ocor-
ra em convivéncia com o trafego
rodoviario (vias partilhadas / bana-
lizadas), ndo se justifica a aplicacdo
de qualquer tipo de passagem que
facilite o atravessamento de velo-
cipedes nas intersecfes uma vez
que estes partilham dos mesmos
direitos e responsabilidades dos
automobilistas.

No entanto, quando se verifique

a existéncia de faixas ou pistas
ciclaveis, associadas em particular
a vias distribuidoras locais, o atra-
vessamento nos cruzamentos deve
ser resolvido recorrendo preferen-
cialmente a passagens ciclaveis
niveladas, isoladas ou confinantes,
de forma a dar direito de passagem
aos velocipedes (ver passagens
ciclaveis e intersecdes — critérios e
solucdes tipo).

Vias distribuidoras - Vias
residenciais (niveis 2 / 3 - niveis
4/ 5)

Intersecao entre vias que assegu-
ram o encaminhamento do tra-
fego para vias de nivel superior e
garantem a distribuicdo do trafego
rodovidrio aos percursos intermé-
dios e de proximidade, e vias que
procuram garantir quer o escoa-
mento, quer o acesso rodoviario ao
edificado e comércio local, favore-
cendo a circulagdo dos utilizadores
vulneraveis.

0 trafego que circula nas vias
distribuidoras detém prioridade de
passagem sobre o trafego existente
nas vias residenciais, devendo a
regulacdo deve ser feita de forma a
assegurar este principio, recorrendo
para tal a sinalizacdo luminosa,
sinalizacdo vertical e marcas rodo-
viarias, e rotundas.



GEOMETRIA

Na intersecéo de vias de nivel 3
com nivel 5 deve ser inviabilizada a
possibilidade de viragem a esquer-
da, exceto quando exista uma faixa
propria para tal movimento e esta
seja, preferencialmente, regulada
por sinalizacdao luminosa.

Os volumes de trafego nestas
intersecdes sao diversificados, mais
intensos nas vias distribuidoras,
podendo estas apresentar niveis
intermédios a muito elevados de
trafego rodoviario (300 v/h <Vt <
1.000 v/h). Nas vias residenciais o
volume de trafego é usualmente
mais reduzido (150 v/h <Vt < 300
v/h). Quanto ao trafego ciclavel os
percursos e intersecdes devem ser
desenhados de forma a garantir
um nivel de servico intermédio a
elevado (300 v/h <Vt < 1.500 v/h).

A velocidade de circulacdo esta
limitada a 50 km/h nas distribuidoras,
sendo, preferencialmente, inferior nas
vias residenciais. A solucdo de dese-
nho urbano deve procurar dissuadir a
circulacdo a velocidades superiores a
indicada, recorrendo para tal, e quan-
do justificado, a aplicacdo pontual de
medidas de acalmia, seja através da
alteracdo dos alinhamentos verti-
cais ou horizontais, ou de medidas
combinadas, e, quando possivel, de
medidas de apoio a circulacdo de bi-
cicletas (reducdo da largura das vias,
reducdo dos raios de curvatura em
cruzamentos ) e/ou da implementa-
cdo de zonas 30 ou de coexisténcia,
apenas nas vias residenciais (ver 1.3
espacos de circulacdo rodoviaria -
acalmia de trafego).

Considerando os volumes de tra-
fego rodoviario referidos a proba-
bilidade de existéncia de faixas ou
pistas ciclaveis é elevada. Assim,
o0 atravessamento de velocipedes
nestes tipos de intersecdo, deve
ser resolvido recorrendo, preferen-
cialmente, a passagens ciclaveis
niveladas, isoladas ou confinantes,
procurando assim dar direito de
passagem aos velocipedes (ver
passagens ciclaveis e intersectes —
critérios e solucdes tipo).

Vias distribuidoras - Vias
distribuidoras (niveis 2 / 3 -
niveis 2 / 3)

Intersecdo entre vias que assegu-
ram o encaminhamento do trafego
para vias de nivel superior e ga-
rantem a distribuicdo dos maiores
volumes de trafego rodoviario a
percursos intermédios e de proxi-
midade. A prioridade de passagem
deve respeitar a hierarquia via-
ria, devendo a regulagdo recorrer
preferencialmente a sinalizacéo
luminosa, mas também a sinali-
zacdo vertical, marcas rodovidrias,
e rotundas. Em casos particulares
podera ser considerada a constru-
cdo de nds desnivelados.

Os volumes de trafego nestas in-
tersecBes sdo usualmente intensos,
podendo verificar-se niveis elevados
(800 v/h <Vt < 1.000 v/h) a muito
elevados de trafego rodoviario (Vt

> 1.000 v/h). Quanto ao trafego
ciclavel os percursos e intersecées
devem ser desenhados de forma a
garantir um nivel de servico elevado
(1.000 v/h <Vt < 1.500 v/h) a muito
elevado (Vt = 1.500 v/h).

A solucdo de desenho urbano deve
procurar dissuadir a circulacdo a ve-
locidades superiores a regulamen-
tar (50km/h), recorrendo quando
justificado a aplicacdo pontual de
medidas de acalmia, devidamente
ajustadas a hierarquia da via (nivel
2 ou 3), seja através da alteracdo
de alinhamentos verticais ou hori-
zontais, ou de medidas combinadas,
e, onde possivel, de medidas de
apoio a circulacdo de bicicletas (re-
ducdo da largura das vias, reducéo
de raios de curvatura).

Conforme referido, o tipo de passa-
gem a considerar para a intersecao
entre estas vias, decorre, para além
da natureza da prépria intersecdo

e das intensidades de trafego, das
tipologias de percursos ciclaveis
existentes. Considerando os volu-
mes de trafego rodoviario referidos,
a probabilidade de existéncia de

EXEMPLO DE MA SOLUCAO DE TRANSICAO
VERTICAL

EXEMPLO DE BOA SOLUCAO DE TRANSICAO
VERTICAL

faixas ou, preferencialmente, pistas
ciclaveis é elevada.

Assim, o atravessamento de velo-
cipedes nestes tipos de intersecao,
deve ser resolvido recorrendo a pas-
sagens ciclaveis niveladas, isoladas
ou confinantes, requladas por sina-
lizacdo luminosa, procurando assim
dar direito de passagem aos veloci-
pedes dando-lhes vantagem compe-
titiva sobre o trafego rodoviario (ver
passagens cicldveis e intersecdes -
critérios e solucdes tipo). O atra-
vessamento de velocipedes podera
também ser resolvido recorrendo a
passagens desniveladas, superiores
(preferencialmente rebaixando a fai-
xa de rodagem e mantendo de nivel
a circulacdo ciclavel) ou inferiores
(preferencialmente através da cons-
trucdo de uma passagem inferior).

Acesso a edificios

Neste tema sdo tratados os
principios e critérios de desenho a
ter em consideracdo no desenho
de percursos ciclaveis que sejam
intersetados por vias para acesso
de veiculos motorizados a edificios,
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lotes e parcelas, publicas ou priva-
das. Neste tipo de intersecGes, as
solucBes de desenho deverdo dar
prioridade de passagem ao veloci-
pede e promover a acalmia de ve-
locidade, quer na entrada, quer na
saida dos edificios, de forma a que
estas transicdes sejam feitas de
forma segura, ndo comprometendo
assim a seguranca dos utentes,
em particular dos utilizadores de
bicicleta. Assim, devem ser conside-
rados os seguintes critérios:

evitar transicGes verticais ao
longo do percurso ciclavel, exceto
quando se verifiqguem poucas “entra-
das especiais” contiguas ao percurso
(distancia de 100,0 m a 150,0 m
entre zonas de entrada). Nestes ca-
sos poder-se-a considerar a sobre-
levacdo do percurso nesses pontos
desde que as transicdes tenham
uma inclinagdo ndo superior a 5%
para os velocipedes, e ndo superior a
10% para veiculos motorizados;

nos casos em que existam
varias intersecées, 0s percursos
ciclaveis poderdo ficar a meia
altura (5cm a 6cm), entre a faixa
de rodagem e o passeio, de forma
a privilegiar a circulacdo ciclavel.
A transicdo vertical para acesso
de veiculos motorizados, deve ser

feita recorrendo a rampa ou lancil
rampeado com uma inclinacdo nao
superior a 10% de forma a ndo
comprometer o seu acesso;

em situacdes particulares, como
no acesso a estacdes de servi-
o, poder-se-a considerar que o
percurso ciclavel fique ligeiramen-
te elevado em relacdo a faixa de
rodagem (2 a 3 cm), de forma a
promover a acalmia de velocidade
na entrada e saida de veiculos mo-
torizados sem recurso a rampas ou
lancis rampeados, devendo estes
pontos ser sinalizados com sinal ou
marca rodoviaria de lomba (A2a -
ver ponto 5 Sinalizacdo);

estas intersecdes devem ser devi-

damente sinalizadas através de pin-
tura integral, em material adequado
(tyregrip ou semelhante) e na cor
verde - RAL 6029, incluindo, quando
necessario, as adequadas marcas
rodoviarias (ver ponto 5.2. Marcas
Rodovidrias — Marcas Transversais);

a solucdo de desenho urbano
deve salvaguardar a necessaria lar-
gura de acesso e de inscricdo dos
veiculos, devendo a entrada ser,
preferencialmente, perpendicular
aos edificios, e, sempre que possi-
vel, possibilitar o acesso a mais do
que um edificio ou lote.

Principios de
intervencao

Concecao

A identificacdo e analise de inter-
seccdes entre percursos ciclaveis

e espacos de circulacdo rodoviaria
e pedonal é fundamental para a
construcdo de solucdes seguras
que, através da sua legibilidade e
funcionalidade, contribuam para
alertar todos os utentes sobre
estes pontos sensiveis, contribuindo
desta forma para uma gestao ade-
quada de riscos e conflitos, atuais
e/ou antecipados.

Assim, os seguintes conceitos de-
vem ser considerados no desenho
de interseccdes de forma a torna-
-las mais adequadas a circulacdo
de bicicletas:

seguranca

Conforme referido, as colisdes nos
cruzamentos, em particular colisdes
laterais, sdo das principais causas
de acidentes, graves e/ou fatais,
entre trafego ciclavel e rodoviario.
Assim, devem ser desenhadas solu-
cBes que procurem:

DistAcia d travagem 2 2000 m- 20
23500m- 30 kmh

28000 m- 50 kmh,

Disténcia de ravagem 2 2000 m- 20k
23500m- 3 kmh

PERIMETRO DE VISIBILIDADE.
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minimizar ou anular este tipo
de conflitos, recorrendo, quando
possivel, a solucdes de desenho
mais simples, com menor nume-
ro intersecdes, ou a solucdes de
atravessamento desniveladas
(ver espacos ciclaveis — passa-
gens - desniveladas);

garantir boa visibilidade entre
utilizadores, ao nivel quer da
visibilidade de circulacao, quer
da visibilidade de atravessamen-
to (ver caracterizacdo do trafego
ciclavel - visibilidade);

ajustar a localizacdo dos atra-
vessamentos ciclaveis de forma
a salvaguardar a distancia de
seguranca ao trafego rodoviario
de viragem, sem comprometer
a direccionalidade e conforto de
circulacdo ciclavel (ver Espacos
ciclaveis — Passagens ciclaveis -
Niveladas), nem obrigar o pedo
desviar-se do seu percurso na-
tural para proceder ao atraves-
samento (ver ponto 1.1 Espacos
de circulacdo pedonal - Espacos
pedonais - Passagens para pe-
oes - Niveladas);

prever, sempre que possivel
e justificavel, zonas de mano-
bra e “espacos de evasao” para
velocipedes;

evitar a existéncia de “pontos
cegos’, através da criacdo de
zonas avancadas para bicicletas,
antecipando o ciclo de verde
para utilizadores de bicicletas,
e, sempre que possivel, invia-
bilizando viragens a direita do
trafego rodoviario, em particular
para veiculos pesados (ver es-
pacos ciclaveis - outros espacos
ciclaveis e medidas de apoio a
circulacdo de bicicletas);

reduzir a velocidade de circu-
lacdo do trafego rodoviario nos
pontos de conflito para valores
nao superiores a 30 km/h, recor-
rendo para tal, quando necessa-
rio, @ medidas de acalmia (ver

ponto 1.3 Espacos de circulacdo
rodoviaria — acalmia de trafego);

evitar ou minimizar a implan-
tacdo de elementos urbanos que
ndo sejam necessarios a regu-
lacdo e gestdo do trafego nas
zonas de cruzamento, nomeada-
mente bancas, quiosques, pai-
néis publicitarios, arvores, entre
outros, de modo a ndo compro-
meter a visibilidade e obrigar os
utilizadores a desviar a atencdo
do trafego rodoviario. Caso néo
seja possivel evitar a instalacdo
destes elementos, 0s mesmos
devem ficar a uma distancia ndo
inferior a 12,50 m da intersecdo.

coeréncia

De forma a garantir a coeréncia dos
percursos e intersecdes, garantin-
do a sua continuidade e adequada
legibilidade por parte dos restantes
utilizadores, deve-se procurar:

viagens de bicicleta. Assim, no
desenho de cruzamentos e inter-
secdes que integrem percursos
ciclaveis, deve-se procurar:

dar prioridade de passagem
aos velocipedes, sempre que
possivel e justificavel (ver me-
didas de apoio a circulacdo de
bicicletas);

quando tal ndo for possivel ou
justificavel, minimizar o tempo
de paragem dos utilizadores de
bicicleta através da implantacdo
de zonas de refugio (ver espa-
cos ciclaveis - outros espacos
ciclaveis);

minimizar a necessidade de
paragem, em particular em cru-
zamentos de vias distribuidoras,
recorrendo sempre que possivel,
a passagens desniveladas (ver
espacos ciclaveis - passagens);

recorrer a solucdes tipo, ainda
gue em numero reduzido, aplica-
veis de acordo com a hierarquia
rodovidria e ciclavel, dando assim
aos utilizadores uma melhor
nocdo do tipo de cruzamento que
vao encontrar e do comporta-
mento que cada um deve adotar,;

recorrer igualmente a solucdes
tipo ao nivel da identificacdo, sina-
lizacdo e aplicacdo de regras, que
sejam homogéneas e possibilitem
assim uma facil identificacdo do
tipo e natureza da intersecdo;

sempre que possivel, recorrer
a solucdes semelhantes para
situactes semelhantes, devendo
ser salvaguardado que cada caso
é uma caso e como tal deve ser
devidamente analisado e avaliado
antes de se chegar a uma solucdo.

garantir o alinhamento dos
percursos na zona de atravessa-
mento;

promover a ndo reducdo da
velocidade média de circulacéo
ciclavel através do adequado
dimensionamento dos percursos
(raios de curvatura, larguras de
Percurso e passagens - ver espa-
cos ciclaveis - percursos).

direccionalidade

A direccionalidade dos percur-
sos contribui para a melhoria da
circulacdo e tem uma influencia
direta na duracdo e distancia das

conforto

Garantir o conforto de circulacéo é
outro aspeto a ter em consideracao
uma vez que o mesmo contribui
igualmente para a melhoria da
circulacdo em particular no que

se refere a sua agradabilidade e
confianca. Assim, no que a este
conceito diz respeito, o desenho

de cruzamentos e intersecdes que
integrem percursos ciclaveis, deve-
-se procurar:

garantir a homogeneidade,
uniformidade e conservacdo dos
pavimentos nos pontos de inter-
secdo, nomeadamente entre vias
distribuidoras e vias locais;
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inviabilizar a presenca de

obstdculos e entraves ao atra-
vessamento, garantindo assim
a sua boa visibilidade, de forma
a facilitar, sempre que possivel,
o0 atravessamento sem que seja
necessario ao condutor parar a
bicicleta;

desenhar solucdes que faci-
litem a circulacdo ciclavel, no-
meadamente raios de curvatura
amplos e, se necessario, com
sobrelargura nas zonas de tran-
sicdo e/ou mudanca de direcdo;

minimizar / inviabilizar incé-
modos provocados pelo trafego
rodoviario, nomeadamente evi-

tando a obstrucdo da circulacdo
ciclavel resultante de veiculos pa-
rados na zona de atravessamen-
to, e a exposicdo dos utilizadores
de bicicleta ao ruido e emissées
poluentes provocadas pelo tra-
fego rodoviario, salvaguardando
que as zonas de acumulacdo e
pontos de atravessamento do
trafego ciclavel ficam localizados
a frente do trafego rodoviario.

Regulacao

Para além dos conceitos identifica-
dos, é importante ter igualmente
em consideracdo alguns critérios no

PASSAGEM CICLAVEL COM RECURSO A SINALIZACAO LUMINOSA

desenho de interse¢des que incluam
diferentes modos de circulacdo, sendo
para tal relevante perceber o tipo e as
necessidades, preferéncias e expec-
tativas dos utilizadores, em particular
dos utilizadores de bicicletas.

As solucées a implementar devem
considerar todo o tipo de utilizado-
res, em particular utilizadores prin-
cipiantes e criancas e adolescentes,
procurando garantir a seguranca e
conforto de circulacdo independen-
temente da sua experiéncia, idade,
género e condicdo fisica. O impac-
to que o desenho das intersecées
detém no tempo de deslocacéo é
outro aspeto a observar, uma vez
que qualquer acréscimo de tempo
de deslocacdo pode funcionar como
fator de dissuasao a circulacao
ciclavel. A perda de dinamica e esta-
bilidade nos velocipedes, decorrente
da aproximacdo a cruzamentos e
entroncamentos, sdo aspetos impor-
tantes da circulacdo e que devem
ser acautelados. Usualmente, os
utilizadores procuram ndo perder a
dindmica de circulacéo de modo a
ndo aumentar o esforco de circula-
cdo, no entanto tal invariavelmente
acontece nos pontos de intersecéo
resultante da reducdo na velocidade
média de circulacdo, ou mesmo de
paragem e arranque, o que contribui
para uma maior oscilacdo e perda
de equilibrio dos utilizadores.

Assim, considerando os aspetos
acima referidos é necessario dar
particular atencdo aos critérios
referentes a aproximacao, capaci-
dade e regulacdo das intersecdes.

Na determinacédo da ‘capacidade’ dos
cruzamentos e entroncamentos, deve
ser tida em consideracdo uma nova
abordagem que dé prioridade de
circulacdo aos utilizadores mais vul-
neraveis e ndo ao trafego rodoviario
como tem sido a pratica corrente. Es-
tes devem ser desenhados tendo em
consideracdo o volume de trafego ro-
doviario e pedonal, mas sobretudo o
volume de trafego ciclavel existente
e/ou previsto de modo a salvaguar-
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dar a direccionalidade, mudancas de
direcdo, manobrabilidade e veloci-
dade de circulacdo média, evitando
assim atrasos nas deslocacdes. Em
algumas intersecdes, nomeadamente
aquelas que se encontrem no limite
de saturacdo, dever-se-a mesmo
considerar a possibilidade de redire-
cionar o trafego rodoviario de forma
a reduzir a intensidade e volume
naquele ponto, de forma a assegurar
a circulacdo segura e confortavel do
trafego ciclavel.

Na aproximacdo aos cruzamentos,
deve-se procurar que o desenho ur-
bano garanta os seguintes critérios:

garantir a legibilidade e previsi-
bilidade de circulacdo entre utiliza-
dores através de pintura integral
da zona de atravessamento na cor
verde - RAL 6029 - e das apropria-
das marcas rodoviarias;

garantir o alinhamento dos
percursos ciclaveis de modo a in-
viabilizar mudancas de direcdo nos
pontos de intersecao;

prever, quando possivel e justi-
ficavel, um afastamento de sequ-
ranca as vias principais de forma a
minimizar conflitos entre veiculos
motorizados e velocipedes (interse-
cdo de vias distribuidoras com vias
locais), sem comprometer a direc-
cionalidade e velocidade de circula-
cdo dos utilizadores de bicicleta;

garantir, sempre que possivel
e justificavel, uma maior largura
dos percursos ciclaveis nos ultimos
20 a 30 metros antes das inter-
secdes de forma a garantir mais
espaco para oscilacdo, acumulacao
e manobrabilidade dos velocipe-
des em resultado da reducdo de
velocidade usualmente verificada
nestes pontos e para a preparacado
do atravessamento (+ 0,50m);

evitar a localizacdo de elemen-
tos urbanos que possam dificultar
ou comprometer a visibilidade de
circulacdo ciclavel nas intersecdes.

A regulacdo de intersecdes entre
percursos ciclaveis e espacos de
circulacdo rodoviaria tem como
objetivo gerir o trafego ciclavel e
rodovidrio de forma a garantir a
seguranca dos utilizadores sem
comprometer a fluidez de circu-
lacdo de ambos os modos. Esta
regulacdo pode ser conseguida das
sequintes formas:

sem sinalizacdo luminosa (prio-
ritaria);

com sinalizacdo luminosa;

com rotunda.

A regulacdo prioritdria compreende
dois tipos de solucdo. A aplicacdo
da regra de “prioridade de passa-
gem” e/ou o recurso a sinalizacdo
ndo luminosa.

No primeiro caso, a prioridade de
passagem é dada aos utilizadores
que circulam pela direita. Este deve
ser considerado apenas em interse-
coes existentes em zonas dominan-
temente residenciais, de baixa ou
meédia densidade, com muito redu-
zido a reduzido volume de trafego
(Vt < 300 v/h), onde a velocidade
de circulacdo viaria é ndo superior
a 20 km/h e as vias sédo partilhadas
entre utilizadores. Nestes espacos,
a sinalizacdo, a existir, deve servir
preferencialmente para informar os
utilizadores de bicicleta do trajeto
mais direto e confortavel.

Na segunda solucdo, a prioridade de
passagem é dada aos utilizadores
que circulam nas vias de nivel supe-
rior, nomeadamente vias distribui-
doras, sendo a circulacdo regulada
por sinalizacdo vertical e/ou marcas
rodoviarias, em particular linhas de
paragem e cedéncias de passagem,
entre outras (ver pontos 5.1. Sinais
verticais e 5.2 Marcas rodoviarias),
devendo, sempre que justificavel

ser dada prioridade de circulacéo e
passagem aos utilizadores mais vul-
neraveis (espacos cicldveis — outros
espacos ciclaveis). Esta solucéo deve

ser considerada preferencialmente
para cruzamentos e entroncamentos
localizados em zonas residenciais e
zonas mistas, de média densidade,
com reduzido a intermédio volume
de trafego (300 v/h <Vt < 800 v/h),
onde a velocidade de circulacdo é
né&o superior a 50 km/h, sendo pre-
ferencialmente inferior (30 km/h).

Deve ainda ser dada especial aten-
cdo a seguranca dos utilizadores
onde a circulacdo se faca em pistas
ciclaveis bidirecionais, uma vez que
nestas intersecdes existem veloci-
pedes provenientes de uma “dire-
cdo inesperada” e que muitos au-
tomobilistas se concentram apenas
em observar o trafego proveniente
da esquerda e ndo da direita, antes
de negociarem a entrada na via.

Assim, devem ser consideradas
medidas de apoio a circulacdo que
aumentem a seguranca de atraves-
samento dos velocipedes, nomea-
damente através da melhoria das
condicdes de visibilidade, identifi-
cacdo e sinalizacdo do atravessa-
mento (sinalizacdo vertical e marcas
rodoviarias), informando quanto ao(s)
sentido(s) de circulacdo, sobrelevacdo
do atravessamento ou da intersecdo,
de modo a reduzir a velocidade de
circulacdo automdvel, introducdo de
zonas de refugio, e, quando adequa-
do, criacdo de um espaco de entrada
que permita ao automobilista atra-
vessar primeiro a passagem ciclavel
e s6 depois se preocupar em negociar
a entrada na via de transito.

Sobre este tema, deve também ser
tida em consideracdo a redacdo do
cddigo da estrada (Lei n.e 72/2013).
Esta refere que nos cruzamentos e
entroncamentos, onde, entenda-se,
ndo exista sinalizacdo a informar

do contrario, os condutores devem
ceder passagem aos veiculos que

se lhes apresentem pela direita, in-
cluindo-se nesta categoria, entenda-
-se, os velocipedes. E ainda referido
gue os condutores devem ceder
passagem aos velocipedes que atra-
vessem as faixas de rodagem nas
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passagens assinaladas, ndo poden-
do estes proceder ao atravessamen-
to sem se certificarem que o podem
fazer sem perigo de acidente, e,
depreenda-se, desde que néo exista
sinalizacdo a informar do contrario.

A regulacdo com recurso a sinaliza-
¢do luminosa é uma das solucdes de
passagem mais seguras a implemen-
tar, contribuindo igualmente para
uma melhoria na direccionalidade e
conforto da circulacdo ciclavel, facili-
tando a manobrabilidade, reduzindo
tempo de circulacdo e melhorando

a visibilidade entre utilizadores. Esta
solucdo deve ser preferencialmente

aplicada em intersecdes localizadas
em zonas de usos mistos, de media
ou elevada densidade, com volume
de trafego médio a elevado (Vt > 800
v/h), e velocidade de circulacdo au-
tomdvel ndo superior a 50 km/h (ver
ponto 5.3. Sinais luminosos - Circula-
cdo ciclavel).

A regulacéo feita com recurso a
construcdo de rotundas permite
promover a reducdo da velocidade
de circulagdo automovel e garantir
a fluidez da circulagdo, sem compro-
meter a seguranca dos utilizadores
de bicicleta que nela circulam. Este
tipo de nd é adequado para resolver

ZONA DE ENTRADA E SAIDA PARA VIATURAS JUNTO A ATRAVESSAMENTOS CICLAVEIS

cruzamentos e entroncamentos em
vias de intermédio volume de tra-
fego rodoviario (300 v/h <Vt < 800
v/h), com velocidades de circulacéo
automovel ndo superiores a 50
km/h, recorrendo em particular a so-
lucbes de desenho com apenas uma
via de circulacdo ou de circulacdo
partilhada (mini rotundas). Quando
o volume de trafego for superior (Vt
> 800 v/h), devera ser considerado
outro tipo de solucdo que privilegie
a separacdo do trafego rodoviario
do trafego ciclavel.

Para além destas, uma outra solu-
cdo podera ainda ser considerada,
nomeadamente o recurso a atraves-
samentos desnivelados. Estas sdo as
solucdes mais seguras uma vez que
suprimem por completo os conflitos
existentes entre o trafego ciclavel

e rodoviario. No entanto, conforme
anteriormente referido (ver espa-
cos ciclaveis - passagens ciclaveis

- escolha de passagens ciclaveis),
considera-se que estas solucées sdo
mais ajustadas a vias integradas na
rede estruturante, com elevado volu-
me de trafego (Vt > 1.000 v/h), e/ou
no atravessamento de linhas férreas.

Na escolha das solucdes a imple-
mentar deverdo ser tidos em consi-
deracdo os seguintes aspetos:

seguranca de todos os utiliza-
dores;

volumes de trafego existentes /
previstos (rodoviario e ciclavel);

nivel e funcdo das vias e percur-
sos (rodoviaria e ciclavel);

tipo e dimensdo dos veiculos
em circulacdo (autocarros, ambu-
lancias, bombeiros );

espaco disponivel para a sua
implementacdo;

adequabilidade do atravessa-
mento a envolvente urbana;

custo da solucdo a implementar
(construcdo, gestdo e manutencéo).
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Passagens
ciclaveis

Dado ser um dos locais onde se
verifica maior probabilidade de
conflito, as zonas de passagem
sdo pontos criticos no desenho dos
percursos ciclaveis. Com o objetivo
de minimizar o risco de acidentes
devem ser previstas solucdes que
diminuam a exposicdo dos utiliza-
dores de bicicleta ao trafego rodo-
vidrio e minimizem conflitos com

0 pedo, contribuindo desta forma
para aumentar a seguranca, rapi-
dez e conforto do atravessamento.
Assim, no desenho de passagens
para utilizadores de bicicleta de-
vem ser considerados os seguintes
aspetos:

A localizacdo das zonas de atra-
vessamento deve procurar reduzir
0 numero de pontos de conflito,
respeitar a direcdo e dimensdao do
percurso ciclavel e ser devidamente
identificada (marca rodoviaria M10
/ M10a);

O local de passagem deve ser
bem iluminado de forma que os
utilizadores de bicicleta consigam
observar facilmente o movimento
dos outros utilizadores do espago
publico e ser igualmente observa-
dos por eles;

Os percursos ciclaveis, em
particular as faixas e pistas devem
ser desenhadas contiguas ao eixo
rodoviario numa extensdo nao infe-
rior a 15,00m e até 30,00m antes
da interseccdo ou atravessamento;

A passagem deve ser continua,
livre de obstrucdes, preferencial-
mente com um numero limitado de
vias de trafego para atravessar de
uma so vez;

O tempo de espera para o atra-
vessamento ndo deve ser excessivo

para que os utilizadores ndo ado-
tem comportamentos de risco;

automobilistas e ciclistas quanto as
areas de possivel conflito;

a sinalizacdo deve ilustrar de
forma inequivoca o regime de
prioridade;

orientar os ciclistas nos cruza-
mentos;

As passagens para os utiliza-
dores de bicicleta devem também
contribuir para articular de forma
coerente os diferentes niveis hierdr-
quicos da rede ciclavel e permitir a
transicéo entre diferentes tipolo-
gias de percursos.

0 tempo de passagem correspon-
de a relacdo entre a extensdo do
atravessamento e a velocidade de
circulacdo do velocipede, devendo
ser salvaguardado o tempo neces-
sario de aceleracdo caso este esteja
parado e o tempo de limpeza no
caso de passagens reguladas por
sinalizacdo luminosa (ver caracte-
rizacdo do trafego ciclavel - veloci-
dade de circulacdo).

Este tema aborda os critérios a
considerar na localizacdo, desenho
e escolha das travessias ciclaveis,
considerando também a sua segre-
gacdo espacial, ou seja, se estas
passagens sdo feitas ao nivel da
faixa de rodagem e/ou do passeio,
ou desniveladas em relacao a
estes.

reforcar que nos cruzamentos
seja dada prioridade aos utilizado-
res mais vulneraveis, neste caso
particular os ciclistas (exceto nos
casos em que exista sinalizacdo a
informar o contrario);

tornar os movimentos dos ciclis-
tas mais previsiveis, contribuindo
desta forma para mitigar eventuais
conflitos;

reduzir o conflito entre ciclistas
e automobilistas;

aumentar a seguranca e o con-
forto sensorial dos ciclistas;

proporcionar um espaco prote-
gido para utilizadores de bicicleta
enquanto aguardam por uma opor-
tunidade de passagem;

permitir aos utilizadores ter
vantagem nas entradas em mao no
sentido de circulacdo, em particu-
lar em vias com dois sentidos de
circulacao.

Niveladas

As passagens ciclaveis niveladas
sdo espacos sobretudo implanta-
dos a cota de faixa de rodagem,
desenhados de forma a facilitar

e garantir que o atravessamento
de velocipedes seja feito de forma
segura e confortavel, garantindo
a direccionalidade e velocidade de
circulacdo dos percursos.

Estas passagens visam igualmente
facilitar manobras de mudanca de
direcdo, sendo também de destacar
as seguintes vantagens:

aumentar a consciéncia de

Localizacao

A localizacdo das passadeiras para
velocipedes deve, sempre que
possivel e justificavel, respeitar a
direcdo, sentido de circulacao e lar-
gura do percurso ciclavel, entendido
como o percurso mais direto, curto
e ldgico, especialmente em percur-
sos onde se verifique / preveja um
elevado volume de trafego ciclavel.
Estes critérios de localizacdo, con-
tribuem igualmente para:

A dissuasdo do atravessamen-
to da faixa de rodagem fora da
zona de atravessamento formal,
reduzindo assim a possibilidade de
acidentes;

Melhorar as condicdes de
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visibilidade velocipede / condutor e
condutor / velocipede, uma vez que
a passadeira fica mais proxima da
via que antecede a viragem;

Promover a reducdo da veloci-
dade de circulacdo automadvel na
viragem, em particular em cruza-
mentos com raios de curvatura
mais reduzidos (ver ponto 1.3 -
espacos de circulacdo rodovidria).

Apesar de alguns dos aspetos refe-
ridos poderem condicionar a circu-
lacdo rodovidria nas vias de origem,
promovendo acalmia no trafego
rodovidrio, esta solucdo permi-

te estabelecer um compromisso
entre o ideal de atravessamento

e a circulacdo de velocipedes e
automobilistas. Em alguns arrua-
mentos onde o volume de trafego
rodoviario e o volume de trafego
ciclavel sejam muito elevados
(respetivamente Vt > 1.000 v/h e Vt
> 1.500 v/h), poder-se-a ajustar a
localizacdo da passagem de forma
a salvaguardar uma maior distan-
cia de seguranca as vias confinan-
tes (viragens) e garantir uma maior
zona de acumulacdo para atra-
vessamento de velocipedes, sem
comprometer a direccionalidade e
conforto de circulacao (ver espacos
ciclaveis - passagens - niveladas).
Estas passagens devem ser sempre
que possivel, desenhadas perpen-
dicularmente a diretriz das vias de
transito. Quando tal ndo aconteca
(intersecdes com angulo de vira-
gem superior a 90°), e sempre que
tecnicamente vidvel, recomenda-se
que seja considerada a regulacdo
do atravessamento por sinalizacdo
luminosa e/ou através da introdu-
cdo de medidas de acalmia de tra-
fego, especialmente em intersecées
com raios de curvatura elevados,
de modo a reduzir a velocidade de
circulacdo rodoviaria na transicdo
entre arruamentos. Deve igualmen-
te promover-se a reducdo da dis-
tancia a percorrer pelos utilizadores
de bicicletas no processo de atra-
vessamento da faixa de rodagem,

através das seguintes medidas:

Reducdo da largura das vias de
transito para os valores minimos
regulamentares sem que tal com-
prometa a circulacdo rodoviaria;

Estreitamento pontual das vias
de transito, nomeadamente junto
as passagens ciclaveis, seja através
da ampliacdo dos passeios na dire-
¢do do atravessamento ou através
da introducdo de refugios na faixa
de rodagem;

Reducdo dos raios de curvatura
em cruzamentos e entroncamentos.

A implantacdo da passagem e da
zona de estacionamento marginal
a via deve ser conjugada de forma
a ficarem salvaquardas as devidas
condi¢des de visibilidade, evitando-
-se que viaturas estacionadas
possam dificultar o avistamento,
pelo condutor, dos velocipedes em
aproximacdo a passagem (perime-
tro de visibilidade). Se os lugares
de estacionamento ndo estiverem
delimitados em recorte no passeio,
0 passeio pode ser ampliado na
direcdo do atravessamento através
da sua pintura na via como marca
rodovidria e com uma largura que
abranja a marca rodoviaria de pas-
sagem para utilizadores de bicicle-
ta (M10/ M10a) e todo o intervalo
entre o limite lateral desta marca e
o topo da zona de estacionamento.

Este espaco é igualmente impor-
tante como area de protecéo, livre
de obstaculos que possam compro-
meter a visibilidade, assegurando a
adequada transicdo entre o percur-
so e o ponto de atravessamento
ciclavel de forma a minimizar o
conflito com os restantes utilizado-
res do espaco publico.

Componentes

A semelhanca do que acontece com
as passagens pedonais, as pas-
sagens para velocipedes também
incluem componentes, nomeada-
mente:

Area de protecao;

Ressalto zero;

Area de atravessamento.

A area de protecdo, representa
uma superficie de protecdo, livre de
obstdculos que possam prejudicar
o avistamento do velocipede pelos
condutores ou com outros elemen-
tos com os quais os utilizadores

de bicicleta possam colidir nos
movimentos de entrada e saida da
passagem. Esta area é composta
por:

Enfiamento: Corresponde a
uma faixa com a mesma largura e
direcdo do atravessamento, que se
prolonga desde a faixa de rodagem
até ao limite do percurso pedonal,
ndo devendo ser implantado ne-
nhum elemento urbano que consti-
tua um obstaculo a circulacao;

Lateral do enfiamento: Corres-
ponde a uma faixa que é lateral e
adjacente ao enflamento da passa-
gem ciclavel e que se prolonga com
a mesma direcdo e extensdo, com
uma largura de 2,00 m. Quando
a passagem ciclavel é paralela e
contigua a passagem pedonal, esta
largura pode ser menor ou, em ca-
sos particulares, inexistente. Nesta
faixa apenas podem ser localizados
elementos que sejam indispensa-
veis a regulacédo e gestdo do trafe-
go, que ndo provogquem um estrei-
tamento do percurso ciclavel e ndo
sejam um obstaculo a circulacéo;

Perimetro de visibilidade: Cor-
responde a um espaco retangular
demarcado em planta, em que os
seus lados de maior dimenséo sdo
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definidos pelo limite do percurso
ciclavel com a faixa de rodagem e
COm 0 passeio, e em que 0S seus
lados de menor dimensdo sdo
definidos pela lateral da marca
rodovidria de passagem ciclavel

e pelo limite de estacionamento
automovel, quando este exista. Este
espaco retangular devera ter um
comprimento ndo inferior a 7,50

m e uma largura correspondente a
largura do percurso ciclavel, incluin-
do a sua faixa de protecdo. Neste
espaco, s devem ser localizados
elementos que sejam indispensa-
veis para a regulacéo do trafego,
(sinalizacdo luminosa e vertical) e
que reforcem a protecdo e segu-
ranca dos utilizadores (balizadores
flexiveis). Os estacionamentos
para bicicletas e motociclos podem
igualmente ocupar parcialmente

estes espacos (ver ponto 1.5 -
Espacos de Estacionamento), dado
ndo comprometerem a visibilidade
de atravessamento. Este espaco
poderd ainda ser utilizado para
promover alteracdes ao desenvol-
vimento longitudinal do percurso,
sendo nestes casos recomendavel
que os lados de maior dimensdo do
retangulo ndo sejam inferiores a
12,5 m.

O ressalto zero, corresponde a
transicdo entre o percurso ciclavel
e a rodovia e deve ser assegurado
ao longo de todo o atravessamen-
to, incluindo ambos os extremos
da passagem ciclavel, e, quando
existam, as zonas de reflgio. Em
casos particulares, o ressalto zero
pode ser conseguido através da
sobrelevacdo da passagem ciclavel

A\
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(quando contigua a uma passagem
pedonal e desde que a largura de
ambas as passagens seja ndo infe-
rior a 6,0 m) ou através do rebaixo
parcial ou total do passeio (quando
0 percurso ciclavel intersete outros
percursos, localizados ao nivel do
passeio). Independentemente da
opcao, deverdo ser respeitados os
critérios de desenho apresentados
no ponto 1.1 — espacos de circula-
cdo pedonal - espacos pedonais —
passagens para pedes — niveladas,
e a sinalizacdo indicada no ponto
5.2 — Marcas rodoviarias — Marcas
transversais.

A drea de atravessamento, corres-
ponde a uma area sobre o espa-
co de circulacdo rodoviario, que
determina o prolongamento do
espaco de circulacdo ciclavel e que
é utilizado pelos velocipedes para
atravessarem a faixa de rodagem
de forma segura e confortavel,
devendo ser tidos em consideracdo
0s seguintes aspetos:

® 0 pavimento da faixa de roda-
gem na zona de atravessamento
deve ser regular e adequado a
funcdo de modo a permitir um
atravessamento célere e com um
risco de queda tao reduzido quanto
possivel;

© Deve ser devidamente sinaliza-
da através de pintura integral na
cor verde - RAL 6029 - e apropria-
das marcas rodoviarias, mesmo
nas situacdes em 0s percursos ci-
claveis ndo se encontrem pintados
em toda a sua extensdo (ver ponto
5.2. Marcas Rodoviarias — Marcas
Transversais);

© A sua largura deve ser ajusta-
da quer ao sentido de circulagao,
quer ao volume de trafego ciclavel
existente / previsto.

Considera-se que para passagens
bidirecionais a largura adequada
é de 2,60m, podendo em casos
particulares ser menor (néo infe-
rior a 2,20 m). Em locais onde se
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verifigue um elevado volume de
trafego ciclavel e/ou seja neces-
sario melhorar a seguranca de
atravessamento a largura deve ser
superior a 2,60 m. Para passagens
unidirecionais a largura recomen-
dada é de 1,50 m, podendo em
casos particulares ser menor (ndo
inferior a 1,20 m). Em locais onde
se verifigue um elevado volume de
trafego ciclavel a largura recomen-
dada ndo deve ser inferior a 1,80 m
(corresponde ao dobro da largura
da area operacional).

Tipologia

No que se refere a sua tipologia,
as passagens ciclaveis niveladas
podem ser classificadas da seguin-
te forma:

© Isoladas;

© Confinantes;

© Partilhadas.

As passagens isoladas comuni-
cam de forma clara aos restantes
utilizadores do espaco publico, em
particular aos automobilistas, as
zonas de atravessamento ciclavel.
Preferencialmente, devem estar
bem identificadas, deter boa visi-
bilidade sobre a faixa de rodagem,
e estar afastadas de percursos e
passagens pedonais de modo a
minimizar qualquer tipo de conflito
com os pedes.

Entre as principais vantagens da
sua aplicacdo, destacam-se:

© Aumenta a visibilidade dos utili-
zadores de bicicleta;

©® Reduz o conflito entre velocipe-
des e veiculos motorizados;

© Aumenta a previsibilidade de
movimento dos utilizadores de
bicicleta;

© Reforga que devera ser dada
prioridade de movimento a veloci-
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pedes, exceto quando exista sinali-
zacdo a informar o contrario.

Recomenda-se que, quando re-
guladas por sinalizacdo luminosa,
estas passagens tenham uma
extensdo maxima de 20,00 m de
forma a que, mesmo circulando a
uma velocidade reduzida (12km/h),
o0 atravessamento seja possivel

de fazer num unico movimento,
aproveitando a fase de verde para
0 atravessamento ciclavel (ndo
incluindo tempo de limpeza). Quan-
do nédo regulada por sinalizacdo
luminosa, a extensdo do atraves-
samento deve ser o mais reduzida
possivel.

As passagens confinantes séo
zonas de atravessamento ciclavel
paralelas as passagens pedonais, e
gue podem ou ndo estar afastadas
destas. Sempre que tecnicamente
possivel, deve ser salvaguardado
um afastamento entre ambas de
forma a minimizar possiveis con-
flitos entre pedes e utilizadores de
bicicleta quando do atravessamen-
to da faixa de rodagem. O afas-
tamento recomendado é de 2,00
m, sendo no entanto admissiveis
valores menores (ndo inferiores a
0,70 m) e superiores (ndo supe-
riores a 3,00 m). No entanto, em
casos particulares quando o espaco
disponivel para atravessamento
ndo possibilite esta separacao
entre passagens, admite-se que as
mesmas sejam confinantes desde
que a passagem pedonal tenha
uma largura ndo inferior a 2,50 m
e a passagem ciclavel tenha uma
largura ndo inferior a 1,20, m se o
atravessamento for unidirecional, e
ndo inferior a 2,40 m se for bidire-
cional.

As passagens partilhadas cor-
respondem a zonas de atraves-
samento, sinalizadas pela marca
rodovidria de passagem de pedes
(M11 / M11a), partilhadas entre
utilizadores de bicicleta e pedes,
detendo estes a prioridade de
atravessamento, salvaguardando-
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-se 0s casos em que o utilizador de
bicicleta desmonte e caminhe com
a bicicleta ao seu lado. Trata-se de
uma solugdo que pode reduzir a
seguranca e conforto de atraves-
samento de ambos os utilizadores,
devendo por isso ser utilizada
apenas em situacdes muito par-
ticulares, nomeadamente quando
o0 volume de trafego pedonal e
ciclavel seja muito reduzido, mas
sobretudo quando se verifique néo
ser possivel aplicar nenhuma das
tipologias acima apresentadas.

Em arruamentos muito largos e
com elevado fluxo de trafego rodo-
viario, podem ser salvaguardados
espacos de refugio que possibilitem
aos utilizadores bicicleta realizar de
forma faseada o atravessamento
da faixa de rodagem (ver Outros
Espacos Ciclaveis — Zonas Refugio).

Regulacdo

Independentemente da tipologia de
passagem ciclavel a considerar e

de estas recorrerem ou ndo a zonas
de refugio, estes atravessamentos
podem ser regulados da sequinte
forma:

© Por sinalizacdo luminosa auto-
matica de transito;

©® Por marcas rodovidrias e/ou
sinalizacdo vertical.

A regulacdo feita com recurso a si-
nalizacdo luminosa é uma solucéo
mais facilitadora do trafego ciclavel
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uma vez que de forma ‘ativa’ per-
mite a estes utilizadores “parar” o
trafego rodovidrio, seja por ativa-
cdo automatica - sincronizada ou
ndo - ou por pedido, dando-lhes
assim uma vantagem competiti-
va sobre os automaveis, quer ao
nivel da direccionalidade, quer do
tempo de deslocacdo. Trata-se de
uma solucdo que deve ser utilizada
sobretudo em vias distribuidoras
ou onde se verifiqgue um elevado
volume de trafego rodoviario e/ou
ciclavel (ver ponto 5.3. Sinais lumi-
nosos — Circulacdo ciclavel). Nestes
casos, o automobilista, mesmo que
a sinalizacdo lhe permita avancar,
deve deixar passar os velocipedes
que ja tenham iniciado a travessia.

A regulacdo feita com recurso a
marcas rodoviarias e/ou sinalizacdo
vertical é uma solucdo que procura
reduzir a velocidade de circulacéo
do trafego rodoviario, alertando os
automobilistas para a existéncia de
uma zona de atravessamento cicla-
vel, sensibilizando-os a abrandar ou
parar para dar passagem aos ve-
locipedes. Trata-se de uma solucéo
“passiva” pois os utilizadores de
bicicleta tém de aguardar por uma

oportunidade de passagem, estan-
do em muitos casos dependentes
da boa vontade dos automobilistas
para esse efeito, independentemen-
te de estes, por lei, deverem reduzir
a sua velocidade e, se necessario,
parar para deixar passar os velo-
cipedes que ja tenham iniciado o
atravessamento. Por esse motivo, é
uma solucdo que deve ser conside-
rada sobretudo em vias de redu-
zido volume de trafego rodoviario

e ciclavel, particularmente vias de
proximidade e locais.

Nos casos em que se verifique o
cruzamento de percursos ciclaveis
com percursos pedonais, as passa-
deiras de pedes devem atravessar
a faixa ou a pista, sobrepondo-se
com pintura a mesma (ver ponto
5.2. Marcas rodovidrias — Marcas
transversais). Quando o percurso
ciclavel esteja implantado a cota
do passeio, ainda que esta nao seja
uma solucdo adequada, deve ser
salvaguardada a aplicacdo de piso
tatil na zona de atravessamento

do percurso ciclavel de forma a
permitir o atravessamento seguro
dos pedes, em particular dos que
apresentam deficiéncia visual. Deve

BARCELONA - PASSAGEM CICLAVEL CONFINANTE COM PASSAGEM PEDONAL
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ainda ser respeitada uma distancia
de 1m até a faixa de alerta (mini-
mo de 0,50m).

Em casos particulares, quando

o volume de trafego pedonal for
muito elevado e/ou se pretenda dar
prioridade a circulacdo pedonal, o
percurso ciclavel ao intersectar a
lateral do enfiamento do percurso
pedonal pode ser interrompido,
sendo identificado recorrendo a
discos metalicos de pavimento para
sinalizacdo de atravessamento ci-
clavel, numa extensdo ndo superior
a 10,0 m (ver ponto 5.2. Marcas ro-
doviarias — Marcas diversas e guias.

Independentemente da solucdo a
considerar, o cruzamento entre pe-
des e velocipedes deve ser resolvi-
do de forma a minimizar possiveis
conflitos, salvaguardando assim a
seguranca dos utilizadores durante
o atravessamento.
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Desniveladas

Do ponto de vista tedrico, as solu-
cBes de atravessamento desnivela-
das sdo as mais seguras uma vez
que suprimem os conflitos entre
trafego ciclavel e rodoviario melho-
rando assim a seguranca e a direc-
cionalidade do percurso ciclavel.

No entanto, sdo solucdes bastante
dispendiosas, quer em termos de
construcdo quer de manutencao,
que obrigam os utilizadores a
circular em percursos com incli-
nacdo algo acentuada, de forma
a poderem vencer o desnivel de
atravessamento.

A semelhanca do referido no ponto
1.1 espacos de circulacdo pedonal,
podem ser consideradas as seguin-

N

ATRAVESSAMENTO UNIDIRECCIONAL

tes opcdes para passagens cicla-
veis desniveladas:

® Superiores — solucdo em que o
atravessamento se faz a um nivel
superior ao da faixa de rodagem
e que pode ser conseguido quer
através da construcdo de uma
passagem superior para o atra-
vessamento de velocipedes ou
rebaixando a faixa de rodagem

e mantendo de nivel a circulacdo
ciclavel;

© |Inferiores — solucdo em que a
travessia é feita a uma cota inferior
a da faixa de rodagem. Pode igual-
mente ser conseguido através quer
da construcdo de uma passagem
inferior para o atravessamento de
velocipedes, quer através da sobre-
levacdo da faixa de rodagem.

Quanto a sua aplicabilidade em
meio urbano, estas op¢des devem
ser, sobretudo, consideradas nos
seguintes casos:

© Atravessamento de linhas de
caminho de ferro (rede ferrovidria
pesada);

® Atravessamento de vias inte-
gradas na rede estruturante (nivel
1 da hierarquia viaria);

© Atravessamento de cruzamen-
tos de elevado grau de complexida-
de em resultado do intenso volume
de trafego existente (rodoviario,
ciclavel e pedonal).

Passagens superiores

As passagens superiores devem

ATRAVESSAMENTO PEDONAL DE PERCURSO
CICLAVEL AO MESMO NiVEL
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1.2 ESPACOS DE CIRCULAGCAO CICLAVEL

vencer um desnivel ndo superior

a 6,00 m no atravessamento de
faixas de rodagem, e ndo superior
a 8,00 m no atravessamento de
linhas integradas na rede ferrovia-
ria pesada.

Nos casos em que uma passagem
é desenhada exclusivamente para
circulacao de velocipedes, deve ter
uma largura ajustada aos sentidos
de circulacdo e ao volume de trafe-
go existente / previsto, ndo deven-
do no entanto ser considerada uma
largura inferior a 3,50 m.

Quando uma passagem superior é
desenhada de modo a permitir a
circulacdo de velocipedes e pedes,
recomenda-se que a sua largura
seja nao inferior a 4,00 m, quando
a circulacdo for partilhada, e ndao
inferior a 5,80 m quando separada
(050 m +240m + 2,40 m + 0,50
m).

Em ambas as solugdes estas largu-
ras devem ser ajustadas em funcdo
do volume de trafego pedonal e
ciclavel existente / previsto, e tendo
em atencdo a existéncia de mudan-
cas de direcdo e/ou necessidade de
criacdo de zonas para manobras de
bicicleta.

ESTOCOLMO - ZONA HISTORICA -IDENTIFICACAO DE PERCURSO
CICLAVEL COM RECURSO A DISCOS METALICOS DE PAVIMENTO.

Nos casos em que a circulacdo
rodovidria é rebaixada, permitindo
que a passagem ciclavel seja feita
a cota de arruamento, devem ser
respeitadas as recomendacdes
referentes ao dimensionamento e
tipologia de percursos ciclaveis.

Deve ainda ser dada especial
atencdo a altura do parapeito das
passagens superiores, devendo

ser considerada uma altura ndo
inferior a 1,50 m, sendo no entanto
recomendavel que se proceda a
uma avaliacdo de risco de modo a
determinar a altura mais ajustada.

Passagens inferiores

Estas passagens devem ter uma
altura livre ndo inferior a 3,00 m.
A semelhanca da soluco anterior,
estas passagens podem ser dese-
nhadas a pensar exclusivamente
na circulacdo de velocipedes ou de
modo a permitir também a circula-
¢do de pedes.

No primeiro caso, deve ter uma
largura ajustada aos sentidos de
circulacdo e ao volume de trafego
existente / previsto, ndo devendo
no entanto ser considerada uma
largura inferior a 3,50 m.

No segundo caso, recomenda-se
que a largura ndo seja inferior a
4,50 m, quando a circulacdo for
partilhada, e ndo inferior a 6,60 m
quando separada (0,90 m + 2,40 m
+2,40 m + 0,90 m).

Em ambas, as larguras devem
também ser ajustadas em funcédo
do volume de trafego pedonal e
ciclavel existente / previsto, e tendo
em atencdo a existéncia de mudan-
cas de direcdo e/ou necessidade de
criacdo de zonas para manobras de
bicicleta.

Nos casos em que a circulacdo
rodoviaria é sobrelevada, permi-
tindo que a passagem ciclavel seja
feita a cota de arruamento, devem
ser respeitadas as recomendacdes
referentes aos percursos ciclaveis,
nomeadamente quanto as suas
componentes, critérios de dimen-
sionamento e tipologia do percurso.

Acessibilidade

Independentemente do tipo de tra-
vessia desnivelada a utilizar, deve
ainda ser dada particular atencao a
forma de vencer os desniveis iden-
tificados, nomeadamente através
de:

ITINERARIO
CICLISTA CON
PRIORIDAD DE

PASO PEATONAL |

SEVILHA - RUA PEDONAL -IDENTIFICACAO DE PERCURSO CI-
CLAVEL COM RECURSO A DISCOS METALICOS DE PAVIMENTO.
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Rampas;

Ascensores;

Escadas com calha para bicicle-
tas.

Nas situacGes em que o desni-

vel seja “vencido” com recurso a
rampas dever-se-a ter em conside-
racdo se esta passagem, inferior ou
superior, sera desenhada exclu-
sivamente para atravessamento

de velocipedes ou se considera
também o atravessamento de
pedes (independentemente de este
ser separado ou partilhado). No pri-
meiro caso dever-se-a, sempre que
possivel, garantir que a inclinacdo
das rampas ndo seja superior a 5%.
No entanto, quando tal ndo seja
possivel, poder-se-a prever rampas
com uma inclinacdo ndo superior a
10%, com patamares a cada 20,00
m, devendo estes ser dimensiona-
dos de modo a permitir viragens

de 90° ou 180°, a velocipedes de
diferentes usos e com diferentes
dimensdes (ver tema referente ao
espaco vital). No segundo caso,
quando a passagem seja construi-
da a pensar na circulacdo partilha-
da de velocipedes e pedes, deverdo
ser respeitadas as recomendacdes
constantes no ponto 1.1 Espacos de
Circulacao Pedonal — Espacos pedo-
nais — desniveis nos espacos pedo-
nais — rampas, devendo ser salva-
guardada quer uma largura mais
ajustada a circulacdo de ambos os

COPENHAGEN - PASSAGEM SUPERIOR CICLAVEL
E PEDONAL

utilizadores quer uma dimensao de
patamar que possibilite, se neces-
sario, a realizacdo de manobras por
parte dos velocipedes.

Caso se considere preferivel vencer
os desniveis recorrendo a ascenso-
res, deverdo ser tidos em conside-
racdo os seguintes aspetos:

Os patamares diante das portas
dos ascensores devem ter dimen-
sbes que permitam inscrever zonas
de manobra para uma bicicleta,
com uma rotacdo de pelo menos
180° (1,65 m), possuir uma inclina-
cdo ndo superior a 2% em qual-
quer direcdo e estar desobstruidos
de degraus ou outros obstaculos
que possam impedir ou dificultar
a manobra de entrada e saida de
velocipedes;

Possuir cabinas com dimensdes
interiores, medidas entre os painéis
da estrutura da cabina, ndo infe-
riores a 1,2 m de largura por 2,3
m de profundidade, podendo esta
dimensdo ser ajustada em funcdo
do numero de utilizadores existente
| previsto;

Assegurar uma preciséo de
paragem relativamente ao nivel do
piso dos patamares ndo superior
a 0,02 m, e ter um espaco entre
0s patamares e o piso das cabinas
ndo superior a 0,035 m;

Garantir que as suas portas
sejam automatizadas e tenham

LONDRES - PASSAGEM INFERIOR PEDONAL
E CICLAVEL

uma largura util n&o inferior a 1,00
m (medida entre a face da folha da
porta quando aberta e o batente ou
guarnicao do lado oposto).

Nos casos em que os desniveis das
passagens superiores e inferiores
tenham de ser vencidos recorrendo
a escadas, deverdo ser tidos em
consideracdo os seguintes aspetos:

A dimens&o e disposicdo dos
degraus deve respeitar as reco-
mendac6es consideradas no ponto
1.1 Espacos de Circulacdo Pedonal
- Espacos pedonais - desniveis nos
espacos pedonais — escadas;

Deve ser sempre considerada a
instalacdo de um ascensor, pre-
ferencialmente, dimensionado de
modo a permitir o transporte de
bicicletas, de forma a garantir a
mobilidade e acessibilidade univer-
sal;

Contemplar a instalacdo de
calhas para bicicletas, instaladas
de forma a que ndo constituam um
obstaculo a circulacdo pedonal.

Estas calhas, em metal ou betéo,
devem ter superficies abrasivas,
uma largura ndo inferior a 0,10 m
/0,12 m e altura de 0,05 m e estar
localizadas a pelo menos 0,20 m
de um dos limites da escada (pare-
de, muro, corrimé&o).

De forma a que os pedes com
mobilidade reduzida ndo tenham a
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sua circulacdo comprometida pela
instalacdo destas calhas, nomea-
damente pela dificuldade de acesso
aos corrimdos, dever-se-a contem-
plar as seguintes solucdes:

Prever escadas com corrimaos
de ambos os lados e um duplo
corrimao central, permitindo assim
que ainda que de um dos lados
o corrimado seja “inutilizado” pela
instalacdo da calha, os outros trés
lados garantam a seguranga e con-
forto de circulacdo dos pedes;

Nos casos em que tal ndo seja
exequivel, as calhas para bicicletas
poderdo ser instaladas por baixo
dos corrimdos, a uma distancia
de 0,05 m do limite das escadas,
dispostas de forma obliqua em
relacdo aos degraus (15° a 20°),
evitando que a bicicleta bata no
corrimdo e tornando assim possi-
vel 0 acesso a este por parte dos
utentes, em particular pessoas com
mobilidade reduzida.

LISBOA - CALHA PARA BICICLETAS

Escolha de Passagens
Ciclaveis

Sdo varios os critérios a ter em
consideracdo na escolha das
tipologias de passagem a utilizar
em meio urbano, nomeadamente

a sua necessidade (proximidade

a escolas, hospitais, interfaces de
transportes publicos e outros polos
geradores de trafego ciclavel; exis-
téncia de conflitos com os restantes
utilizadores do espaco publico - au-
tomobilistas e pedes, entre outros),
contribuicdo para a reducdo da
sinistralidade rodoviaria, benefi-
cios em termos de comodidade e
eficiéncia, os custos de construcdo
e manutencdo, entre outros.

Conforme verificado sdo varios os
critérios associados as passagens
ciclaveis, nomeadamente:

Serem ou ndo reguladas por
sinalizacdao luminosa;

Estarem niveladas ou desnivela-
das em relacdo a faixa de roda-
gem;

Integrarem ou ndo espacos de
reflgio.

Um dos indicadores a considerar
na escolha da solucéo de travessia
ciclavel a aplicar, relaciona o modo
de transporte (rodoviario e ferrovia-
rio) e a hierarquia viaria com a ‘ver-
ticalidade’ da passagem a imple-
mentar e com o tipo de regulacao.

Da analise a tabela podemos
verificar que quanto aos modos
considerados estes incluem a rede
rodovidria, que considera a hierar-
quia viaria da cidade, bem como a
rede ferroviaria pesada (comboios
de passageiros e carga) e ligeira
(elétricos e metro de superficie).

Outro aspeto a considerar na de-
terminacdo da melhor solucdo de
passagem ciclavel é o volume de
trafego rodoviario existente / pre-
visto (Vt), podendo, na auséncia de
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informacdo mais concreta, serem
considerados os seguintes valores
para arruamentos com uma ou
duas vias por sentido de circulacéo:

Vt < 800 (veiculos / hora) - A
implantacdo de passagens nivela-
das é adequada;

800 < Vt < 1.600 (veiculos /
hora) - A implantacdo de passa-
gens niveladas é adequada se feita
a dois momentos (introducéo de
zonas de refugio);

1.600 < Vt < 2.000 (veiculos
/ hora) — A implantacdo de pas-
sagens niveladas é moderada a
desadequada;

Vt > 2.000 (veiculos / hora) - A
implantacdo de passagens nivela-
das é desadequada.

Em relacdo as passagens nivela-
das, verifica-se que estas podem
ou ndo ser reguladas por sinaliza-
cdo luminosa, sendo recomendada
a sua utilizacdo quando se trate do
atravessamento de vias integradas
nas redes distribuidoras, quando
justificado em vias de proximidade,
e nos percursos ferrovidrios ligeiros.

Quanto a rede ferroviaria pesada,
apesar de ser possivel que o seu
atravessamento seja feito de nivel
ainda que regulado por sinaliza-
cdo luminosa, como acontece em
alguns pontos da cidade, ndo se re-
comenda tal solucdo em virtude de
esta oferecer alguma inseguranca e

Passagem Nivelada
Modo / Hierarquia
Rede Rodoviaria Estruturante

Distribuidora Principal

Distribuidora Local Aplicavel
Proximidade Aplicavel
Acesso Local Aplicavel

Rede Ferroviaria Pesada

Rede Ferrovidria Ligeira

PASSAGEM CICLAVEL A CONSIDERAR EM FUNCAO DA HIERARQUIA E REGULACAO DO ATRAVESSAMENTO.

s/ sinalizagdo luminosa

N&o recomendavel

deter um impacto negativo na velo-
cidade média de circulacdo ciclavel
(tempo de espera associado ao
atravessamento), podendo assim
promover a passagem fora da zona
formalizada para esse efeito.

Quanto as passagens niveladas nao
reguladas por sinalizacdo luminosa,
entende-se que a sua aplicacdo
deve ser prevista apenas em vias
de acesso local e em vias distribui-
doras locais desde que o volume de
trafego rodoviario seja ndo superior
a 9.000 veiculos dia nos dois senti-
dos de circulacdo (aproximadamen-
te 900 veiculos / hora de ponta).

Em relacdo a rede ferroviaria
ligeira, apesar de ser uma solucdo
aplicavel, entende-se que a mesma
ndo é recomendavel dado compro-
meter a seguranca dos utilizadores
de bicicleta.

Relativamente a tipologia das pas-
sagens ciclaveis de nivel a consi-
derar, esta deve ser determinada,
preferencialmente, em funcdo do
tipo e volume de trafego existente /
previsto para os diferentes modos.

Entende-se que a utilizacdo de pas-
sagens cicldveis isoladas deve ser
privilegiada sempre que se verifi-
quem volumes de trafego elevados
e muito elevados, em particular
para os modos ciclavel e pedonal.
Esta solucdo é usualmente aplicada
em:

semaforizadas ou néo;

em faixas de rodagem que in-
cluam percursos ciclaveis, nomea-
damente faixas e pistas ciclaveis;

cruzamentos ou intersecdes

Aplicavel
Aplicavel

Aplicavel

N&o recomendavel

Aplicavel

c/ sinalizagdo luminosa

zonas de entrada e saida de
veiculos motorizados.

Quando o volume de trafego for
reduzido ou intermédio entende-
-se que a utilizacdo de passagens
ciclaveis confinantes as passagens
pedonais € adequada, devendo ser
privilegiada a solucdo que salva-
guarda a separacao entre ambas
as passagens de forma a minimizar
possiveis conflitos entre pedes e
utilizadores de bicicleta durante o
atravessamento.

Em casos particulares, nomeada-
mente em zonas e vias em que o
espaco fisico é diminuto, o volume
de trafego é muito reduzido, e
qguando ndo seja possivel aplicar
nenhuma das outras tipologias,
poder-se-a considerar a utilizacdo
de um atravessamento partilhado.

Quanto as passagens desniveladas,
superiores ou inferiores, considera-
-se que estas devem ser considera-
das sempre que se queira garantir o
atravessamento de vias estruturan-
tes e de caminhos de ferro integra-
dos na rede ferrovidria pesada.

Considera-se ainda aplicavel prever
passagens ciclaveis desnivela-

das em vias distribuidoras gerais,
privilegiando-se solucdes em que

Desnivelada

Aplicavel

Aplicavel

Aplicavel
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Tipo de Trafego

Rodovidrio (veiculos / hora)
Ciclavel (velocipedes / hora)

Pedonal (pedes / hora)

sdo os veiculos a vencer o desnivel
(rebaixo da faixa de rodagem), ape-
sar de, sistematicamente, serem as
mais onerosas, de execucdo técnica
mais complexa e com maior custo
de manutencéo.

A opcdo de atravessamento a um
nivel superior ao da faixa de roda-
gem, em resultado do forte des-
nivel a vencer, é uma solucdo que
tem um forte impacto no desenho
do espaco publico e na imagem
urbana local e compromete a sua
utilizacdo, uma vez que quer os
utilizadores de bicicleta, quer os
pedes apenas utilizardo este tipo
de travessia, de forma voluntaria,
se a mesma for cdmoda, logica e
0 seu tempo de atravessamento
ndo for muito superior ao de um
atravessamento de nivel regulado
por sinalizacdo luminosa.

O recurso a passagens inferiores,
apesar de permitir vencer um des-
nivel mais reduzido entre os dois
planos de passagem, providenciar
abrigo de condicdes climatéricas
adversas, e beneficiar do efeito
psicoldgico de comecar o percurso
a descer e ndo a subir, apresenta
outro tipo de desafios que poderdo
comprometer a sua aplicacdo e
utilizacdo, nomeadamente:

menor seguranca pessoal para
a circulacdo, em particular a noite;

dificuldades ao nivel da drena-
gem pluvial;

construcdo mais dispendiosa (
para reduzir os problemas relacio-

Tipos de passagem ciclavel (de nivel)

Isoladas
Vt = 800
Vt = 1.000
Vt 2 500

Confinantes
150 < Vt < 300
100 < Vt < 1000
150 < Vt < 500

nados com a seguranca pessoal
dos utilizadores estas devem ser
espacos bem iluminados e perma-
nentemente vigiados).

Nesse sentido, nas passagens
inferiores dever-se-ao usar trajetos
abertos e amplos, bem ventilados e
iluminados, com pontos de acesso
bem visiveis e sinalizacdo de orien-
tacdo durante o percurso.

0 recurso a arte urbana, nome-
adamente a azulejaria, podera
igualmente contribuir para uma
maior utilizacdo aumentando assim
a sensacdo de seguranca e contri-
buindo para uma melhor integra-
cdo no espaco publico da cidade.
Deve também ser dada especial
atencdo ao desenho e materiais
construtivos destas passagens, de
forma a minimizar o impacto que
estas solucdes usualmente detém
na imagem urbana e qualidade do
espaco publico.

Independentemente dos fatores e
critérios que conduzam a sua im-
plementacdo e tipologia, é impor-
tante que as passagens ciclaveis
fiqguem localizadas onde seja facil a
sua identificacdo e acesso, possibi-
litando que o atravessamento seja
feito de forma direta, sequra e ra-
pida, devendo sempre que possivel
ser ajustadas a topografia existen-
te, procurando assim criar solucdes
mais integradas na paisagem
urbana, que beneficiem e valorizem
0 espaco publico da cidade.

Partilhadas
Vt < 150*
Vt < 100
Vt < 150

* vias de acesso local com velocidade de circulagdo ndo superior a 30 km/h.

TIPO DE PASSAGEM DE NiVEL A CONSIDERAR TENDO POR BASE O TIPO E VOLUME DE TRAFEGO.
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Outros espacos
ciclaveis

Este subcapitulo integra espacos de
circulacdo e manobra para veloci-
pedes, que ndo se enquadram em
nenhuma das tipologias apresenta-
das anteriormente e que procuram
dar resposta a problemas concretos
relacionados sobretudo com a se-
guranca e conforto dos utilizadores
de bicicleta.

Zonas avancadas e zonas de
viragem para bicicletas sdo, entre
outros, espacos onde se procura
privilegiar outros fatores que ndo
somente a circulacdo, mas sobretu-
do a manaobrabilidade, capacidade
de “negociacdo” de circulacdo com
o trafego rodoviario e, sempre que
possivel, o priorizar ou dar vantagem
de passagem aos velocipedes em
intersecdes, semaforizadas ou nao.

Assim, os critérios a considerar na
construcdo destes espacos serao
necessariamente diferentes dos con-
siderados para o tracado dos per-
cursos ciclaveis independentemente
da sua tipologia, seja ao nivel do
seu desenho e materiais a utilizar,
devendo ser dada especial atencéo
as situagdes em que os utilizadores
estejam mais expostos e vulnera-
veis aos diferentes tipos de trafego,
inclusivamente pedonal e ciclavel.

PASSAGEM INFERIOR.

Zonas de Transicao

Ao longo da circulacdo, os utiliza-
dores de bicicletas serdo invariavel-
mente forcados a fazer diferentes
tipos de transicdes, seja entre a
faixa de rodagem e percursos ci-
claveis, seja entre diferentes niveis,
nomeadamente da cota de faixa de
rodagem para percursos ciclaveis
localizados a cotas intermédias

ou a cota do passeio. Este tipo de
transicGes verificar-se-ao sobretu-
do nas seguintes situacdes:

Assim, estas transicées, devem ser
pensadas e desenhadas de for-
ma a garantir a continuidade dos
percursos, bem como a seguranga
e conforto dos utilizadores, evi-
tando transicdes desconfortaveis
que possam originar conflitos e/ou
perda de dinamica e velocidade de
circulacdo. Destacam-se 0s seguin-
tes tipos:

verticais;

horizontais;

entre diferentes tipologias de
percursos ciclaveis

em zonas de viragem;

em paragens de transportes
coletivos;

na ligacdo entre percursos im-
plantados a diferentes niveis;

em vias, cruzamento ou passa-
deiras sobrelevadas;

no acesso a edificios, zonas
comerciais, de servicos e a equipa-
mentos coletivos.

PASSAGEM SUPERIOR RAMPEADA

combinadas.

EXEMPLOS DE MAS SOLUCGES DE ZONAS DE
TRANSICAO
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ALTERACAO DE PAVIMENTO
— HACKNEY, LONDRES, REINO UNIDO

LOMBAS REDUTORAS DE VELOCIDADE
- UTRECHT, HOLANDA

ALTERACAO TEXTURA DE PAVIMENTO
- ESTOCOLMO, SUECIA

Transicdes verticais

As transicOes verticais referem-se
a mudancas de nivel, em particular
entre a cota de faixa de rodagem e
a cota de passeio, devendo ser de-
senhadas e construidas de modo a
garantir a continuidade e direccio-
nalidade dos percursos, bem como
a seguranca e conforto de circu-
lacdo, devendo ser dada especial
atencdo aos seguintes aspetos:

Largura dos percursos ciclaveis;

Inclinacdo das rampas;

Inexisténcia de obstaculos a
circulacdo;

Desenho das curvas verticais de
concordancia (concavas e conve-
Xas);

Sinalizacao;

Estado de conservacdo dos
pavimentos;

Drenagem pluvial.

Nas zonas de transicdo deve ser
considerado, sempre que tecnica-
mente possivel, aumentar a largura
dos percursos de forma a permitir,
caso necessario, um maior movi-
mento de oscilacdo e um maior
afastamento de seguranca, em
particular as vias de transito.

A inclinacdo das rampas deve,
preferencialmente, ser inferior a
6%, sendo que acima desse valor
estas deverdo respeitar as reco-
mendacdes referentes a desniveis
rampeados em espacos pedonais
(ver ponto 1.1 - Espacos de circu-
lacdo pedonal - espacos pedonais
- desniveis nos espacos pedonais
- rampas).

As zonas de transicdo devem ser
desenhadas de forma a nao per-
mitir a existéncia ou localizacao de
elementos que possam constituir
perigo para os utilizadores, nomea-

damente lancis com arestas vivas,
localizacdo de mobiliario urbano ou
sinalizacdo (luminosa e vertical).

As curvas verticais de transicdo
devem ser desenhadas de forma a
ajustar a velocidade de circulacdo a
“nova” tipologia de percurso, nome-
adamente quando o utilizador de
bicicleta transita para um espaco
partilhado com o pedo. Este aspec-
to é particularmente importante
nas situacdes em que o percurso
ciclavel apresenta uma pendente
longitudinal acentuada e o utiliza-
dor circula em sentido descendente.

Estas zonas devem ser devidamente
sinalizadas, em particular quando o
utilizador de bicicleta transita para
um espaco partilhado com o peéo,
recorrendo preferencialmente a
marcas rodovidrias como bandas
cromaticas (circulacdo em senti-

do descendente), sinalizacdo de
sobrelevacdo (dentes-de-tubaréo),
cedéncia de passagem, passagem e
travessia de pedes, entre outros (ver
ponto 5.2 — Marcas Rodoviarias).
Desta forma é possivel garantir que
os utentes que partilham este espa-
co estejam informados e prevenidos
para esta transicdo e “coexisténcia”.

Nestas zonas de transicdo, os pavi-
mentos devem apresentar um bom
ou razoavel estado de conservacdo
de forma a minimizar a proba-
bilidade de acidentes e manter

o conforto de circulacdo para os
utentes destes percursos. Este es-
pecto é particularmente importante
nas situacdes em que o percurso
ciclavel apresenta uma pendente
longitudinal acentuada e o utiliza-
dor circula em sentido descendente,
a semelhanca do que acontece com
as curvas de concordancia.

Ao nivel da drenagem pluvial, de-
vem ser salvaguardadas as neces-
sarias pendentes, longitudinais e
transversais, de modo a ndo criar
zonas de acumulacdo de agua nos
pontos de cota mais baixa. Caso
tal situacdo se verifique apesar do
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adequado desenho das pendentes
de drenagem, devera ser conside-
rada a instalacdo de sumidouros ou
canaletes adicionais, respeitando
as recomendacdes apresentadas no
ponto 1.6 Pendentes e Drenagem
Pluvial - Drenagem Pluvial.

Transicoes horizontais

As transicdes horizontais referem-
-se a manobras de viragem, acesso
a zonas de paragem de transportes
coletivos, acesso a zonas de estacio-
namento para bicicletas e a transi-
cGes entre percursos ciclaveis, ainda
que localizados a niveis diferentes.

Ao reentrar nos percursos ciclaveis,
partilhados ou separados, locali-
zados a cota de faixa de rodagem,
as transices devem ser feitas de
forma a que os utilizadores ndo
sejam obrigados a dar prioridade
de passagem ao trafego rodovi-
ario nem forcados a controlar o
trafego rodoviario que circula nas
suas costas de modo a transitar
de forma segura e célere para o
percurso, comprometendo quer

a seguranca quer a dinamica de
circulagdo ciclavel. Um percurso
bem desenhado deve permitir uma
integracdo / reintegracdo suave na
faixa de rodagem, devendo pre-
ferencialmente salvaguardar que
essa transicdo é feita através de
um percurso devidamente separado
do trafego rodoviario.

Quando a transicdo acontece da
cota da faixa de rodagem para a
cota de passeio, esta deve estar
devidamente sinalizada e, quando
necessario, integrar medidas de
acalmia a circulacéo ciclavel, de
forma a garantir que a mesma
ndo comprometa a seguranca quer
de pedes, quer de utilizadores de
bicicleta, nomeadamente:

© Técnicas de reforco visual:

. pintura do pavimento com cor
diferente;

I=4)
7

ATRAVESSAMENTO PEDONAL E CICLAVEL
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. utilizacdo de materiais dife- . alteracdo na textura do pavi- - reducdo de raios de curvatura
rentes; mento; e largura dos percursos.
. minimizar a utilizacdo de mar- . aplicacdo de bandas cromati-
cas rodoviarias ou sinalizacdo cas de alta friccdo. Transicdes combinadas
vertical ‘ciclavel’.
© Alteracdo de alinhamentos Transicdes combinadas, como o
© Alteracdo de alinhamentos horizontais: nome sugere, trata de situacdes
verticais: onde os dois tipos de transicdes
- estrangulamento do percurso; acima descritos coincidem, como
. aplicacdo de lombas redutoras acontece por exemplo, em paragens
sinusoidais (tipo 3M); - aplicacdo de gincanas; de autocarros com ilha. Neste caso

o objetivo é garantir o minimo des-
vio vertical e horizontal no acesso
aos percursos, tendo por base as re-
comendacdes acima apresentadas.

Independentemente do tipo de
solucdes verificado ou a aplicar,

de forma a garantir que estas séo
desenhadas e construidas de forma
adequada, as transicdes devem
considerar os seguintes critérios:

© garantir a mudanca seja feita
de forma suave e progressiva,
permitindo a sua antecipacdo e
percecdo por parte de todos os
utilizadores do espaco publico;

© garantir a seguranca e conforto
dos utilizadores, em particular quan-
do a mudanca se faz de percursos
ciclaveis segregados para percursos
partilhados ou para a via de transito;

© facilitar o ajustar da velocidade
de circulagdo ciclavel em funcdo do
tipo de espaco para o qual se esta
a passar;

©® sinalizadas de modo a que
sejam compreensiveis por parte
quer dos utilizadores de bicicleta,
quer dos restantes utilizadores do
espaco publico;

©® garantir que as curvas de
transicdo possibilitem ao utilizador
manter o impeto e o equilibrio.

Para além dos critérios acima refe-
ridos, deverdo ser tidos em conside-
racdo critérios de dimensionamento
referentes a raios de curvatura e cur-
vas de transicdo e que sdo apresen-
tados no tema percursos ciclaveis.

ATRAVESSAMENTO UNIDIRECCIONAL
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Zonas Avancadas

As “Zonas Avancadas para Bicicle-
tas” (Z.A.B.) sao zonas de seguranca
para os ciclistas que tém como
principal objetivo dar prioridade de
passagem as bicicletas. Trata-se de
uma solucdo que deve ser aplicada,
sobretudo, em vias de proximidade
e/ou de acesso local, com reduzido
volume de trafego rodoviario, onde
a velocidade de circulacdo entre
automaveis e velocipedes é inferior
a 30 km/h, e apenas junto a inter-
secdes reguladas por sinalizacéo
luminosa.

Esta medida visa aumentar a
seguranca e visibilidade perante os
automobilistas, dando aos utili-
zadores de bicicleta a vantagem
de arrancarem primeiro com a
mudanca de sinal nos semaforos,
facilitando assim a sua circulacao,
em particular as mudancas de
direcdo. Quando a fase de verde
para os velocipedes antecede, a
fase de verde dos automobilistas,
esta vantagem posicional melho-
ra consideravelmente. Na fase

de vermelho os ciclistas devem
parar dentro da caixa demarcada
na faixa de rodagem, devendo os
restantes veiculos parar na pri-
meira linha de stop, uma vez que
a sua paragem dentro da zona de
seguranca para bicicletas, ndo é
permitida.

Entre as principais vantagens da
aplicacdo desta medida facilitadora
de circulacdo ciclavel, destacam-se:

LONDRES - ZONAS AVANCADAS PARA BICICLETAS

melhoria da seguranca do ciclis-
ta no momento de arranque, face
aos veiculos motorizados;

melhoria da visibilidade dos
ciclistas em relacdo ao automdvel e
vice-versg;

facilitar o posicionamento para
viragens e/ou inversao do sentido
de circulacao;

dar prioridade aos ciclistas em
vias banalizadas com sinalizacdo
luminosa;

possibilitar através do agru-
pamento de ciclistas, um rapido
alivio de cruzamentos por parte do
trafego ciclavel, minimizando assim
conflitos com veiculos motorizados;

prevenir conflitos na viragem a
direita entre velocipedes e veiculos
motorizados;

facilitar a transicéo de faixas
ciclaveis localizadas a direita para
faixas ciclaveis localizadas a es-
querda do arruamento.

No entanto, estas vantagens nem
sempre se verificam, nomeadamen-
te quando os utilizadores de bicicle-
ta se aproximam da zona avancada
com o ciclo a mudar da fase de
vermelho para verde ou quando o
ciclo esteja ja na sua fase de verde.

Quanto a sua aplicabilidade, esta
é extensivel sobretudo a percur-
sos ciclaveis “integrados” na faixa
de rodagem, em particular faixas
ciclaveis e vias banalizadas.

Quando aplicavel a vias banali-
zadas do tipo “30 + Bici” deve ser
considerada uma “faixa de aproxi-
macdo” a zona avanc¢ada, com uma
largura de 1,20 m (miimo de 1,00
m) e uma extensdo ndo inferior a
10,00 m, devendo este valor ser
ajustado em funcdo da extensdo da
fila resultante da acumulacéo de
veiculos motorizados verificada em
hora de ponta.

Esta faixa de aproximacdo deve-
ra ser pensada e desenhada de
forma a ndo promover a circulagdo
de velocipedes pela direita sem
que seja possivel salvaguardar
uma distancia lateral de sequran-
ca aos veiculos motorizados, e de
modo a salvaguardar o acesso a
velocipedes ndo convencionais.
Para tal, poder-se-a recorrer a
supressdo de lugares de estacio-
namento numa extensdo corres-
pondente a dimensédo da faixa de
aproximacdo, de forma a imple-
mentar esta solucdo.

No caso de faixas de rodagem com
mais de uma via por sentido de
transito, em que a zona avangada
inclua ambas as vias, esta “faixa de
aproximacdo” pode corresponder a
uma via banalizada do tipo “Bus +
Bici”, desde que seja possivel sal
vaguardar uma distancia lateral de
seguranca entre os veiculos.

Quando a introducdo de faixas de
aproximacdo ndo seja possivel,
recomenda-se que ndo seja im-
plantada uma zona avancada pois
tal podera encorajar os utilizadores
de bicicleta a circular ao lado dos
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A

carros, sem gue esteja salvaguar-
dada a necessdria distancia de
seguranca, ou mesmo pelo passeio,
de forma a se aproximarem da
zona avancada.

Em arruamentos com faixas de ro-
dagem com duas ou mais vias por
sentido de circulacdo, estas zonas
avancadas para bicicletas poderdo
ser aplicadas apenas na via mais
a direita, independentemente do
tipo de percurso ciclavel em que se
encontram integradas.

Quanto ao seu dimensionamento,
as zonas avancadas apresentam
uma extensédo que é variavel em
funcdo do volume de trafego cicla-
vel existente / previsto, entenden-
do-se que um intervalo de 3,50 m
a 5,00 m de extensdo é apropriado,
podendo, em casos particulares, ser

considerados valores ligeiramen-
te superiores. A sua largura deve
ser ajustada a largura da(s) via(s)
de transito. As zonas avancadas
devem ficar recuadas em relacdo
a passagem pedonal em 1,00 m,
valor correspondente a lateral do
enfilamento da drea de protecdo a
passadeira. Este recuo, para além
de salvaguardar o adequado afas-
tamento entre pedes e velocipedes
e possibilitar que o utilizador de bi-
cicleta tenha boa visibilidade sobre
o semaforo, garante a adequada
fluidez do trafego rodoviario.

Quanto a sua marcacao, estas zo-
nas devem ser sinalizadas através
de pintura integral na cor verde
(RAL 6029) e aplicagdo de picto-
grama de cor branca (RAL 9016),
com 1,60 m de largura por 2,50 m
de comprimento, centrado com a

zona avancada. No caso de faixas
de rodagem com mais de uma via
por sentido de transito, em que a
zona avancada inclua ambas as
vias, este pictograma podera ser
replicado. As faixas de aproximacéao
devem igualmente ser sinalizadas
através de pintura integral na cor
verde (RAL 6029) e corresponden-
tes marcas rodoviarias (ver ponto
5.2 Marcas rodoviarias).

Zonas de Viragem

A viragem a um ou dois momentos,
€ uma pratica comum em ambien-
te urbano, correntemente feita de
modo informal, em que o processo
de atravessamento esta dependen-
te da boa vontade dos automobi-
listas e da destreza e percecdo dos
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utilizadores de bicicleta, compro-
metendo assim a seguranca na
circulacao.

Com a criacdo de “zonas de vira-
gem para bicicletas” pretende-se
“formalizar” este tipo de manobra,
garantindo a seguranca e conforto
dos utilizadores. Estas zonas tém
como principal objetivo facilitar a
circulacdo de velocipedes em in-
tersecdes, dando-lhes tempo para,
de forma segura, prepararem a
mudanca no sentido de circulacdo.

Tratam-se de solucdes que devem
ser aplicadas, sobretudo, em vias
de carater local, com intermédio a
muito reduzido volume de trafego
rodovidrio (Vt < 800 v/h), onde a
diferenca da velocidade de circula-
cdo entre automoveis e velocipedes

118

é inferior a 20 km/h, e preferencial-
mente em intersecdes reguladas
por sinalizacdo luminosa. Podemos
identificar dois tipos de “zonas de
viragem”:

© caixas de viragem;

© faixas de viragem.

Caixas de viragem

As caixas de viragem possibilitam
que a mudanca de direcdo seja
feita a dois momentos. No primeiro
momento, com a abertura da fase
de verde, o utilizador de bicicleta
avanca e desloca-se ligeiramente
para a sua direita, posicionando-se
numa zona de espera, localizada
entre o limite da faixa de rodagem

e a passagem pedonal da trans-
versal, de forma a ficar virado na
direcdo que pretende seguir. No
segundo momento, com o inicio da
fase de verde, o utilizador da inicio
a0 Seu percurso em conjunto com
o restante trafego que se encontra
localizado nas suas costas.

Entre as principais vantagens desta
medida facilitadora de circulacao
ciclavel destacam-se:

© Melhoria da habilidade e con-
fianca dos ciclistas de “negociarem”
viragens ou inversdes de sentido de
circulacdo de forma mais segura e
confortavel,

©® proporciona um espaco segu-
ro de paragem que lhes permite

avaliar o melhor momento para

retomar a circulacao;

© reduz os conflitos entre ciclistas
e automobilistas nas viragens a
esquerda;

® reduz conflitos entre os ciclistas
que querem virar ou inverter o sen-
tido de circulacéo, e os que querem
sequir em frente.

No entanto, apesar das vanta-
gens identificadas, esta medida
pode promover algum atraso na
circulacdo em virtude de, no pior
cenario, os utilizadores terem de
aguardar por duas fases de verde
antes de retomarem a marcha.

No entanto em intersecdes com
elevado volume de trafego, rodovi-
ario ou ciclavel, onde uma viragem
a esquerda “a um momento” esta
muito dependente da boa vontade
e civismo dos automobilistas, bem
como da destreza e percecdo dos
utilizadores de bicicleta, entende-se
que a diferenca de tempo entre os
dois tipos de manobra é marginal,
para além de a viragem a dois mo-
mentos garantir maior seguranca
na circulacao.

Quanto a sua aplicabilidade, esta
é extensivel sobretudo a percur-
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sos ciclaveis “integrados” na faixa
de rodagem, em particular faixas
ciclaveis e vias banalizadas. No
entanto as caixas de viragem
apresentam-se também como uma
solucdo adequada para mudancas
de direcdo em pistas ciclaveis e
para transicdo entre percursos de
tipologia diferente, associados a
mudancas de direcdo.

Quanto ao seu dimensionamento,
as caixas de viragem devem ter
uma extensdo ajustada a largura
da(s) via(s) de transito, poden-

do o seu perfil transversal variar
entre 1,20 m e 2,00m, de acordo
com o volume de trafego ciclavel
existente / previsto. As caixas de
viragem devem ficar afastadas
da passagem pedonal em 1,00 m,
valor correspondente a lateral do
enflamento da area de protecdo a
passadeira.

Quanto a sua marcacdo, estas
caixas devem ser sinalizadas
através de pintura integral na cor
verde (RAL 6029) e aplicacdo de
pictograma com bicicleta, na cor
branca (RAL 9016), com 1,00 m de
largura por 1,60 m de comprimen-
to, e marca rodoviaria de viragem
(M15a), na cor branca (RAL 9016),
com 0,40 m de largura por 1,80 m
de comprimento.

Quando paralelas a zonas de refu-
gio, as caixas de viragem devem ter
uma extensdo ajustada a largura
do separador central, ndo inferior

a 2,20 m, podendo a sua largura
variar entre 2,20 m e 3,00m, de
acordo com o volume de trafego
ciclavel existente / previsto. Devem
ficar afastadas 0,20 m do lancil
que delimita o separador central
de modo a permitir que este sirva
de apoio ao utilizador enquanto
este aguarda pela segunda fase da
viragem.

Um fator importante a ter em
consideracdo em ambos os ca-
sos prende-se com a necessaria
instalacdo de sinalizagdo luminosa

adicional que alerte os velocipedes
para a abertura da fase de verde
no segundo momento de viragem,
permitindo-lhes assim proceder a
manobra de forma confiante e se-
gura. Quando possivel, e de forma
a garantir maior vantagem posicio-
nal e de circulacdo aos utilizadores
de bicicleta, no sequndo momento
de viragem a fase de verde para o
velocipede deve anteceder a fase
de verde para os automobilistas.

Faixas de viragem

Podemos identificar trés solucdes
de manobra com recurso a faixas
de viragem.

Na primeira solucdo, os utilizadores
sdo “forcados” a se mover entre o
trafego automaével para se posi-
cionarem numa faixa de viragem,
central a faixa de rodagem, de
forma a conseguirem efetuar ma-
nobras de viragem a esquerda nas
intersecdes.

Assim, uma vez que a prioridade de
passagem é dos automobilistas, os
utilizadores de bicicleta serdo obri-
gados a negociar a sua transicdo
com estes através de uma combi-
nacdo de agdes (sinalizar a viragem
com a mao esquerda, olhar por
cima do ombro para identificar a
proximidade dos veiculos motoriza-
dos e avaliar a sua velocidade de
circulacdo e perceber qual a rece-
tividade destes permitirem a sua
passagem) que podem afetar a sua
velocidade de circulacdo e conse-
quentemente o seu equilibrio.

De modo a que o utilizador de bici-
cleta tenha mais oportunidades de
negociar a sua transicdo para a fai-
xa de viragem, esta faixa deve ter
uma extensdo ampla, ndo inferior a
15,0m e ndo superior a 20,0m.

A largura da faixa deve ser ajustada
a manobra, ndo devendo ser consi-
derada uma largura inferior a 2,00
m (permitir acumulacdo lado-a-lado

COPENHAGA - MUDANCA DE DIRECAO
EM CRUZAMENTO

BERLIN - CAIXA DE VIRAGEM

ESTOCOLMO - CAIXA DE VIRAGEM

MUNIQUE - CAIXA DE VIRAGEM
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em percursos com intermédio a
muito elevado volume de trafego
ciclavel), a qual acresce a largura da
faixa de protecdo (0,70 m).

Na segunda solucéo, é dada a
oportunidade ao velocipede de se
posicionar adequadamente no cru-
zamento de modo a sequir em fren-
te, sendo o automobilista “forcado”
a cruzar a faixa ciclavel de modo a
ganhar posicdo para virar a direita.

Esta transicdo deve ser possivel
apenas numa extensdo reduzida
(10,0m a 15,0m) de modo a que o
automobilista reduza a sua veloci-
dade de circulacdo quando da tran-
sicdo, a qual acresce uma zona de
espera, ajustada a acumulacdo de
veiculos motorizados verificada para
a intersecdo em hora de ponta, mas
que ndo deve ser inferior a 10,0 m.

A largura da faixa deve ser igual a
largura do percurso ciclavel exis-
tente a montante.

A prioridade de passagem deve
ser dada ao velocipede uma vez
que este se apresenta pela direita,
salvo exista sinalizacdo a informar
o contrario.

A terceira solucéo, corresponde a
implementacdo de uma dupla faixa
de viragem, localizada entre as vias
de transito para veiculos motoriza-
dos, em que é dada a oportunidade
ao velocipede de se posicionar mais
proximo da intersecdo de forma a
sequir em frente ou virar a direita.

A semelhanca do caso anterior, é

o automobilista que é “forcado” a
cruzar a faixa ciclavel de modo a
ganhar posicdo para virar a direita,
devendo esta transicdo ser feita
apenas numa extensao reduzida
(10,0m a 15,0m) de modo a que

o0 veiculo motorizado reduza a sua
velocidade de circulacdo quando da
transicdo, a qual acresce uma zona
de espera, ajustada a acumulacao
de veiculos motorizados verificada
para a intersecéo em hora de pon-

ta, mas que ndo deve ser inferior a
10,0 m.

A largura das faixas deve ser igual
a largura do percurso ciclavel exis-
tente a montante devendo, quando
possivel e justificavel, ser aumenta-
da de forma a melhorar a capaci-
dade de acumulacdo e manobra
junto da intersecdo (+ 0,50 m).

A solucdo de desenho deverd con-
siderar a mudanca de direcdo para
ajustar essa nova largura.

Este sera ainda obrigado a negociar
a viragem com o velocipede caso

o sinal luminoso abra em simulta-
neo para ambos, sendo no entanto
recomendavel que nestes casos, a
fase para o utilizador de bicicleta
seja antecipada em relacgdo a fase
para o automobilista e forma a que
o velocipede ganhe vantagem com-
petitiva quando da circulacéo.

Independentemente de seguirem
em frente ou virarem a direita na
intersecdo, a prioridade de pas-
sagem deve ser dada aos velo-
cipedes, uma vez que estes se
apresentam sempre pela direita
(salvo exista sinalizacdo a informar
o contrario).

De forma a garantir a adequada
visibilidade dos percursos e de pos-
siveis pontos de conflito, as faixas
de viragem devem ser identificadas
através de pintura integral na cor
verde (RAL 6029), aplicacdo de pic-
tograma de bicicleta com sentido
de circulacdo na cor branca (RAL
9016), marcas rodoviarias longitu-
dinais e transversais na cor branca,
RAL 9016, bem como outras que
sejam necessarias a regulacdo e
orientacdo do trafego (ver ponto
5.3 Marcas rodoviarias).

As faixas de viragem apresentam
as seguintes vantagens:

minimiza o conflito entre velo-
cipedes e veiculos motorizados nas
intersecoes;

WASHINGTON - FAIXA DE VIRAGEM

CAMBRIDGE - FAIXA DE VIRAGEM

NOVA IORQUE - FAIXA DE VIRAGEM



GEOMETRIA

INGLATERRA - EXPERIMENTACAO DO SISTEMA
DE CAIXA DE VIRAGEM

aumenta a previsibilidade de
movimento dos utilizadores;

melhora a comunicacao e infor-
macao entre os utilizadores;

fornece melhor orientacdo aos
utilizadores;

permite transicdes mais rapidas
do que as caixas de viragem.

No entanto, deve ser dada especial
atencao aos sequintes aspetos:

sdo solucdes que podem gerar
inseguranca (especialmente nas
viragens a esquerda), em particular
junto de utilizadores menos expe-
rientes (principiantes e criancas e
adolescentes);

deve ser salvaguardado o bom
estado de conservacdo dos pavi-
mentos nestas faixas e intersecdes,
de modo a que o utilizador vulnera-
vel se possa focar exclusivamente
no trafego rodoviario;

deve ser assegurada a boa
iluminacdo de forma a garantir a
boa visibilidade dos utilizadores de
bicicleta a qualquer momento do
dia e em condicGes climatéricas
adversas;

deve ser assegurada a ade-
quada sinalizacdo e regulacdo do
trafego nas intersecdes (conforme
referido anteriormente estas solu-
cGes devem ser preferencialmente
consideradas para intersecées re-
guladas por sinalizacdo luminosa).

Independentemente do tipo de
zona de viragem a considerar, um
aspeto importante a ter em consi-
deragdo é a necessadria tomada de
consciéncia por parte de todos os
utilizadores do espaco publico, em
particular dos automobilistas, para
estas solucdes de viragem, deven-
do as mesmas ser devidamente
comunicadas e publicitadas.
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1.2 ESPACOS DE CIRCULACAO CICLAVEL

Zonas de Refugio

Em arruamentos muito largos e
com elevado volume de trafego
rodovidrio (> 800 veiculos / hora),
podem ser salvaguardados espacos
de refugio que possibilitem aos
utilizadores de bicicleta realizar de
forma faseada o atravessamento
da faixa de rodagem, possibilitando
assim que, em cada fase, o conflito
seja gerido com apenas um sentido
de transito, e se encontre refugio
seguro entre fases consecutivas.
Sao ainda de destacar as sequintes
vantagens na sua utilizaco:

© reduz a extensdo do atravessa-
mento e a exposicdo do ciclista ao
trafego rodoviario;

® reduz o tempo de espera dos
ciclistas ao atravessarem a faixa
de rodagem;

© facilita a mudanga de sentido
de circulacdo aos utilizadores de
bicicleta.

A profundidade do refugio, medi-
da na direcdo da travessia e em
toda a sua largura, deve ser igual

%

DN

——=

ou superior a 2,60 m, podendo em
casos particulares ser ndo inferior a
2,40 m. Em vias integradas na rede
vidria de distribuicdo principal onde
se verifigue um volume de trafe-
go ciclavel consideravel (maior ou
igual a um nivel C - médio), reco-
menda-se que a profundidade do
refugio seja ndo inferior a 3,50m, e
a largura do percurso neste ponto
seja também aumentada de forma
a permitir uma maior acumulacao
de velocipedes.

Quando o espaco resultante da
interseccdo do atravessamen-

to com o separador ou ilha ndo
tenha profundidade suficiente para
instalar um refugio para pedes,
deve assegurar-se a continuida-
de da passagem nesse espaco,
salvaguardando-se as seguintes
condicdes:

© Inexisténcia de obstaculos no
seu interior;

© Estar ao mesmo nivel da faixa
de rodagem;

® Prolongamento da marca rodo-
viaria;

© Inexisténcia de mudanca de
direcdo;

© Pavimento igual ao da faixa de
rodagem;

© Respeitar as recomendacées
referentes a drea de protecdo das
passagens ciclaveis;

Estes refugios podem também ser
aplicados em arruamentos mais es-
treitos, provocando o estreitamento
da faixa de rodagem nos pontos de
atravessamento, ou mesmo o des-
vio da diretriz das vias, funcionan-
do assim como medida de acalmia
de trafego.

De forma a tornar o percurso

mais legivel e funcional os limites
laterais podem ser marcados por
lancis sobrelevados relativamente
ao percurso, com espelho igual ou
superior a 0,12 m e tracado reto
ou com um ndmero minimo de an-
gulos - os quais devem ser sempre
céncavos relativamente ao percur-
so -, devendo salvaguardar-se uma
sobrelargura de 0,60m no lado

em que seja instalada sinalizacéo
luminosa.

ATRAVESSAMENTO PEDONAL E CICLAVEL COM ZONA DE REFUGIO
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Medidas de apoio
a circulacao

A semelhanca do que acontece
com os espacos de circulacdo
pedonal, existem também diferen-
tes medidas, complementares as
apresentadas nos temas anteriores,
que contribuem para aumentar a
seguranca e melhorar a experiéncia
de circulacdo ciclavel, em particular
nos percursos que sao partilhados
com o trafego rodoviario.

Destas sdo de destacar medi-

das que promovem a acalmia da
velocidade de circulacéo rodovia-
ria (medidas indiretas) e que sdo
exploradas de forma detalhada no
ponto 1.3 Espacos de circulacdo
rodoviaria - Medidas de acalmia.

Sao ainda de destacar medidas,
que contribuem de forma direta
para que a circulacdo ciclavel se
faca com maior seguranca, maior
conforto e de forma mais célere,
nomeadamente:

Alteracdo da geometria da rua
de modo a promover a reducdo de
velocidade de circulacdo (reducdo
da largura das vias, reducédo dos
raios de curvatura, sobrelevacdo de
passagens e cruzamentos, supres-
sdo da marca rodoviaria de delimi-

tacdo dos sentidos de circulacao,
alteracdo de materiais de pavimen-
to, entre outros);

Condicionar ou encerrar ruas ao
trafego rodoviario, privilegiando a
circulacao ciclavel e pedonal, dando
assim a estes modos uma vanta-
gem competitiva sobre os automa-
veis ao nivel da direccionalidade e
do tempo de deslocacédo (controlo
de acessos com recurso a pilaretes
rebativeis ou amoviveis, e ruas de
acesso exclusivo para velocipedes);

Condicionar ou inviabilizar
viragens, a esquerda e/ou direita,
do trafego rodoviario em percursos
ciclaveis com elevado volume e
intensidade de circulacdo (sempre
que justificavel);

Dar prioridade de passagem
aos utilizadores de bicicleta nos
cruzamentos e intersecées através
das seguintes medidas:

sincronizar a sinalizacdo
luminosa automatica de transito
(ajustada a uma velocidade de
circulacao ciclavel de 15 km/h -
18 km/h) de forma a dar priori-
dade de passagem ao trafego
ciclavel;

antecipar o ciclo de verde
para utilizadores de bicicletas
de forma a dar-lhes vantagem
posicional e competitiva sobre os
veiculos motorizados;

permitir o atravessamento por
pedido, nomeadamente em vias
onde se verifique menor volume
de trafego ciclavel,

permitir o atravessamento de
velocipedes em entroncamentos
e pontos de passagem de pedes
com pouco volume de trafe-
go regulados por sinalizacdo
luminosa (sinal de passagem
intermitente), independentemen-
te de o sinal estar vermelho para
o trafego rodoviario, devendo
estes negociar a sua entrada,
dando prioridade aos pedes e/ou
ao trafego que entra na via;

permitir viragens a direita para
ciclistas, em cruzamentos regu-
lados por sinalizacdo luminosa
independentemente do sinal
estar vermelho, devendo estes
negociar a sua entrada, dando
prioridade aos pedes e/ou ao
trafego que circula na via a que
estdo a aceder (no caso de vias
partilhadas).

Instalar sinalizacdo informativa
que permita comunicar aos utili-
zadores, em particular utilizadores
ndo frequentes como turistas,

a sua localizacdo bem como os
destinos de interesse existentes na
envolvente e a distancia a percor-
rer até aos mesmos (em tempo ou
km).

LONDRES - REDUCAO PONTUAL DA LARGURA DA VIA.

LONDRES - ZONA EXCLUSIVA DE CIRCULACAO PEDONAL E CICLAVEL



GEOMETRIA

BARCELONA - PASSEIO MARITIMO

SR Lk i ’!'M’

LISBOA - PARQUE DAS NACOES

1.2 ESPACOS DE CIRCULAGCAO CICLAVEL

f-m,,; T

LU




GEOMETRIA

0 conceito, o tracado e carac-
teristicas da rede viaria devem
responder aos seguintes objetivos
urbanisticos:

assegurar uma correta articu-
lacdo e uma clara hierarquizacado
e continuidade entre as diversas
tipologias de vias;

garantir a seguranca e funcio-
nalidade da circulacdo de pedes,
bicicletas e veiculos motorizados,
incluindo transportes publicos,
considerando o efeito do desenho
e dimensionamento das vias na
fluidez do trafego;

gerar fluxos de trafego rodo-
vidrio que minimizem a poluicéo
atmosférica e o ruido, em niveis
adequados aos usos e dentro dos
valores legais estabelecidos.

As exigéncias particulares de cada
nivel da rede viaria, no que se refe-
re a necessidade de separagdo ou
proteccdo da envolvente e a neces-

LISBOA - ENTRECAMPOS

sidade de introducdo de medidas
de acalmia de trafego, implicam
diferentes tipos de abordagem de-
correntes dos objetivos funcionais
fixados para cada um dos niveis.

Estas diferentes abordagens
traduzem-se na maior importancia
a conferir as exigéncias do trafe-
go rodoviario nos primeiros niveis
da rede viaria e, por oposicdo, a
introducdo de solucdes de dese-
nho mais flexiveis que reflitam,
substantivamente, a maior impor-
tancia dada aos utilizadores mais
vulneraveis (pedes e utilizadores
de bicicleta) nos niveis posteriores,
em particular, ao nivel das redes de
proximidade e acesso local.

Assim, apresentam-se diferentes
temas que incluem recomenda-
¢des e critérios de intervencéo,

que procuram orientar quer equi-
pas de projeto, quer outros atores
que colaborem, de forma direta e/
ou indireta, na requalificacdo do
espaco publico da cidade de Lisboa,
na ‘construcao’ de solucdes viarias,
funcionais, seguras e sustentaveis.

Assim, neste subcapitulo, o tema
inicial refere-se ao tipo de trafe-
go rodoviario existente / previsto,
identificando-se a natureza dos uti-
lizadores, a tipologia mais comum
de veiculos em circulacdo (ligeiros,
pesados, transportes publicos,

servicos de emergéncia, entre
outros), o espaco vital e critérios

de manobrabilidade que lhes sdo
associados. Os temas intermédios
referem-se a natureza da rede via-
ria da cidade de Lisboa, em particu-
lar a sua hierarquia viaria, os seus
niveis de servico e os critérios de
dimensionamento que deverdo ser
considerados no seu desenho. Sao
ainda identificadas quer a natureza
quer e as caracteristicas funda-
mentais das intersectes da rede
vidria, em particular a tipologia de
cruzamentos existentes, os conflitos
que dai podem resultar, os critérios
de visibilidade necessarios para
que a circulacdo se faca de forma
segura e confortavel, em particular
na determinacdo das sua distancias
de travagem e paragem, bem como
os critérios e regras de concecdo
geomeétrica a ter em consideracéo
na seleccdo e desenho de intersec-
cGes viarias. O ultimo tema refere-
-se a acalmia de trafego onde se
descrevem solucdes de zonas de
moderacao de circulacdo automo-
vel, medidas de acalmia por altera-
cdo de alinhamentos horizontais e/
ou verticais, sendo ainda identifica-
dos os efeitos e aplicabilidade que
tais medidas detém na reducdo das
velocidades, nos volumes de trafe-
go, nos conflitos com os restantes
utilizadores do espaco publico e no
tempo de resposta dos servicos de
emergéncia.
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|
Trafego Rodoviario

0 movimento de pessoas e merca-
dorias é reflexo das diferentes acti-
vidades existentes numa sociedade,
sendo um factor importante a con-
siderar tendo em vista a melhoria
da qualidade de vida da populacéo,
possibilitando que estas viagens
sejam feitas de forma segura,
célere e comoda. Assim, podem-
-se identificar duas componentes
que detém um papel determinante
neste processo:

Tipo de utilizadores (condutores);

Classes de veiculos em circulacdo.

0 comportamento humano contri-
bui de forma determinante para

a circulacdo de veiculos em meio
urbano, sendo que as caracteristi-
cas, funcdo e performance destes
veiculos detém igualmente um
papel importante nas condicdes e
fluidez do trafego. A conjugacédo
destes aspectos ndo s6 influen-
cia de forma direta o desenho do
espaco publico da cidade devendo
a referida conjugacdo ser também
influenciada quer pela envolvente
construida quer pelo tipo de utiliza-
dores que nela circulam.

Este ponto ira abordar concreta-
mente a tarefa da conducao, ou
seja, 0 homem enquanto condutor,
bem como o tipo de veiculos que
maior representacdo detém no
parque automovel nacional, identifi-
cando caracteristicas chave como

a dimensdao, a performance e o
espaco operacional necessario para
que os diferentes segmentos de
veiculos possam circular de forma
segura e confortavel.

LONDRES - PARLIAMENT SQUARE

Tipo de utilizadores

A tarefa de circulacdo desenvolve-
-se obedecendo a trés niveis que
afectam de forma directa a perfor-
mance de um condutor, nomeada-
mente:

Controlo;

Pilotagem;

Navegacao.

O primeiro nivel corresponde a
capacidade que um condutor tem
de realizar manobras diversas
quando em circulacdo como manter
ou ajustar a trajectoria e a veloci-
dade. O segundo nivel corresponde
ao conjunto de tarefas neces-
sarias na interaccdo quer com a
infraestrutura viaria, quer com os
restantes utentes que nela circu-
lam (manobras de ultrapassagem,
estacionamento e passagem em
intersecdes). Por ultimo, a navega-
cdo corresponde ao planeamento e
execucdo do trajeto.

Para além dos processos acima
identificados, quando em circu-
lacdo, um condutor tem ainda

de desempenhar uma série de
procedimentos que lhe permitam
interagir com o ambiente que os
rodeia, estando esta tarefa muito

dependente da capacidade que os
utilizadores tém de receber e usar
a informacéo de forma adequada.
Esta informacdo é usualmente re-
colhida e processada numa fraccao
de segundos levando os condutores
a tomar decisdes, por vezes de for-
ma instintiva e quase automatica,
das accles a tomar. Estes factores,
que captam a atencdo do condutor,
podem ser divididos nos seguintes
grupos:

Natureza e volume do trafego
rodoviario;

Desenho, dimensionamento e
sinalizacéo da rede viarig;

Factores externos ao ambien-
te rodoviario (envolvente urbana,
em particular o tipo e volume de
trafego dos utilizadores mais vul-
neraveis).

A capacidade que um condutor tem
de receber e processar a informa-
cdo esta também dependente de
factores mais ‘humanos’, nomea-
damente:

Formacao e experiéncia;

Estado emocional;

Idade;

Velocidade.
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120 Estes sdo alguns dos factores que
influenciam o tempo de percepcéo e
reaccdo dos condutores, ou seja, 0
* intervalo de tempo que decorre des-
de o momento em que um condutor
perante uma determinada situacdo
& se apercebe que tem de realizar
uma determinada accdo (percepcéo)
e 0 momento em que essa accao é
30 concretizada (reaccdo).

Campo de visao periférico (graus)

A deterioracdo da visdo, da audicdo
e da rapidez de processamento

de informacdo sdo algumas das
deficiéncias operacionais que
surgem com o avancar idade e que
comprometem a capacidade de
conducdo.

0 30 60 90 120
Velocidade (km/h)

Também a velocidade de circulacéo
¢ associada a reducdo do tempo de
percepcao e reaccdo, uma vez que
guanto mais elevada mais restringe
0 campo visual do condutor, condi-
cionando a sua capacidade de recep-
cdo e processamento de informacao.

0 campo de viséo periférico sofre
uma reducdo de aproximadamente
1100 a 30 km/h para um angulo
inferior a 90° a uma velocidade de
/ 50 km/h, ou seja, deixamos de ser

7  capazes de usar os trés campos vi-
suais (periférico, primario e central)
cingindo-nos a apenas dois (prima-
rio e central).

Estes sdo alguns dos ‘factores
humanos’ que devem ser tidos

em consideracdo no desenho e
dimensionamento dos espacos de
circulacdo rodovidria, de modo a
possibilitar a construcdo de solu-
cGes integradas que garantam a
seguranca, comodidade e fluidez da
circulacdo de condutores e demais
utilizadores do espaco publico.

Q C __

CAMPO DE VISAO PERIFERICO DE UM AUTOMOBILISTA
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Classificacao
dos veiculos

A classificacéo dos veiculos va-
ria em funcdo da sua categoria,
nomeadamente o seu peso bruto
e lotacdo, que inclui o condutor,
nomeadamente:

Ligeiros — Veiculos com peso
bruto ndo superior a 3.500 kg e
lotacdo ndo superior a nove lugares
incluindo o condutor;

Comprimento

12,00 m
Veiculos a motor de dois
ou mais eixos excepto
pesados de passageiros.

13,50 m
Automoveis pesados de
passageiros com dois eixos.

15,00 m
Automdveis pesados
de passageiros com trés
ou mais eixos.

18,75 m
Automoveis pesados de
passageiros articulados.

Largura

2,55 m
Qualquer veiculo

2,60 m
Transporte condicionado.

3,00 m
Maquinas com motor
ou rebocaveis.

Pesados - Veiculos com peso
bruto superior a 3.500 kg ou com
lotacdo superior a nove lugares
incluindo o condutor;

Em Portugal encontram-se identifi-
cadas no codigo da estrada, nome-
adamente no anexo | do decreto-lei
133/2014, as dimensdes maximas
que os veiculos em circulacdo de-
vem apresentar, sendo de destacar
as seqguintes:

Altura

400 m
Veiculos a motor
e seus reboques.

4,15m
Automoveis pesados de
passageiros da Classe I.

4,50 m
Maquinas com motor
ou rebocaveis.

DIMENSGES MAXIMAS QUE 0S VEICULOS A CIRCULAR EM PORTUGAL DEVEM APRESENTAR (DL 133/2014)

Dentro de cada categoria as dimen-
sdes variam em funcédo do constru-
tor e do parque automadvel do pais, o
que torna a identificacdo de um ‘ve-
iculo tipo’ dentro de cada categoria
particularmente dificil. No entanto,

¢ apropriado estabelecer grupos de
classes e seleccionar veiculos com
tamanhos representativos para cada
grupo. Assim, foram estabelecidos
0s seguintes grupos de veiculos:

Ligeiros de passageiros e mer-
cadorias;

Autocarros;

Veiculos de socorro.

Em Portugal, considerando comu-
nicados de imprensa apresentados
pela ACAP referentes ao balanco de

anos recentes no sector automovel,
é possivel verificar que a categoria
ligeiros de passageiros continua a
ser a dominante, sendo neste grupo
de destacar as seguintes classes:

Classe B (inferior);

Classe C (médio inferior);

Classes G + H (SUV + Monovo-
lumes).

Os critérios de dimensionamento

a apresentar nesta categoria irdao
incidir em particular sobre estes
segmentos, sendo ainda apresenta-
dos critérios para veiculos ligeiros
de mercadorias, em especial para
veiculos standard, usualmente
usados também como veiculo de
socorro (ambulancia).
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VEICULOS LIGEIROS - FURGAO STANDARD
- AMBULANCIA

Quanto ao grupo ‘autocarros’, 0s cri-
térios de dimensionamento irdo inci-
dir nos seguintes tipos de veiculos:

As normas de dimensionamento
que se apresentam incidem sobre
0s seguinte atributos:

Mini — Autocarros;

Dimensao (C x L x A);

Autocarros;

Autocarros de Turismo;

Autocarros Articulados.

Quanto ao grupo ‘veiculos de
socorro’, considerando o seu papel
e importancia no dia-a-dia das
cidades, os critérios de dimensio-
namento irdo incidir nos seguintes
tipos de veiculos:

Veiculo ligeiro de combate a
incéndios (VLCI);

Veiculo urbano de combate a
incéndios (VUCI);

Veiculo escada (VE);

Veiculo especial de combate a
incéndios (VECI).

Manobrabilidade (raios de
curvatura interiores, exteriores e
superficies de varrimento).

Para efeitos de desenho, as dimen-
sdes e raios de curvatura dos vei-
culos apresentados detém valores
minimos ligeiramente superiores
aos da maioria dos veiculos das
suas classes. Algumas classes ndo
foram consideradas dada a sua
reduzida representatividade no
parque automovel nacional, devendo
as normas de dimensionamento que
lhes sdo aplicaveis ser determina-
das com recurso as normas das
classes imediatamente acima (as
normas de dimensionamento para
os veiculos da Classe B ‘contém’ os
da Classe A e as das classes G / H
‘contém’ os da classe D).




los pesados).

,

(passageiros e mercadorias) deten-
veicu

tores de maior representatividade
no parque automovel local, e dos

diferentes autocarros, quer de
que circulam na cidade de Lisboa

(

de estacionamento) e os espacos
transporte publico quer de turismo

pedonais e ciclaveis.
os critérios de dimensionamento

Assim, conforme atras referido,
apresentados incidem sobre as
dimensdes dos veiculos ligeiros
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t200m
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los efectuarem

as manobras a uma velocidade

de
imensionamen
sario para os veicu

(onde se incluem as zonas
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iterios
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7

0 conhecimento do espaco neces-
segura e de forma a ndo compro-
meterem a circulacdo dos res-
tantes utilizadores é de extrema
importancia no desenho de um
espaco publico que se pretende
cada vez mais seqguro equilibrado
na sua relacdo entre espaco rodo-
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Na classe de veiculos ligeiros, A tabela e figuras sequintes carac-
inclui-se ainda um veiculo ligeiro de  terizam as diferentes dimensdes
mercadorias, tipo furgdo de dimen- bem como as superficies de varri-
sdo standard, também usualmente mento de veiculos em movimento,
utilizado como veiculo de emergén-  nas quais o angulo de viragem
cia médica (ambulancia). inicial e final é nulo. Estas andlises
de varrimento sdo construidas con-
Para além destas categorias e siderando velocidades de circulacdo
suas diferentes classes apre- inferiores a 15 km/h, sendo os raios
sentam-se ainda as normas de de viragem exteriores apresentados
dimensionamento referentes a referentes a saliéncia dianteira da
veiculos de socorro, em particular carrocaria e ndo a roda dianteira
veiculos de combate a incéndio exterior.

que integram o parque automavel
do Regimento de Sapadores Bom-
beiros de Lisboa.
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1.3. ESPACOS DE CIRCULACAO RODOVIARIA

Independentemente das normas
de dimensionamento apresenta-
das, deve ser tido em considera-
cdo que cada rua é, invariavel-
mente, um caso particular que
deve obedecer a uma andlise
cuidada que possibilite determinar,
ou mesmo restringir, o tipo de vei-
culos a que devera ser assegurado
acesso tendo por base os seguin-
tes aspectos:

© Velocidade de circulacdo regula-
da / desejavel;

© Circulacdo de transportes publi-
cos (existente ou prevista);

© Acesso a veiculos de socorro
(em funcdo do ‘nivel’ dos veiculos e
da legislacdo aplicavel);

© Hierarquia da rede vidria em
que a rua se integrga;

® Acesso a veiculos de recolha de
residuos urbanos (em funcéo da
dimenséo dos veiculos);

© Numero, largura e sentidos das
vias de transito;

© Intensidade do trafego rodovia-
rio, ciclavel e pedonal;

VEICULO LIGEIRO DE
COMBATE A INCENDIOS
(VLCI - NiVEL 1)

+6%m

© Usos e funcgdes existentes (resi-
dencial, comercial, turistica, equipa-
mentos de saude, ensino, ...).

+340m

VEiCULO URBANO DE
COMBATE A INCENDIOS
(VUCI - NIiVEL 2)

VEICULO ESCADA
(VE - NiVEL 3)

VEICULO ESPECIAL DE
COMBATE A INCENDIOS
(VECI - NiVEL 3)

+880m

+380m

VEICULOS SOCORRO - DIMENSGES APROXIMADAS.

133
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GEOMETRIA

Classes Veiculos Dimensdes Raio de curvatura
comprimento largura largura altura interior exterior
(retrovisores (carrocaria)
recolhidos)
Ligeiros Utilitario (Classe B) 400 m 2,00 m 1,80 m 145 m - 520m
Familiar compacto (Classe C) 460m 2,05m 185m 155m - 560m
SUV// Monovolume 470 m 2,10m 1,90 m 1,65m - 535m
(Classes G / H)
Ligeiro de mercadorias
- 6,00 m 2,40 m 2,00 m 2,80 m - 6,70 m
(Furgdo - standard)
Pesados Mini Autocarro 8,70 m 2,15m - 290 m 4,75 m 8,65 m
Autocarro 1195m 2,55m - 340 m 7,20m 1250 m
Autocarro Turismo 1490 m 2,55 m - 335m 795m 11,75m
Autocarro Articulado 1795 m 2,55m - 340 m 6,20 m 11,45m
Socorro ngu}o l|'ge|ro de con"1bate 6.95 m 230m _ 340 m 6,00 m 13.20m
a incéndios (VLCI - nivel 1)
Veiculo urbano de combate
a incéndios (VUCI - nivel 2) 7,10 m 2,50 m - 375m 6,20 m 13,60 m
Veiculo escada
, 9,75 m 2,50m - 385m 10,30 m 1550 m
(VE - nivel 3)
Veiculo especial de combate 9,80 m 250 m _ 380 m 1430 m 1950 m

a incéndios (VECI - nivel 3)

CRITERIOS DE DIMENSIONAMENTO PARA VEiCULOS MOTORIZADOS.

(As dimensdes apresentadas correspondem a valores aproximados, uma vez que detém valores minimos ligeiramente superiores aos da maioria dos veiculos das suas classes).

VEICULOS PESADOS - AUTOCARRO
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MAGIRUS

VEICULOS SOCORRO - VEiCULO ESCADA (NIVEL 3)



1.3. ESPACOS DE CIRCULACAO RODOVIARIA

GEOMETRIA

|
Rede Viaria

Os arruamentos rodoviarios dao
resposta a um conjunto variado de
funcdes urbanas, nomeadamente:

© Mobilidade rodoviaria motori-
zada;

® Mobilidade rodoviaria ndo mo-
torizada (pedonal e ciclavel, entre
outras);

© Acessibilidade aos diferentes
lugares;

© Suporte de fungdes sociais e
econdmicas proprias da vivéncia
urbana.

Uma das funcdes rodoviarias mais
importantes corresponde a “circula-
cdo”, que corresponde ao intervalo
de tempo das viagens motorizadas
que decorre desde o ponto de parti-

da até ao ponto de chegada e onde

o nivel de servico oferecido varia
consoante a fluidez, rapidez e con-
dices de seguranca da deslocagdo,
providenciadas por eixos viarios
com capacidade adequada a fungdo
que representam na rede viaria.

A outra funcdo rodoviaria refere-se
ao “acesso” por parte de veiculos
motorizados aos diferentes espacos
urbanos contiguos, nomeadamente
zonas de estacionamento, na via,
em edificios ou em subsolo, que in-
variavelmente ocorre no inicio e fim
de cada deslocacdo. Nestes casos,
a qualidade de servico é verificada
através quer das condicdes ofere-
cidas para uma circulacdo segura
em marcha reduzida, quer atra-
vés da facilidade de execucéo de
manobras de acesso aos espacos
urbanos contiguos as vias.

As restantes funcdes a ter em
consideracdo predem-se sobretudo
com mobilidade e acessibilidade dos
utilizadores vulneraveis, pedes e uti-

lizadores de bicicleta, bem como as
restantes funcdes sociais e econdmi-
cas de vivéncia urbana. Para que tais
funcdes se realizem, é necessario
garantir de um “ambiente” seguro,
funcional e agradavel, invariavel-
mente determinado em funcdo do
volume e velocidade de circulacdo
do trafego motorizado. O desenho
eficiente de qualquer rede rodoviaria
passa por uma estruturacdo baseada
numa especializacdo funcional da
rede vidria, contribuindo assim para
uma melhoria das condicdes de mo-
bilidade urbana e consequentemente
para a construgcdo de ambientes
urbanos de maior qualidade.

Assim, este ponto ira abordar
concretamente a hierarquia da
rede viaria da cidade de Lisboa,
reflectindo os seus niveis de servico
e adequado dimensionamento
rodovidrio (perfis transversais tipo)
de forma a garantir que as funcdes
acima identificadas séo devida-
mente asseguradas.

LONDRES - OXFORD CIRCUS
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GEOMETRIA

Hierarquia da Rede Viaria Existente
= Rede Vidria de 1° Nivel - Rede Rodovidria Nacional
mssss Rede Vidria de 1° Nivel - Rede Municipal
= Rede Vidria de 2° Nivel - Rede Rodoviaria Nacional
* Rede Viaria de 2° Nivel - Rede Municipal
= Rede Vidria de 3° Nivel
Rede Vidria de 4° e 5° Nivel

Hierarquia

Considerando o principio da espe-
cializacdo funcional das vias, em
que partindo das suas funcdes
basicas e condicdes de servico
desejdveis para cada tipologia de
via, torna-se possivel definir uma
matriz de referéncia relativamen-
te as caracteristicas constituintes
e funcionais basicas a atribuir as
diferentes tipologias de vias que
integram a rede vidria da cidade de
Lisboa.

Considerando que esta rede viaria
integra na sua grande maioria vias
ja existentes, deverdo ser conside-
rados alguns niveis de flexibilidade
que possibilitem ajustes neces-
sarios, ainda que pontuais, ainda
que na generalidade dos casos se
verifigue que as condicionantes
existentes se poderdo revelar inul-
trapassaveis.

Assim, a rede rodoviaria da cidade
de Lisboa encontra-se ordenada

e hierarquizada de acordo com as
funcdes e caracteristicas das vias
que a compdem, conforme defini-
do no Plano Director Municipal da
Cidade de Lisboa, compreendendo
0s seguintes niveis:




1.3. ESPACOS DE CIRCULACAO RODOVIARIA

GEOMETRIA

Rede Estruturante
(1° Nivel)

Visa assegurar as ligacGes inter-

concelhias e de atravessamento do
concelho bem como as deslocactes
de maior extensdo dentro da cidade
de Lisboa, servindo assim de supor-
te aos percursos de longa distancia.

CARACTERISTICAS FiSICAS

COEXISTENCIA COM TRANSPORTES
PUBLICOS

© 1 sentido de circulacdo, 2 ou
mais vias de transito

® corredor TCSP permitido

© 2 sentidos de circulacdo, 3 ou
mais vias de transito por sentido

© separacdo fisica dos sentidos de
circulacdo obrigatoria

© largura da via entre 3,25m (mi-
nimo) e 3,50m (faixas BUS).

© largura minima das bermas
deve ser de 0,50 m no lado es-
querdo e 2,50 m do lado direito do
sentidos de circulacéo.

© Os acessos devem ser feitos
através de interseccdes desniveladas
que possibilitem ligacGes com vias
do mesmo nivel ou adjacentes. Estes
acessos poderdo ser de nivel quando
se trate de entradas e saidas de mao.

© corredor BUS permitido

© paragem proibida

COEXISTENCIA COM BICICLETAS

© proibida

COEXISTENCIA COM PEGES

© proibida

ESTACIONAMENTO E PARAGEM

® proibido

EXIGENCIAS PARTICULARES

© separacdo completa da envol-
vente

LISBOA - 2.2 CIRCULAR
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Rede Distribuicdo Principal
(2° Nivel)

Assegura a distribuicdo dos maio-
res fluxos de trafego internos ao
concelho, inter e intra sectores,
bem como os percursos médios e o
acesso a rede estruturante;

CARACTERISTICAS FiSICAS

COEXISTENCIA COM TRANSPORTES

PUBLICOS

ESTACIONAMENTO E PARAGEM

1 sentido de circulacdo, 2 ou
mais vias de transito

corredor TCSP permitido

2 sentidos de circulacdo, 2 ou
mais vias de transito por sentido

corredor BUS permitido

permitido, sujeito as restricées
operacionais da via

separacdo fisica dos sentidos de
circulacdo desejavel

paragem permitida em sitio
proprio

COEXISTENCIA COM BICICLETAS

Proibida a paragem para cargas
e descargas.

EXIGENCIAS PARTICULARES

largura da via 3,00m (minimo);
entre 3,25m e 3,50m para faixa BUS.

Os acessos devem ser feitos
através de intersec¢des desniveladas
que possibilitem ligacdes com vias
do mesmo nivel ou adjacentes. Estes
acessos poderdo ser de nivel com
regulacdo semafdrica ou ordenada.

LISBOA - AVENIDA DA REPUBLICA

permitida, segregada

COEXISTENCIA COM PEGES

protecdo da envolvente

permitida, segregada

passeio minimo 1,50m em vias
existentes e 3,00m em vias novas




1.3. ESPACOS DE CIRCULACAO RODOVIARIA

GEOMETRIA

Rede Distribuicdo Secundaria
(3° Nivel)

E composta por vias internas e as-
segura a distribuicdo de proximida-
de, bem como o encaminhamento
dos fluxos de trafego para as vias
de nivel superior;

CARACTERISTICAS FiSICAS

COEXISTENCIA COM TRANSPORTES
PUBLICOS

ESTACIONAMENTO E PARAGEM

© 1 sentido de circulagdo, 2 vias
de transito

©® corredor TCSP permitido

® 2 sentidos de circulacdo, 2 ou
mais vias de transito por sentido

© corredor BUS permitido

© separacdo fisica dos sentidos de
circulacdo facultativa

© paragem permitida desejavel-
mente em sitio préprio

COEXISTENCIA COM BICICLETAS

© permitido, sujeito as restricdes
operacionais da via

EXIGENCIAS PARTICULARES

© largura da via 3,00m; 3,25m
para faixas Bus

© Os acessos devem ser feitos
através de interseccées de nivel
com regulagdo semafdrica ou
ordenada.

LISBOA - AVENIDA ALMIRANTE REIS

© permitida, segregada ou livre

COEXISTENCIA COM PEOES

© permitida, segregada

® passeio minimo 1,50m em vias
existentes e 3,00m em vias novas
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LISBOA - AVENIDA PRAIA DA VITORIA

Rede de Proximidade
(4° Nivel)

E composta pelas vias estruturantes
ao nivel do bairro, com alguma ca-
pacidade de escoamento, mas onde
0 pedo tem maior importancia;

CARACTERISTICAS FiSICAS

COEXISTENCIA COM BICICLETAS

1 sentido de circulacdo, 1 via de
transito

2 sentidos de circulacdo, 1 ou 2
vias de transito por sentido

recomendavel, segregada
(quando em ruas com mais de uma
via por sentido de transito) ou livre

COEXISTENCIA COM PEOES

separacdo fisica dos sentidos de
circulacdo a evitar

largura da via 3,00m; largura de
via entre 3.50m (minimo) e 4,50m
(em zonas residenciais ou mistas
com uma moda da cércea superior
a 5 pisos), no caso de vias com
apenas um sentido de transito.

COEXISTENCIA COM TRANSPORTES
PUBLICOS

permitida, segregada ou livre

ESTACIONAMENTO E PARAGEM

corredor TCSP ndo desejavel

corredor BUS nao desejavel

paragem permitida na via

permitido , sujeito a regulamen-
tacdo propria.

EXIGENCIAS PARTICULARES

introducdo de medidas de acal-
mia de trafego e zonas de modera-
cdo da circulacdo automavel.

passeio minimo 1,20m em vias
existentes e 3,00m em vias novas




GEOMETRIA

Rede de Acesso Local
(5¢° Nivel)

Garante o acesso rodoviario ao edifi-
cado, devendo reunir condicdes privi-
legiadas para a proteccdo e incentivo
a circulacdo pedonal e ciclavel.

CARACTERISTICAS FiSICAS

COEXISTENCIA COM TRANSPORTES
PUBLICOS

ESTACIONAMENTO E PARAGEM

1 sentido de circulacdo, 1 via de
transito

2 sentidos de circulacdo, 1 via
de transito por sentido

separacao fisica dos sentidos de
circulacdo proibida

largura da via 3,00m; largura de
via entre 3.50m (minimo) e 4,50m
(em zonas residenciais ou mistas
com uma moda da cércea superior
a 5 pisos), no caso de vias com
apenas um sentido de transito.

Nos casos em que exista mais de
uma via com o mesmo sentido de
circulacdo, poder-se-3, se devi-
damente justificado, aceitar uma
largura minima de 2,75m.

LISBOA - RUA DO MIRANTE

corredor TCSP proibido

corredor BUS proibido

permitido , sujeito a regulamen-
tacdo propria

paragem proibida, excepto ser-
vicos especiais de Bairro

COEXISTENCIA COM BICICLETAS

0 acesso a cargas e descargas
deve ser feito a titulo excecional.

EXIGENCIAS PARTICULARES

recomendavel, segregada ou
livre.

COEXISTENCIA COM PEOES

introducdo de medidas de acal-
mia de trafego e zonas de modera-
cdo da circulacdo automavel.

recomendavel, segregada ou
livre.

passeio minimo 1,20m em vias
existentes e 3,00m em vias novas
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As vias e nds que integram na rede
rodovidria de 1° nivel da cidade e
que pertencem a Rede Rodovidria
Nacional aplicam-se as disposicdes
legais em vigor, nomeadamente as
que sujeitam qualquer intervencao
direta ou indireta nestas vias a
parecer e aprovacao das entidades
competentes.

Admite-se que as vias de ambito
municipal ndo observem as carac-
teristicas fisicas e operacionais da

rede rodovidria da cidade que se
encontram definidas no Plano Dire-
tor Municipal, se tal for necessario
para assegurar uma adequada
gestdo do sistema de circulacdo da
cidade, se da sua aplicacdo decor-
rerem conflitos com vias pedonais
de hierarquia superior ou for posta
em causa a preservacao de valores
patrimoniais e ambientais, desde
que se continuem a assegurar as
funcbes que devem desempenhar
de acordo com a sua hierarquia.

Nivel 1° Nivel 20 Nivel 3c Nivel 4° Nivel
Designacao Rede Rede de Rede de Rede de
estruturante Distribuicdo Distribuicdo Proximidade
Principal Secundaria
Objectivos Suporte a Distribuicdo Distribuicdo de Distribuicdo
percursos de inter e intra proximidade no bairro
longa distancia setores
Funcdes Ligacdo a Rede Nacional °
fundamental
LigacBes inter-concelhias °
e de atravessamento
Ligacdo a Rede Estruturante ®
Coleta e distribuicéo do trafego
[ J [ J
dos sectores urbanos
Coleta e distribuicéo do trafego
de bairro; )
Acesso local
Acesso local [ ]
Caracteristicas Numero de sentidos 2 2 lou2 lou2
Fisicas Numero minimo de vias
) . ~ 2 2 2 1
com 1 sentido de circulacdo
Numero m|r1|mo de YIaS i 343 242 141 141
com 2 sentidos de circulagdo
Sepéragao ~ﬂ5|ca dos sentidos Obrigatdria Desejavel Facultativa A evitar
de circulacdo
Largura minima das vias (m) 3,25 3,00 3,00 3,00
Largura minima das bermas 2,50 B B B
lado direito (m) (em vias novas)
Largura minima das bermas
0,50 - - -
lado esquerdo (m)
L L )
argura minima dos. passeios B 150 150 120
em arruamentos existentes (m)
L o )
argura minima dos passeios B 3,00 3,00 3,00
em novos arruamentos (m)
Acesso desnivelado que permita
ligacGes a vias do mesmo nivel (] (
ou adjacente
Acesso,c!e nivel com regulacdo ° ° °
semafdrica ou ordenada
Acesso livre [ ]

50 Nivel

Rede de Acesso
Local

Protecao e
incentivo do
modo pedonal e
ciclavel

Proibida

3,00

1,20

3,00
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LISBOA - RUA DA CONCEICAO

Nivel

Estacionamento
e Paragem

Transportes
Publicos

Coexisténcia

Exigéncias
particulares

Estacionamento

Cargas e descargas
(mercadoria e passageiros)

Corredor Transporte Colectivo
em Sitio Proprio (TCSP)

Interseccdo com TCSP

Corredores BUS

Paragens

Pedes

Utilizadores de bicicletas

1 Nivel

Interdito

Interditas

Permitido

Desnivelado
ou de nivel
quando se trate
de entradas e
saidas em mao

Permitido

Proibido

Proibido

Segregada

Separacao
completa da
envolvente

HIERARQUIA E CARACTERISTICAS DA REDE VIARIA DE LISBOA

20 Nivel

30 Nivel

permitido, sujeito a
regulamentacdo propria e a
restricdes operacionais da via

Interditas

Permitido

Reguladas com
prioridade ao

Transporte
Publico

Permitido

Sitio Préprio

Segregada

Segregada

Protecdo da
envolvente

Reguladas

Permitido

Reguladas com
prioridade ao
Transporte
Publico

Permitido

Desejavelmente
em sitio proprio

Segregada

Segregada
ou livre

Introducéo de
medidas de
acalmia de

trafego

4 Nivel

31

(. Wun Chl

%

50 Nivel

permitido, sujeito a
regulamentacédo propria

Reguladas

N&o desejavel

N&o desejavel

N&o desejavel

Sitio Préprio ou
Banal

Segregada
ou livre

Segregada
ou livre

Introducéo
de medidas
de acalmia
de trafego e/
ou de zonas
de moderacédo
de circulacao
automovel

Excecional

Interdito

Interdito,
exceto servicos
especiais de
Bairros

Segregada
ou livre

Segregada
ou livre

Introducédo
de medidas
de acalmia
de trafego e/
ou de zonas
de moderacédo
de circulacao
automovel
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Niveis de Servico

0 conceito de nivel de servico
procura avaliar a adequabilidade
que uma via proporciona aos seus
utilizadores, verificada através do
seu volume de servico, ou seja, 0
numero maximo de veiculos que,
por unidade de tempo, circulam
em ambos os sentidos da infraes-
trutura rodoviaria de forma fluida,
segura e comoda.

Para além da sua funcdo na rede
viaria, o dimensionamento das
infraestruturas rodovidrias deve ser
feito tendo em consideracdo o de-
sempenho que se prevé / pretende
gue essa infra-estrutura possa ter
de forma a garantir adequadas con-
dicdes de escoamento e ndo apenas
de modo a satisfazer a sua procura.
Para tal, os utilizadores recorrem

de forma intuitiva a um conjunto de
indicadores, nomeadamente:

LISBOA - AVENIDA DA LIBERDADE

Velocidade / tempo do percurso

Demoras e paragens (entradas
saidas estacionamento, paragens
em 2afila, ...)

Restricdes a liberdade de ma-
nobra

Comodidade

Seguranca

vias em que a acessibilidade é a
principal funcdo.

Assim, os parametros identificados
para a definicdo dos niveis de ser-
vico das vias terdo de ter em conta
as expectativas dos condutores,
sendo necessariamente diferentes
consoante o tipo de infraestrutura
em analise, podendo agrupar-se
em trés grupos especificos:

Custo da deslocacao

Esta avaliacdo depende em par-
te das expectativas criadas pelos
mesmos, sendo expectavel que os
condutores sejam mais exigentes
se circularem em vias estruturan-
tes, vias em que as velocidades
praticadas sdo superiores uma vez
que a mobilidade é a principal fun-
¢do, do que em vias de acesso local
onde a fluidez do trafego assume
maior preocupacdo dado serem

Hierarquia viaria;

Caracteristicas Fisicas;

Atributos Operacionais.

0 grupo ‘hierarquia viaria’ reflecte
os objectivos e funcdes da rede
vidria, sendo as vias estruturantes
e a maioria das vias distribuido-
ras principais / secundarias detém
como principal funcdo assegurar
a ligacdo a rede nacional funda-
mental bem como a mobilidade
inter-concelhia e entre sectores
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urbanos, enquanto que as vias

de proximidade e de acesso local
visam sobretudo garantir a acessi-
bilidade a escala do bairro. As con-
dicGes de escoamento de trafego
em vias integradas nos primeiros
trés niveis da rede vidria da cidade
variam desde condicfes muito
semelhantes as das vias rapidas
urbanas, ou seja escoamento sem
interrupcdes, até condicdes de es-
coamento préximas das vias locais,
resultante de interrupcdes provoca-
das pela existéncia de interseccdes
reguladas por sinais luminosos.

O grupo ‘caracteristicas fisicas’
determina o nimero de sentidos e
tipo de separacdo fisica existente/
necessaria bem como o nimero e
largura das vias essencial tendo em
vista a circulacdo viaria.

O grupo ‘atributos operacionais’
determina a velocidade regulamen-
tada e volume de trafego ajustado
em funcdo dos grupos anteriores.
Independentemente da velocida-
de requlamentada, é a velocidade
média do percurso que reflecte

a mobilidade da infraestrutura
rodovidria, sendo este parametro

obtido através da razdo entre o
comprimento do troco de estrada

e o valor médio do tempo gasto a
percorrer esse troco por todos os
veiculos que circulam em ambos os
sentidos.

Em casos particulares, podera ser
necessario dimensionar as infraes-
truturas rodoviarias considerando
caracteristicas fisicas e atributos
operacionais diferentes dos expos-
tos, desde que devidamente funda-
mentado e validado pelos servicos
técnicos da Camara.

Nivel 1° Nivel 2¢ Nivel 3e Nivel 4° Nivel 5¢ Nivel
Designacao Rede AReQe (?Ie~ ARECAIE Fle~ Rede de Rede de Acesso
Distribuicdo Distribuicdo o
estruturante L . Proximidade Local
Principal Secundaria
Objectivos Suporte a Distribuicao R s ‘Protegao N
. . Distribuicdo de Distribuicdo no incentivo do
percursos de inter e intra o )
A proximidade bairro modo pedonal e
longa distancia setores .
ciclavel
Funcoes Ligacdo a Rede Nacional °
fundamental
LigacGes inter-concelhias °
e de atravessamento
Ligacdo a Rede Estruturante (]
Coleta e distribuicdo do trafego
o [ J
dos sectores urbanos
Coleta'l e distribuicdo do trafego ° 1ou2
de bairro; Acesso local
Acesso local [} [ ]
Caracteristicas Numero de sentidos 2 2 lou2 lou2 lou2
Fisicas Numero minimo de vias
. ) ~ - - 2 1 1
com 1 sentido de circulacdo
Numeromlmmodewas i 343 242 141 141 1+1
com 2 sentidos de circulagdo
Sepgragao ~f|5|ca dos sentidos Obrigatdria Desejavel Facultativa A evitar Proibida
de circulacdo
Largura minima das vias (m) 3,25 3,00 3,00 3,00 3,00
Largura minima das bermas 2,50 ~ _ _ ~
lado direito (m) (em vias novas)
Largura minima das bermas
0,50 - - - -
lado esquerdo (m)
Largura minima do§ passeios ~ 150 150 120 120
em arruamentos existentes (m)
Largura minima dos passeios ~ 3,00 3,00 3,00 3,00
em novos arruamentos (m)
Atributos Velocidade regulamentada (km/h) 80-120 50-80 30-50 20-50 20-50
Operacionais , . 2400-6000 1300-2000 750 - 1500
Volume de trafego (veic./h) . ) . -
veic/h veic/h veic/h

HIERARQUIA, CARACTERISTICAS FISICAS E ATRIBUTOS OPERACIONAIS DA REDE VIARIA DE LISBOA.



GEOMETRIA

1.3. ESPACOS DE CIRCULAGCAO RODOVIARIA

Perfis Tipo

A seleccdo do perfil transversal tipo
a adotar deve envolver a ponde-
racdo de um conjunto abrangente
de objectivos relacionados com as
funcGes que a via detém na respec-
tiva rede viaria. Assim, na pers-
pectiva do trafego automavel, as
preocupacdes prendem-se sobretu-
do com os seguintes aspectos:

7

© Seguranca, fluidez e rapidez da
circulacdo rodoviaria;

© Criacdo de zonas de estaciona-
mento;

© Seguranca, fluidez e conforto da
mobilidade pedonal e ciclavel;

© Integracao da solucdo na ima-
gem e identidade urbana existente.
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Noke: Em drea de expanso alou drea consolidada com moda da cérosa 2a Spisos & larura recomendada para 8 via & de 370 melros (salvo casos perfioulares).
* B 2o hisiricas & ruas de perl muto redhizidn, poder-se-8 considerar uma (argure de 180 m par estacionaments kngitudingl.

N

A seleccdo do perfil transversal
tipo deverd ainda ser baseada na
avaliacdo coordenada das con-
dicionantes, naturais e humanas,
existentes na area a intervencionar,
nomeadamente:

PERFIL TRANSVERSAL TIPO - ARRUAMENTO
COM 1 SENTIDO DE CIRCULACAO E 1 VIA DE
TRANSITO
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1.3. ESPACOS DE CIRCULAGCAO RODOVIARIA

GEOMETRIA

© Identificacdo das funcdes
a servir (circulacdo automovel;
estacionamento; cargas e descar-

gas; circulacdo pedonal ou ciclavel,

circulacdo de transportes publicos,
circulacdo de veiculos de socorro);

PERFIL TRANSVERSAL TIPO - ARRUAMENTO
COM 1 SENTIDO DE CIRCULAGAO E 2 VIAS DE
TRANSITO

150

© Caracterizacdo dos atributos
operacionais (velocidade regula-
mentada e velocidade praticada;
nivel de procura do trafego rodovi-
ario, pedonal e ciclavel; composicdo
do trafego motorizado; nivel de
procura de estacionamento; entre
outros);

N
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© Caracterizacdo do espaco urba-
no (espaco canal disponivel; usos

e tipologia do edificado existente;
necessidades de estacionamento,
imagem e caracter urbano local,
caracteristicas sociais e economi-
cas locais).
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Noker Na inexisiruia d sotwedargure & arqura recomendaits pars 2 vias & 62 3.75 melros (saivo casos parfcutares),
* Em 20ns hiskiicas & nuas de perfl mulo redusio, podsr-se-d considerar uma barg.rs de 1.0 m para estacionamenin kngtudinal.



GEOMETRIA

1.3. ESPACOS DE CIRCULAGCAO RODOVIARIA

A determinacdo do numero de vias
por sentido de circulagdo deve ser
estabelecida sobretudo em funcéo
dos fluxos de trafego verificados

| desejaveis em hora de ponta da
manha ou tarde, enquanto que a
determinacédo da largura das vias,
bem como a deciséo relativa a
existéncia ou ndo de um separador
central, dependera sobretudo das

-
e er

oD:ﬂn

l_

classes de veiculos em circulacdo
(autocarros, pesados de merca-
dorias, eléctricos) e da velocidade
pretendida para o arruamento.

Este ultimo factor assume par-
ticular importancia uma vez que
tanto a existéncia de espaco a mais
como a menos, relativamente ao
estritamente necessario, pode com-

A
-

A

.
£

£ 218m 15

= mn = =

B | (zesm |5 iHn ] 3n | 30m 5] MWmal¥m’ |

i g Via de rinsto g Estasonamerly

| B sesiel | Coaleppan. (5] P | Vedetisb | Vadewnsio e |
(Esp. cimdaio perkonal | Faivade rodagen | Zoradeestaconam | __ _

Mota: Na ineisténcia de sobeeiaroura 2 lergura recomendada para a faira BUS & d 3.25 metrs {savo casas parficulares).
* Em zons hiskiricas & nuas de perl muto redusido, poder-se+d considerar uma targura dz 180 m para estacionaments kngitudinal.

prometer o adequado desempenho
da infraestrutura viaria. No pri-
meiro caso a ‘liberdade’ dada aos
condutores é por estes mal apro-
veitada levando-os invariavelmente
a exceder a velocidade regulamen-
tada ou a aproveitar para paragens
e/ou estacionamento em segunda
fila. No segundo caso o subdimen-
sionamento da infraestrutura viaria

PERFIL TRANSVERSAL TIPO - ARRUAMENTO
COM 1 SENTIDO DE CIRCULACAO E 2 VIAS DE
TRANSITO + CORREDOR BUS

151



1.3. ESPACOS DE CIRCULAGCAO RODOVIARIA GEOMETRIA

provoca um deficit de desempe- Director Municipal, determinaram- ,
. N © Arruamentos com 1 sentido de

nho, comprometendo a adequada -se 0s sequintes perfis de referén- i -
circulacdo dos utilizadores, em cia, dimensionados e agrupados em dirculagdo
particular de transportes publicos e funcdo dos sentidos de circulacdo e " 1 via de transito:
veiculos de socorro. do numero de vias existente / pre- ’

tendido, aplicaveis tanto na requa- . 2 vias de transito:
Assim, considerando a hierarquia lificacdo de arruamentos existentes '
vidria da cidade, bem como as como na construcdo de arruamen- . 2 vias de transito + corredor
caracteristicas fisicas e atributos tos novos, independentemente do BUS.
operacionais decorrentes do Plano nivel que estes integrem na rede

vidria de Lisboa:

N
\

N

L

<<

N

= 250m
IZ] 200ma2%m* | irmen ssein} 3 |

PERFIL TRANSVERSAL TIPO - ARRUAMENTO
COM 2 SENTIDOS DE CIRCULACAO E 2 VIAS DE

TRANSITO. Notz: N inexstincia de sobrelaroura  kergura recomendada para as vias & de 3.25 melos (save casos parbcutares)

* Em zonas hisiricas € as e peci mtn redhaido, poder-s2-4 considerar uma targura de 180 m para estacionaments kngitudinal.
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1.3. ESPACOS DE CIRCULAGCAO RODOVIARIA

® Arruamentos com 2 sentidos de
circulacéo

. 1+ 1 via de transito;
. 1 + 2 vias de transito;
. 2 + 2 vias de transito;

. 2 + 2 vias de transito + corre-
dor BUS de ambos os lados.

N

L

N

Para além das caracteristicas
fisicas e dos atributos operacionais
ja referidos, no dimensionamento
destes perfis tipo foram ainda tidas
em consideracdo as condicdes ne-
cessarias para garantir a adequada
circulacdo de veiculos de transpor-
tes publicos e acesso de veiculos
de socorro, em particular veiculos
de combate a incéndios. Assim,
devem ser tidos em consideracdo
0s seguintes aspectos:

)
g 2150m A%
|2 | rounsime | 20)m32%m’ |.=g 0m n | im 1= MimadBn’ | _
= Esainamerly | ; Esacionaneniy
B j Vads vy Vagerbsh | Vadelinsh N
(s oo seda| oa s | Fea tenisgn | oo ot | _

Nata: Na inexisiénciz de sobrelargura 2 largura recomendada para &5 vias 4 direia & da 3.25 mats (salvo casos partculares).
* Em aonas histiricas & ruas de perfl mura reduzido, poder-ged considsrar uma rgura de 180 m pera estacinamentg nghudingl.

©® Em ruas com sentido uUnico de
circulacdo, uma via de transito,
estacionamento de ambos os lados,
e altura do edificio ndo superiora 9
metros, a largura minima a consi-
derar deve ser de 3,50 m ou 7,00
m se a via terminar em impasse e
quando ndo seja possivel aos veicu-
los de socorro percorrerem menos
de 30,00 m em marcha-atras para
inverter o sentido de marcha;

PERFIL TRANSVERSAL TIPO - ARRUAMENTO
COM 2 SENTIDOS DE CIRCULAGAO E 3 VIAS DE
TRANSITO
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1.3. ESPACOS DE CIRCULAGCAO RODOVIARIA

GEOMETRIA

PERFIL TRANSVERSAL TIPO - ARRUAMENTO
COM 2 SENTIDOS DE CIRCULACAO E 4 VIAS DE

TRANSITO

»

&

® Em ruas com sentido Unico de
circulacdo, uma via de transito,
estacionamento de ambos os lados,
e altura do edificio superior a 9 me-
tros, a largura minima a considerar
deve ser de 4,50 m ou 9,00 m se a
via terminar em impasse e quan-
do ndo seja possivel aos veiculos
de socorro percorrerem menos de
20,00 m em marcha-atras para
inverter o sentido de marcha;

4 xﬂ*&‘h
ol
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© Deve ser salvaguardada uma
faixa de operacdo junto as facha-
das de modo que a distancia entre
0 ponto mais saliente da fachada

e o bordo da referida faixa esteja
compreendida entre os 3,00 m e os
10,00 m, devendo esta estar livre
de obstaculos (arvores, iluminacéo
publica, mobiliario urbano, ...);
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g2 estacionam. Faiade Central | Faixa da rodgem | Zona de estacionan

Noa:Na eisineia desoerg.a alarur ecomendata prmasvias et & e .25 mets s csos parares),
* i onasfisricas e s b el i ez, podrsed consierr U lagura de 180 m e esecoamero nghuding,
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1.3. ESPACOS DE CIRCULAGCAO RODOVIARIA

® Sempre que tecnicamente
possivel, de modo a melhorar a
operacionalidade da faixa de roda-
gem, devera ser considerada uma
sobrelargura de 0,40 m + 0,40 m
onde devera ser construida uma
contraguia, ajudando assim a regu-
lacdo e acalmia do trafego rodovi-
ario, contribuindo também para a
melhoria da imagem urbana local;
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© Na impossibilidade de asse-
gurar a referida sobrelargura, e
salvo casos particulares, a largura
recomendada das vias de transito
contiguas ao espaco de circulacdo
pedonal, onde se incluem as vias
BUS, devera ser de 3,25 m.
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PERFIL TRANSVERSAL TIPO - ARRUAMENTO
COM 2 SENTIDOS DE CIRCULACAO E 4 VIAS
DE TRANSITO + CORREDOR BUS DE AMBOS 0S
LADOS
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Noa:Na isinci desoveryra alarur ecomendata pam 2 fva BUS de .25 meto (e casos )
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GEOMETRIA

FAIXA DE OPERACAO PARA
COMBATE A INCENDIOS

156

De salientar que em ruas com
apenas um sentido de circulacao
em que se pretenda assegurar a
circulagdo partilhada com o modo
ciclavel, os valores apresentados
deverdo ser ajustados (ver 1.2 —
Espacos de Circulacdo Ciclavel).

Em ruas com dois sentidos de

circulacdo, para assegurar de for-
ma segura e cémoda a circulacdo
rodovidria em espacos com niveis

de trafego muito reduzidos (volu-
me ndo superior a 300 veiculos/
hora de ponta) e onde ndo circulem
autocarros, uma largura de 2,75

m por via de transito poderd ser
considerada ajustada sendo no en-
tanto necessario garantir a mano-
brabilidade no acesso aos lugares
de estacionamento e no acesso a
veiculos especiais (recolha de lixo e

de socorro, entre outros).
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GEOMETRIA

|
Interseccoes

As intersec¢des sao um dos pontos
criticos dos espacos de circula-
cdo rodoviaria, em particular em
meio urbano, onde se verifica um
elevado numero de conflitos entre
veiculos e em especial com utili-
zadores mais vulneraveis (pedes e
utilizadores de bicicleta).

Assim, torna-se necessario con-
dicionar o comportamento dos
condutores e minimizar as areas

de conflito no interior das inter-
secdes de modo a facilitar o seu
entendimento e orientando-os de
forma clara e quase intuitiva sobre
0 espaco a ocupar, posicdes de
paragem e trajetérias a adotar em
funcdo quer do seu destino, quer do
meio urbano em que circulam e dos
utilizadores com os quais partilham
0 espaco publico.

Este tema, destaca os desafios com
que quer projetistas, quer outros
atores com intervencdo direta e in-
direta no espaco publico da cidade
se deparam, apresentando alguns
critérios a ter em consideracdo que
visam possibilitar a construcdo de
solucBes orientadas para condu-
tores, sem esquecer os restantes
utilizadores do espaco publico.

Assim, para além de se descrever
as funcdes e utilizacdo, identificam-

LONDRES - OXFORD CIRCUS

-se os tipos de conflito a ultra-
passar nos diferentes tipos de
intersecdo identificados, com base
na hierarquia vidria existente, e
sua aplicabilidade. Apresentam-se
ainda os principios de intervencdo,
nomeadamente ao nivel da conce-
¢ao, regulacdo e do desenho.

As normas apresentadas referentes
a concecdo geométrica de interse-
coes integram solucdes referentes
aos critérios de visibilidade em
cruzamentos, distancias de tra-
vagem e paragem, bem como de
implantacdo e desenho de raios de
concordancia e separadores cen-
trais, entre outros.

0 conhecimento destas regras de
apoio a concecdo geométrica e

de dimensionamento possibilita a
construcdo de solucdes que procu-
ram assegurar maiores e melhores
niveis de desempenho.

Tendo em atencdo que cada caso

€ um caso, deve ser salvaguarda-
do que as solucdes de desenho a
adotar tenham em consideracdo os
seguintes aspectos:

Velocidade de circulacdo autori-
zada / desejavel;

Circulacdo de transportes publi-
cos (existente ou prevista);

Acesso a veiculos de socorro
(em funcdo do “nivel” dos veiculos e
da legislacdo aplicavel);

Acesso a veiculos de recolha de
residuos urbanos (em funcdo da
dimensao dos veiculos);

Hierarquia da rede viaria em
que a rua se integra;

Numero, largura e sentidos das
vias de transito;

Intensidade do trafego rodovia-
rio, ciclavel e pedonal;

Usos e funcbes existentes (resi-
dencial, comercial, turistica, equipa-
mentos de saude, ensino, ).




GEOMETRIA

Caracteristicas
fundamentais

Funcao e utilizacdo

A principal fungdo dos cruzamentos
¢ garantir a fluidez de circulacéo e
permitir as necessdrias mudancas
de direcdo de forma a garantir o
adequado funcionamento da(s)
rede(s) de circulacéo.

0 seu desenho devera ser fun-
cional, de forma a minimizar o
numero de conflitos, e perfeitamen-
te legivel para todos os utilizadores
do espaco publico, esclarecendo-os
quanto ao seu papel e vulnerabili-
dade bem como quanto ao local e
momento adequado de circulacdo
e/ou atravessamento.

Um dos aspetos mais importantes
a ter em consideracdo é o da velo-
cidade de circulacdo por parte dos
automobilistas.

A probabilidade de ocorréncia de
acidentes com ferimentos graves
ou fatais para utentes mais vulne-
raveis é proporcional ao aumento
da velocidade de circulacdo dos
veiculos motorizados.

BARCELONA - AVENIDA DE RIUS | TAULET

Para além da velocidade de cir-
culacdo, existem outros aspetos a
considerar, nomeadamente a dire-
¢do de circulacdo e a intensidade e
volume de trafego dos diferentes
utilizadores (rodoviario, ciclavel e
pedonal).

Alguns fatores criticos a ter em
atencdo estdo relacionados com a
capacidade de percecdo, leitura e
antecipacdo de possiveis conflitos,
nomeadamente

Visibilidade - Para além garantir
a visibilidade entre utilizadores, as
zonas de atravessamento nas in-
tersecdes devem ser localizadas de
modo a que seja possivel manter o
contacto visual entre utilizadores,
permitindo-lhes assim interagir e
“comunicar” as suas intencdes, em
particular em cruzamentos ndo
semaforizados;

Transicdes - A implementagdo
de zonas de transicdo junto a inter-
seccGes aumenta a complexidade
de circulacdo nos cruzamentos, o
que pode conduzir a ocorréncia de
mais acidentes, devendo por isso
merecer atencdo especial ao nivel
do desenho e da regulacdo.

Tipo de conflitos

Sempre que, pelo menos, duas vias
se intersectam sdo criadas situa-
cGes particulares de funcionamento
que justificam diferentes tipos de
manobras, dependendo o nime-

ro e tipo de pontos de conflito de
multiplos fatores, nomeadamente
do tipo e intensidade de trafego
existente.

0 numero de pontos de conflito
numa intersecdo é proporcional ndo
sO ao numero de ramos existentes,
ao seu numero de vias e sentidos
de transito mas também ao tipo de
trafego e de veiculos em circulacéo.

Intersecdes com quatro ramos
terdo um maior numero de confli-
tos do que um entroncamento com
apenas trés ramos.

Nas intersecdes, em particular

ndo semaforizadas (prioritarias),
identificam-se conflitos resultantes
de manobras de divergéncia, con-
vergéncia, entrecruzamento e atra-
vessamento, para os quais deve ser
tida em consideracdo a natureza e
tipo da faixa de rodagem e tipo de
veiculos.
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GEOMETRIA

DIVERGENCIA

o g /

ENTRECRUZAMENTO

—>

’

CONVERGENCIA

ATRAVESSAMENTO

TIPO DE CONFLITOS - DIVERGENCIA, CONVERGENCIA, ENTRECRUZAMENTO E ATRAVESSAMENTO

As manobras de divergéncia sao
manobras simples, de pequena
perigosidade, caracterizadas pela
separacdo de uma corrente de
trafego em duas ou mais correntes
(viragens a esquerda ou direita).

Os acidentes mais comuns associa-
dos a este tipo de manobra resul-
tam de mudancas de direcdo abrup-
tas feitas pelos automobilistas, que
podem resultar no embate de um
automavel na traseira do de outro
veiculo no momento de mudanca de
direcdo por parte deste ultimo.

As manaobras de convergéncia sdo
também manobras simples mas
com um nivel de perigosidade supe-
rior ao das manobras de divergéncia.

Nestes casos, todos os condutores
que pretendam entrar numa via
prioritaria devem avaliar os inter-
valos de tempo disponibilizados
de modo garantir que a insercdo é
feita de forma segura.

Os acidentes mais comuns sdo
quer o embate da frente do veiculo
motorizado na lateral de outro
veiculo, quer o embate da frente
de um veiculo na lateral de outros
veiculos motorizados.

0 nivel de perigosidade do embate
depende do angulo de convergéncia
e da velocidade de circulacdo de
ambos os utilizadores.

As manobras de entrecruzamen-
to correspondem a movimentos

de transicao horizontal e que sdo
usualmente associados a mudanca
de vias de transito, sendo também
tipica em nods de ligacdo de vias de
hierarquia superior.

Neste tipo de manobras o tipo de
acidentes mais comum resulta do
embate lateral - lateral dependen-
do a sua perigosidade das velo-
cidades de circulacdo de ambas
as correntes de trafego, detendo
os niveis de visibilidade um papel
determinante nestes casos.

As manobras de atravessamento
correspondem ao movimento de
‘ida em frente’ numa intersecao.
Estes sdo o tipo de manobras mais
perigosas, uma vez que o atra-
vessamento conflitua com varias
correntes de trafego, em que o em-
bate mais comum é do tipo frente
- lateral usualmente com angulos
proximos dos 90°.

0 seu nivel de perigosidade aumen-
ta consoante o volume de trafego,
velocidade e sentidos de circulacdo
e largura da faixa de rodagem a
atravessar.

No atravessamento o condutor
deve avaliar os intervalos de tempo
disponibilizados pelas correntes
principais e avancar quando con-
siderar que tal pode ser feito em
seguranca.

Facilitar a manobra de atraves-
samento passa sobretudo pela
criacdo de separadores centrais
nas vias prioritarias, com dimen-
sdes adequadas, que permitam aos
veiculos ndo prioritarios efetuar o
atravessamento de forma faseada.

Quando o fluxo de atravessamento
for significativo, bem como o nime-
ro de vias a atravessar, as demoras
podem tornar-se longas, devendo
nestes casos, por razdes de segu-
ranca e capacidade, ponderar-se a
adocdo de outras solucdes.
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Tipologia de Intersecoes

Considerando a natureza das vias
existentes na cidade de Lisboa, po-
demos identificar os seguintes tipos
de intersecdes

Intersec6es de 4 ramos ou em ‘X’;

Interse¢des de 3 ramos ou em ‘T

Intersecdes desalinhadas.

As intersecdes em ‘X’ resultam do
cruzamento de nivel entre dois
ramos que formam entre si um
determinado angulo. De forma a
assegurar bons niveis de visibili-
dade e a simplicidade geométrica
da interseccdo, deve procurar-se
garantir a interseccdo das vias se-
gundo um angulo préximo dos 90e.

Por razdes de fluidez e seguranca,
este tipo de intersecdo é mais ade-
quado a interseccdes com baixos
fluxos de procura de trafego mais
associados a redes locais.

As intersecGes em ‘T’ resultam da
intersecdo de trés ramos afluen-
tes, sendo o seu funcionamento
melhor sempre que 0 ramo sem
continuidade, possa ser considera-
do secundario em relacdo ao ramo
que é interrompido.

Tal com no anterior, neste tipo de
intersecdo interessa garantir que as
diretrizes das estradas se intersec-
tem sob angulos préximos dos 90¢,
assegurando-se as indispensaveis
condigdes de visibilidade e conse-
quentemente melhores niveis de
seguranca.

As intersec6es desalinhadas consis-
tem na conjugacdo de duas inter-
secdes em ‘T’ que estdo localizadas
em sentidos opostos e separados
entre si por um curto troco de via.

Resultam frequentemente da inter-
secdo entre dois ramos com alinha-
mentos sensivelmente paralelos, ou
quando a ocupagao marginal das

INTERSECAO DE 4 RAMOS
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LISBOA - AVENIDA DA REPUBLICA

BARCELONA - AVENIDA DE RIUS | TAULET - INTERSECAO EM ‘T’

vias ndo permite a criacdo de um
intersecdo em ‘X',

Este tipo de intersecdo é vantajoso
do ponto de vista da seguranca na
medida em que permite diminuir e
distribuir os pontos de conflito.

De registar ainda outras solucdes
menos comuns, nomeadamente
interseccGes com mais de 4 ramos.
Estas, pela sua complexidade ge-
ométrica resultam habitualmente
em solucées de pouca legibilidade,
o que dificulta o seu entendimento

por parte dos utilizadores, em parti-
cular condutores ndo habituais.

A sua legibilidade depende in-
contestavelmente da adocéo de
sinalizacdo vertical e direcional
especifica, bem como de marcas
rodoviarias de orientacéo.

A sua concecdo deve centrar-se na
simplificacdo geométrica atra-

vés do realinhamento dos ramos
afluentes, para que tanto quanto
possivel e, em funcdo da importan-
cia relativa das vias intersectadas,
se obtenham geometrias simples.

Considerando as condicGes urba-
nas locais, poder-se-a recorrer a
solucdes alternativas como rotun-
das, que permitam acomodar os
diferentes movimentos direcionais,
sem acréscimo de complexidade
nem alteracdes ao modo de funcio-
namento e fluidez do trafego.

Considerando esta informacéo, a
tipologia de interseccGes a apre-
sentar tem por base a hierarquia
da rede rodoviaria da cidade, em
particular a matriz de nés a adotar
na interseccdo dos diferentes
arruamentos que a integram, sendo
identificados os sequintes tipos de
interseccoes:

vias residenciais - vias residen-
ciais (niveis 4 / 5 — niveis 4 | 5);

vias distribuidoras - vias resi-
denciais (niveis 2 / 3 — niveis 4 | 5);

vias distribuidoras - vias dis-
tribuidoras (niveis 2 / 3 - niveis 2
! 3);

vias estruturantes - vias distri-
buidoras (nivel 1 - niveis 2 / 3).

Explica-se a sua funcdao, tipo de
regulacéo a considerar, o tipo de
percurso e espacos de manobra
mais ajustados, bem como me-
didas adicionais a considerar no
apoio a circulacdo de utilizadores
mais vulneraveis.
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Vias residenciais - Vias
residenciais (niveis 4/ 5 -
niveis 4 / 5)

Intersecao entre vias com muito
reduzido e reduzido volume de
trafego rodoviario (Vt < 300 v/h),
que procuram garantir quer o
escoamento, quer o acesso rodovi-
ario ao edificado e comércio local,
e reunir condicdes que favorecam
a circulacdo de utilizadores mais
vulneraveis.

A velocidade de circulagdo esta

limitada a 50 km/h nas distribuido-
ras locais (nivel 4), devendo ser in-
ferior nas vias de nivel 5 (30km/h).

A solucdo de desenho urbano deve
procurar dissuadir a circulacdo a
velocidades superiores as indica-
das, recorrendo para tal, e quando
justificado, a aplicacdo pontual de
medidas de acalmia, seja através
da alteracdo dos alinhamentos ver-
ticais ou horizontais, ou de medidas
adicionais e/ou da implementacao
de zonas de moderacdo de circula-
cdo automaovel.

Por norma, o trafego que circula
nas vias de distribuicdo local (nivel
4) detém prioridade de passagem
sobre o trafego existente nas vias
de acesso local.

A regulacdo deve ser feita de forma
a assequrar este principio, recorren-
do para tal a sinalizacao vertical,
marcas rodovidrias e/ou aplicagdo
da regra de “prioridade a direita”,
sempre que justificavel. Em casos
particulares podera ser considerado
0 recurso a mini rotundas.

0 tipo de passagem a considerar
para a intersecao entre estas vias,
decorre, para além da natureza da
propria intersecdo e dos volumes
de trafego considerados como re-
feréncia, das tipologias de veiculos
que ai circulam (veiculos pesados
de passageiros e/ou veiculos de
S0COrro).

Perante a presenca e necessida-

de de circulacdo de utilizadores
vulneraveis (pedes e utilizadores de
bicicletas) o atravessamento nos
cruzamentos deve ser resolvido
recorrendo preferencialmente a
passagens niveladas, devidamente
identificadas.

Vias distribuidoras - Vias
residenciais (niveis 2/ 3 -
niveis 4 / 5)

Intersecao entre vias que assegu-
ram o encaminhamento do trafego
para vias de nivel superior e garan-
tem a distribuicéo do trafego rodovi-
ario aos percursos intermédios e de
proximidade, e vias que procuram
garantir quer o escoamento quer

0 acesso rodoviario ao edificado e
comércio local, favorecendo a circu-
lacdo de utilizadores vulneraveis.

0 trafego que circula nas vias
distribuidoras detém prioridade de
passagem sobre o trafego existente
nas vias residenciais, devendo a
regulacdo deve ser feita de forma a
assegurar este principio.

Para tal pode-se recorrer a sinali-
zacdo luminosa, sinalizacao vertical
e marcas rodoviarias, e rotundas
compactas e/ou semi-galgaveis.

Na intersec&o de vias de nivel 3
com nivel 5 deve ser inviabilizada a
possibilidade de viragem a esquer-
da, exceto quando exista uma faixa
propria para tal movimento e esta
seja, preferencialmente, regulada
por sinalizacdo luminosa.

Os volumes de trafego nestas
intersecdes sdo diversificados, mais
intensos nas vias distribuidoras,
podendo estas apresentar niveis
intermédios a muito elevados de
trafego rodoviario (300 v/h <Vt <
1.000 v/h).

Nas vias residenciais o volume de
trafego é usualmente mais reduzi-
do (150 v/h <Vt < 300 v/h).

A velocidade de circulagdo esta
limitada a 50 km/h nas distribui-
doras, sendo, preferencialmente,
inferior nas vias residenciais.

A solucao de desenho urbano deve
procurar dissuadir a circulacao a
velocidades superiores as indica-
das, recorrendo para tal, e quando
justificado, a aplicacdo pontual de
medidas de acalmia, seja através
da alteracdo dos alinhamentos ver-
ticais ou horizontais, ou de medidas
adicionais e/ou da implementacao
de zonas de moderacdo de circula-
cdo automavel.

0 tipo de passagem a considerar
para a intersecao entre estas vias,
decorre, para além da natureza da
propria intersecdo e dos volumes
de trafego considerados como re-
feréncia, das tipologias de veiculos
gue ai circulam (veiculos pesados
de passageiros e/ou veiculos de
S0Corro).

Perante a presenca e necessida-

de de circulacdo de utilizadores
vulneraveis (pedes e utilizadores de
bicicletas) o atravessamento nos
cruzamentos deve ser resolvido
recorrendo preferencialmente a
passagens niveladas, devidamente
identificadas.

Vias distribuidoras - Vias
distribuidoras (niveis 2 /3 -
niveis 2 / 3)

Intersecdo entre vias que assegu-
ram o encaminhamento do trafego
para vias de nivel superior e ga-
rantem a distribuicdo dos maiores
volumes de trafego rodoviario a
percursos intermédios e de proxi-
midade.

A prioridade de passagem deve
respeitar a hierarquia viaria, deven-
do a regulacéo recorrer preferen-
cialmente a sinalizacao luminosa,
mas também a sinalizacdo verti-
cal, marcas rodoviarias, e quando
justificado a rotundas compactas.
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Em casos particulares podera ser
justificada a construcdo de nds
desnivelados.

Os volumes de trafego nestas in-
tersecdes sao usualmente intensos,
podendo verificar-se niveis eleva-
dos (800 v/h <Vt < 1.000 v/h) a
muito elevados de trafego rodovia-
rio (Vt > 1.000 v/h).

A solucdo de desenho urbano deve
procurar dissuadir a circulacdo a
velocidades superiores a regula-
mentar (50km/h), recorrendo quan-
do justificado a aplicacéo pontual
de medidas de acalmia, devida-
mente ajustadas a hierarquia da
via (nivel 2 ou 3).

0 tipo de passagem a considerar
para a intersecdo entre estas vias,
decorre, para além da natureza da
propria intersecdo e dos volumes
de trafego considerados como
referéncia, das tipologias veiculos
que a circular (veiculos pesados
de mercadorias, passageiros e/ou
veiculos de socorro).

Perante a presenca e necessida-
de de circulacao de utilizadores
vulneraveis (pedes e utilizadores de
bicicletas) o atravessamento nos
cruzamentos deve ser resolvido
recorrendo preferencialmente a
passagens niveladas, devidamente
identificadas, podendo em casos
justificados considerar-se a cons-
trucdo de passagens desniveladas,
superiores (preferencialmente
rebaixando a faixa de rodagem

e mantendo de nivel a circulacéo
pedonal e ciclavel) ou inferiores.

Vias Estruturantes - Vias
distribuidoras (nivel 1 - niveis
2/3)

Intersecao entre vias que assegu-
ram as ligagdes inter concelhias

e de atravessamento do concelho
bem como as deslocac6es de maior
extensao dentro da cidade de
Lisboa e garantem a distribuicdo

LISBOA - INTERSECAO DA AVENIDA MAGALHAES LIMA E RUA BACELAR E SILVA

LISBOA - INTERSECAO DA AVENIDA DA REPUBLICA E AVENIDA DE BERNA
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dos maiores volumes de trafego
rodoviario a percursos intermédios
e de proximidade.

A prioridade de passagem deve res-
peitar a hierarquia viaria, devendo a
regulacdo recorrer preferencialmen-
te a construcdo de intersecdes des-
niveladas (superiores ou inferiores),
gue possibilitem ligacdes com vias
do mesmo nivel adjacentes.

Nos casos em que as ligacGes entre
vias deste niveis sejam “de mao”
poder-se-a recorrer a intersecoes
niveladas desde que devidamente
reguladas (sinalizacdo luminosa,
sinalizacdo vertical e marcas rodo-
viarias).

Os volumes de trafego nestas
intersecdes sdo usualmente muito
intensos (Vt > 1.000 v/h), podendo
verificar-se também niveis eleva-
dos (800 v/h <Vt < 1.000 v/h).

A solucéo de desenho urbano deve
procurar dissuadir a circulacdo a
velocidades superiores as regu-
lamentares (80 a 120 km/h nas
vias de nivel 1 e 50 a 80 km/h

nas de nivel 2), recorrendo quando
justificado a aplicacdo pontual de
medidas de acalmia, devidamente
ajustadas a hierarquia das vias
(nivel 1 ou 2/3), seja através da
alteracdo de alinhamentos verticais
(bandas cromaticas) ou horizontais
(reducdo de raios de curvatura ),
ou de medidas adicionais (sistemas
de controlo de velocidade ...).

0 tipo de passagem a considerar
para a interse¢ao entre estas vias,
decorre, para além da natureza da
propria intersecdo e dos volumes
de trafego considerados como
referéncia, das tipologias veiculos
que a circular (veiculos pesados
de mercadorias, passageiros e/ou
veiculos de socorro).

Perante a presenca e necessida-
de de circulacdo de utilizadores
vulneraveis a passagem neste tipo
de vias deve ser resolvido recor-
rendo a construcdo de passagens
desniveladas, superiores (prefe-
rencialmente rebaixando a faixa
de rodagem e mantendo de nivel
a circulacao pedonal e ciclavel) ou
inferiores.

Distribuidoras Residencial
Estruturante Principal Secundaria Proximidade Local
(nivel 1) (nivel 2) (nivel 3) (nivel 4) (nivel 5)
Estruturante Passagens Desniveladas (superiores ou inferiores)
(nivel 1) Passagens niveladas (entradas e saidas de mao)
Distribuidoras Principal Regulacdo Regulacdo Regulacdo
(nivel 2) (SLAT, Rotundas)  (SLAT, Rotundas)  (SLAT, SV, MR, RT
Passagens nive- / sem viragens a
ladas esquerda)
(entradas e saidas
de méo)
Passagens Desni-
veladas
(superiores ou
inferiores)
Secundaria Regulacgdo Regulacdo Regulagdo
(nivel 3) (SLAT, Rotundas)  (SLAT, SV, MR, (SLAT, SV, MR, RT
Rotundas) | sem viragens a
esquerda)
Residenciais Proximidade Regulacdo Regulagdo
(nivel 4) (SLAT, SV, MR, RT,  (SV, MR, RT,
Rotundas) Mini-rotundas)
Local
(nivel 5)
Atributos Velocidade 80 - 120 50 - 80 30-50 20 - 50 20 - 50
Operacionais regulamentada
(km/h)
Volume de 2.400 - 6.000 1.300 - 2.000 750 - 1.500 veicsh - -
trafego (veic./h)  veic/h veic/h

SLAT - Sinalizacdo luminosa automatica de transito; SV - Sinalizacdo vertical; MR - Marcas Rodovidrias; RT - Regras de transito

MATRIZ DE INTERSECOES DE ACORDO COM A HIERARQUIA VIARIA DA CIDADE DE LISBOA
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Principios de
intervencao

Concecao

A identificacdo e analise de inter-
seccdes nos espacos de circulacéo
rodoviaria é fundamental para a
construcdo de solucdes seguras
que, através da sua legibilidade e
funcionalidade, contribuam para
alertar todos os utentes do espaco
publico sobre estes pontos sensi-
veis, contribuindo desta forma para
uma gestdo adequada dos riscos e
conflitos, atuais e/ou antecipados.

Assim, os seguintes conceitos de-
vem ser considerados no desenho
de interseccdes de forma a torna-
-las mais adequadas a circulacéo:

SEGURANCA

Conforme referido, as interseccdes
sdo um dos pontos criticos dos es-
pacos de circulacdo rodovidria, em
particular em meio urbano. Assim,
devem ser desenhadas solucées
que procurem:

minimizar ou anular conflitos,
recorrendo, quando possivel, a
solucdes de desenho mais simples,
com menor numero intersecdes
(privilegiar intersecdes em ‘T’ em
detrimento de intersecées em ‘X’);

garantir boa visibilidade en-
tre utilizadores, quer ao nivel da
visibilidade de circulacdo, quer da
visibilidade de atravessamento;

ajustar a localizacdo das pas-
sagens (pedonais e ciclaveis) de
forma a salvaguardar uma dis-
tancia de seguranca sem com isso
comprometer a direccionalidade e
conforto de circulagdo dos utiliza-
dores vulneraveis;

minimizar os conflitos entre
automobilistas e restantes utiliza-
dores, decorrentes de viragens a
direita;

sempre que possivel e deseja-
vel, reduzir a velocidade de circu-
lacdo do trafego rodoviario nos
pontos de conflito para valores ndo
superiores a 30 km/h, recorrendo
para tal, quando necessario, a me-
didas de acalmig;

evitar ou minimizar a implan-
tacdo de elementos urbanos que
ndo sejam necessarios a regulacdo
e gestdo do trafego nas zonas de
cruzamento, nomeadamente pila-
retes, bancas, quiosques, painéis
publicitarios, arvores, entre outros,
de modo a ndo comprometer a
visibilidade. Caso ndo seja possivel
evitar a instalacdo destes elemen-
tos, os mesmos devem ficar a uma
distancia ndo inferior a 12,50 m da
intersecao.

COERENCIA

De forma a garantir a coerén-

cia dos percursos e intersecoes,
garantindo a sua continuidade e
adequada legibilidade por parte
dos restantes utilizadores, deve-se
procurar:

€ uma caso e como tal deve ser
devidamente analisado e avaliado
antes de se chegar a uma solucdo.

DIRECCIONALIDADE

A direccionalidade dos percursos
contribui para a melhoria da circu-
lacdo e tem uma influencia direta
na duracdo e distancia das viagens.
Assim, no desenho de intersecdes
deve-se procurar:

ajustar o tempo de paragem
dos utilizadores em funcé&o da hie-
rarquia da via, volume de trafego
rodoviario, pedonal e ciclavel;

minimizar a necessidade de
paragem, em particular em cru-
zamentos de vias de hierarquia
superior (niveis 1 e 2), recorrendo
sempre que possivel, a passagens
desniveladas, preferencialmente
inferiores;

recorrer a solucdes tipo, ainda
que em numero reduzido, aplicaveis
de acordo com a hierarquia rodo-
vidria, dando assim aos utilizado-
res uma melhor nocdo do tipo de
cruzamento que vao encontrar e do
comportamento que cada um deve
adotar;

desenhar solucdes mais flexi-
veis, readaptando-se com inter-
vengdes pouco profundas a novas
condicGes locais ou a variacdes da
procura;

garantir o alinhamento dos
percursos de modo a garantir uma
velocidade comercial ajustada ao
nivel da via e volume de trafego
existente tendo em consideracdo a
velocidade regulamentada.

CONFORTO

Garantir o conforto de circulacéo é
outro aspeto a ter em consideracdo
uma vez que o mesmo contribui
igualmente para a melhoria da
circulacdo em particular no que

se refere a sua agradabilidade e
confianca. Assim, no que a este
conceito diz respeito, no desenho
intersecdes, deve-se procurar:

recorrer igualmente a solucées
tipo ao nivel da identificacdo, sina-
lizacdo e aplicacdo de regras, que
sejam homogéneas e possibilitem
assim uma facil identificacdo do
tipo e natureza da intersecdo;

garantir a homogeneidade,
uniformidade e conservacao dos
pavimentos nos pontos de inter-
secdo, nomeadamente entre vias
distribuidoras e vias locais;

sempre que possivel, recor-
rer a solucdes semelhantes para
situacbes semelhantes, devendo
ser salvaguardado que cada caso

garantir o espaco necessario
para a operacionalidade dos vei-
culos pesados, sempre que a sua
presenca seja significativa, ainda
que promovendo a reducdo da ve-
locidade de circulacdo, de modo a
ndo comprometer a seguranca dos
utilizadores vulneraveis;
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minimizar / inviabilizar incémodos
resultantes de veiculos estacio-
nados ou parados em locais ndo
apropriados para o efeito (paragens
em 22 fila).

Regulacao

E importante ter igualmente em
consideracdo alguns critérios no
desenho de intersecdes que inclu-
am diferentes modos de circulacéo,
sendo para tal relevante perceber o
tipo e as necessidades, preferéncias
e expectativas dos automobilistas.

0 impacto que o desenho das inter-
secOes detém no tempo de deslo-
cacdo é um aspeto a observar, uma
vez que qualquer acréscimo ao
tempo de deslocacdo pode compro-
meter a fluidez do trafego originan-
do engarrafamentos. E portanto
necessario dar particular atencéo
aos critérios referentes a capacida-
de e regulacdo das intersecdes.

Na determinacdo da ‘capacidade’
dos cruzamentos e entroncamen-
tos deve, sempre que possivel e
desejavel, ser dada prioridade de
circulacdo aos utilizadores mais
vulneraveis e ndo ao trafego rodo-
vidrio. Assim, as intersecdes devem
ser desenhadas tendo em conside-
racdo os diferentes volumes de tra-
fego (rodoviario, ciclavel e pedonal),
de modo a garantir a seguranca e
fluidez de circulagdo de todos os
utilizadores.

Em intersecdes que se encontrem
no limite de saturacéo, poder-se-a
mesmo considerar a possibilidade
de redirecionar o trafego rodoviario
de forma a reduzir a intensidade e
volume naquele ponto.

A regulacdo de intersecdes tem
como objetivo gerir o trafego exis-
tente de forma a garantir a segu-
ranca dos utilizadores do espaco
publico sem comprometer a sua
fluidez de circulacao.

Esta regulacdo pode ser conseguida
das seguintes formas:

sem sinalizacdo luminosa (prio-
ritaria);

com sinalizacdo luminosa;

com rotundas ou mini-rotundas.

A regulacdo prioritdria, ou sem
sinalizacdo luminosa, compreende
dois tipos de solucdo:

‘prioridade de passagem’;

sinalizacdo nao luminosa.

No primeiro caso, a prioridade de
passagem é dada aos utilizado-
res que circulam pela direita. Este
deve ser considerado apenas em
intersecbes existentes em zonas
dominantemente residenciais, de
baixa ou média densidade, com

"
ol

muito reduzido a reduzido volume
de trafego (Vt < 300 v/h), onde a
velocidade de circulacdo viaria é
nao superior a 30 km/h e as vias,
quando possivel, devem ser parti-
lhadas entre utilizadores.

Deve ser tida em consideracdo a
redacdo do codigo da estrada (Lei
n.c 72/2013), que refere que nos
cruzamentos e entroncamentos,
onde, entenda-se, ndo exista sina-
lizacdo a informar do contrario, os
condutores devem ceder passagem
aos veiculos que se lhes apresen-
tem pela direita.

Na segunda solucdo, sinalizacao

ndo luminosa, a prioridade de pas-

sagem é dada aos utilizadores que
circulam nas vias de nivel superior,
nomeadamente vias distribuidoras,
sendo a circulacdo regulada por
sinalizacdo vertical e/ou marcas

LISBOA - RUA DO ARCO DO CEGO - REGULACAO POR SINALIZACAO NAO LUMINOSA
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1.3. ESPACOS DE CIRCULACAO RODOVIARIA

rodoviarias, em particular linhas de
paragem e cedéncias de passagem,
entre outras, devendo, sempre que
justificavel, ser dada prioridade de
circulacdo e passagem aos utiliza-
dores mais vulneraveis.

Esta solucdo deve ser considerada
preferencialmente para cruzamen-
tos e entroncamentos localizados
em zonas residenciais e zonas
mistas, de média densidade, com
reduzido a intermédio volume de
trafego (300 v/h <Vt < 800 v/h),
onde a velocidade de circulagdo é
nao superior a 50 km/h, sendo pre-
ferencialmente inferior (30 km/h).

Em ambos os casos, e sempre que
possivel, devem ser consideradas
medidas de acalmia e de apoio a
circulacdo de utilizadores vulne-
raveis, nomeadamente melhoria
das condic6es de visibilidade,

identificacdo e sinalizacdo de
atravessamentos, sobrelevacdo do
atravessamento ou da interseccdo
e introducdo de zonas de refugio,
entre outras.

A regulacdo com recurso a sinaliza-

cdo luminosa é uma das solucdes
de passagem mais seguras a im-
plementar, contribuindo igualmente
para uma melhoria na direcciona-
lidade e conforto da circulacdo de
todos os utilizadores do espaco
publico.

Esta solucéo deve ser preferencial-
mente aplicada em intersecdes lo-
calizadas em zonas de usos mistos,
de média ou elevada densidade,
com volume de trafego médio a
elevado (Vt = 800 v/h), e veloci-
dade de circulacdo automovel nado
superior a 50 km/h.

BARCELONA - REGULACAO POR SINALIZACAO LUMINOSA AUTOMATICA DE TRANSITO

A regulacéo feita com recurso a
construcdo de rotundas e mini-
-rotundas permite promover a re-
ducdo da velocidade de circulacéo
automovel e garantir a fluidez da
circulacdo, sem comprometer a se-
guranca dos restantes utilizadores.

Este tipo de né é adequado para re-
solver cruzamentos e entroncamen-
tos em vias de reduzido e intermé-
dio volume de trafego rodoviario (Vt
< 300 v/h e 300 v/h <Vt < 800 v/h)
e velocidades de circulacdo automd-
vel ndo superiores a 50 km/h.

Uma outra solucdo podera ainda
ser considerada, nomeadamente o
recurso a intersecdes desniveladas.
Estas sdo solucdes seguras uma
vez que suprimem por completo os
conflitos existentes entre o trafego
rodoviario e utilizadores vulneraveis.

Considera-se que estas solugdes
sdo mais ajustadas a vias inte-
gradas na rede estruturante, com
elevado volume de trafego (Vt >
1.000 v/h), e/ou no atravessamento
de linhas férreas.

Na escolha das solucées de regula-
cdo de intersectes a implementar
deverdo ser tidos em consideracao
0s seguintes aspetos:

© seguranca de todos os utiliza-
dores;

© volumes de trafego existentes /
previstos;

© nivel e funcdo das vias e per-
cursos;

© tipo e dimensdo dos veiculos
em circulacdo (autocarros, ambu-
lancias, bombeiros );

® espaco disponivel para imple-
mentacao;

© adequabilidade do atravessa-
mento a envolvente urbana;

© custo da solugdo a implementar
(construcdo, gestdo e manutencdo).
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GEOMETRIA

Desenho

Independentemente da solucdo de
desenho considerada, é importante
adotar solucdes adaptadas as con-
dicGes locais e as caracteristicas
da procura de trafego, sem criar
solucdes invulgares e de dificil le-
gibilidade e compreensdo por parte
dos utilizadores.

Embora exista um conjunto variado
de tipologias, existe um ntcleo de
principios e regras de desenho que
sdo transversais a todas elas, ha-
vendo apenas que ter em conside-
racdo os seus diferentes objetivos e
légica de aplicacdo.

Assim, identificam-se algumas
solucdes de desenho a ter em con-
sideracdo na concecdo geomeétrica
de intersecdes, em conformidade
com as tipologias ja identificadas,
nomeadamente:

Vias aceleracao / desaceleracao

DESCRICAO

Vias que permitem aos veiculos
que se pretendem inserir ou aban-
donar uma determinada corrente
prioritaria, acelerar ou abrandar
nessas vias de forma a evitar gerar
perturbacdes significativas na cor-
rente principal, sendo a sua utiliza-
¢ao tanto mais importante quanto
maior for a velocidade de base e
os volumes de trafego na estrada
principal.

OBJETIVOS

Minimizar as perturbacgdes origina-
das numa via por movimentos de
entrada e saida de veiculos prove-
nientes de outras vias.

LOCALIZACAO

Esta medida deve ser preferencial-
mente implantada em vias de 1.2e
2. ° nivel da hierarquia viaria da
cidade, podendo em casos particu-
lares ser justificada a sua aplicacdo
em vias de nivel 3.

21500m
proporgéo 1:10 quando V= 50 k'h ou proporgdo 1:5 quando V < 50 kmh
|
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As vias de aceleracdo surgem
usualmente associadas a faixas
de rodagem com 4 vias de transito
(2+2).

CONFIGURACAO

Em termos geomeétricos estas vias
podem ser do tipo direto, também
designadas de diagonais, ou do tipo
paralelo.

Designam-se diretas quando se
desenvolvem em forma de bisel
alongado, apresentando larguras
de via variaveis. As vias do tipo
“paralelo” caracterizam-se por ter
um troco de largura constante de
tracado paralelo ao da via principal.

Em ambos os casos a extenséo
varia em funcdo da hierarquia da
via, do volume de trafego existente
| desejado e da velocidade de circu-
lacdo regulamentada.

Em meio urbano, a largura destas
vias deve ser de 3,00 m, indepen-
dentemente de serem de acele-
racdo ou de desaceleracdo (para
viragem a esquerda ou a direita).

Em casos particulares, em que ndo
se verifigue uma presenca frequen-
te de veiculos pesados podera ser
considerada uma largura inferior
desde que devidamente funda-
mentada e validada pelos servicos
técnicos da camara.

PAVIMENTOS

0 revestimento destas zonas deve
ser adequado ao tipo de trafego e
cargas a que ird estar sujeita.

SINALIZACAO

Deve-se prever sinalizacéo vertical
e marcas rodovidrias que comuni-
quem atempadamente aos condu-
tores da existéncia e aproximacéo
a vias de entrada ou saida e da
velocidade de circulacdo recomen-
dada.

Quando justificavel, deve ser tam-
bém considerada a implantacdo de
sinalizacdo direcional para informa-
¢do aos condutores.

INFRAESTRUTURAS

A introducdo desta solucdo de
desenho ndo deve comprometer o
sistema de drenagem existente na
via, devendo ser previstas as devi-
das adaptac6es das infraestruturas
existentes sempre que necessario.

Separadores centrais

DESCRICAO

Solucdo de desenho que recorren-
do a obra fisica (preferencial) ou
simplesmente a marcas rodovidrias
possibilita a criacdo de corredores
de viragem a esquerda enquanto
aumenta a seguranca e facilita o
processo de atravessamento pedo-
nal e/ou ciclavel.

OBJETIVOS
Viabilizar viragens a esquerda ou
atravessamentos em duas fases;

Proteger eventuais travessias pe-
donais e/ou ciclaveis;

Minimizar zonas de conflito;

Promover reducdo da velocidade de
circulacdo rodoviaria.

LOCALIZACAO

Esta medida deve ser preferencial-
mente implantada em vias de 2.%e
3.2 nivel da hierarquia viaria da
cidade, podendo em casos particu-
lares ser justificada a sua aplicagdo
em vias de nivel 4 (vias distribuido-
ras locais).

CONFIGURACAO

Em meio urbano a largura minima
de um separador central que pos-
sibilite a viragem a esquerda é de
3,00 m para a via e de 0,60 m para
instalacdo / protecdo de sinaliza-
¢do, luminosa e/ou vertical (deven-
do esta ficar elevada em relacdo a
cota de faixa de rodagem).

Nos casos em que se pretenda pos-
sibilitar o atravessamento pedonal
e/ou ciclavel, para além da largura
de via ja referida, devem ser consi-
deradas as dimensdes apresenta-

das nos subcapitulos 1.1 - Espacos
de circulacdo pedonal e 1.2 - Espa-
cos de circulacao ciclavel.

Preferencialmente, os separadores
centrais, independentemente de
serem construidos ou simplesmen-
te marcados no pavimento, devem
ser desenhados de forma simétrica
em relacdo ao eixo da via.

A extensdo da transicdo, ou seja, o
comprimento necessario para que
se efetue o alargamento preten-
dido deve apresentar um racio de
1,00 m de largura para 10,00 m
de comprimento (1:10) quando a
velocidade de circulacdo seja ndo
inferior a 50 km/h (vias de nivel 1
e 2).

Em vias de nivel inferior (veloci-
dades ndo superiores a 50 km/h)
considera-se ajustada uma propor-
cdo de 1:5 (1,00 m de largura para
5,00 m de comprimento).

As curvas de concordancia devem
ser desenhadas recorrendo a um
raio ndo inferior a 20,00 m.

Nos casos em que o separador
seja construido, os seus extremos
devem apresentar a forma de uma
semicircunferéncia, com raio ndo
inferior a 1,00 m no seu inicio e
diametro igual ao da largura do
separador no fim.

PAVIMENTOS

0 seu revestimento deve ser
adequado ao tipo de utilizacdo, em
particular quando estes ilhéus inte-
grem atravessamentos pedonais e
ciclaveis.

Recomenda-se que em funcdo da
sua dimensdo, sempre que possivel
estes separadores sejam dotados
de vegetacdo desde que a mesma
nao prejudique as condicbes de
visibilidade da circulacdo viaria e
de atravessamento pedonal e/ou
ciclavel.

Quando tal ndo seja possivel,
dever-se-a recorrer a um acaba-
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mento superficial diferente em cor
e textura do da faixa de rodagem
de modo a aumentar o contraste
visual.

SINALIZACAO

Deve-se prever sinalizacdo vertical
e marcas rodoviarias que comuni-

guem atempadamente aos condu-
tores a existéncia do separador de

forma a evitar acidentes e ajustar

a velocidade de circulagdo em con-
formidade.

INFRAESTRUTURAS

0 recurso a esta solucdo de de-
senho ndo deve comprometer o
sistema de drenagem existente na
via, devendo ser previstas as devi-
das adaptacdes as infraestruturas
existentes quando necessario.

Ilhéus (separadores e
direcionais)

DESCRICAO

Os ilhéus direcionais sdo uma so-
lucdo de desenho que, recorrendo,
preferencialmente, a obra fisica,
permitem separar as correntes de
trafego e canalizar os seus mo-
vimentos. Os ilhéus direcionais,
asseguram que as correntes de tra-
fego do mesmo sentido convirjam
segundo um angulo pequeno, e que
0s movimentos de cruzamento se
efetuem segundo angulos rectos.

OBJETIVOS
Separar as correntes de trafeqo;

Canalizar movimentos;

Condicionar o comportamento dos
automobilistas;

Alertar para a presenca de uma
intersecao;

Promover reducao de velocidade;
Minimizar zonas de conflito;

Proteger eventuais travessias pe-
donais e/ou ciclaveis.

LOCALIZACAO

Esta medida deve ser preferencial-
mente implantada em vias de 2.%e
3.2 nivel da hierarquia viaria da
cidade, podendo em casos particu-
lares ser justificada a sua aplicagdo
em vias de nivel 4 (vias distribuido-
ras locais).

CONFIGURACAO

Nos ilhéus separadores, o angulo
entre as diretrizes das vias deve
estar compreendido entre os 75
graus e os 105 graus.

A sua largura minima deve ser de
1,50 m de modo servir de refugio
de pedes.

Um dos extremos do ilhéu deve
ficar afastado do limite da faixa de
rodagem da via principal no minimo
1,00 m e no maximo 3,00 m, de
modo a ndo condicionar as linhas
de desejo de atravessamento pedo-
nal e ciclavel.

O outro extremo deve ter uma
largura minima de 1,50 m, devendo
a canalizacdo do trafego rodovia-
rio ser feita com recurso a marca
rodoviaria M17 com uma extensdo
minima de 8,00 m.

Nos ilhéus direcionais, a geome-
tria resulta da concordancia entre
as vias de circulacdo que definem o
cruzamento ou entroncamento.

As suas faces devem ficar afas-
tadas 0,50 m do alinhamento das
vias, exceto no lado paralelo a via
principal que deve ficar afastado no
minimo 1,00 m e no maximo 3,00
m e o seu lado menor ndo deve ser
inferior a 2,50 m.

Os seus extremos devem ser rema-
tados por arcos com raio minimo
de 0,30 m e maximo de 0,5 m.

Preferencialmente, os ilhéus
direcionais devem ter uma area
minima de 5,00 m2, sendo o valor
recomendado de 8,00 m2 de modo
a que se tornem visualmente no-
torios.

PAVIMENTOS

0 seu revestimento deve ser
adequado ao tipo de utilizacdo, em
particular quando estes ilhéus inte-
grem atravessamentos pedonais e
ciclaveis.

Recomenda-se que em funcdo da
sua dimensdo, sempre que pos-
sivel estes ilhéus sejam dotados
de vegetacdo desde que a mesma
ndo prejudique as condicbes de
visibilidade da circulacdo viaria e
de atravessamento pedonal e/ou
ciclavel.

Quando tal ndo seja possivel,
dever-se-a recorrer a um acaba-
mento superficial diferente em cor
e textura do da faixa de rodagem
de modo a aumentar o contraste
visual.

Em casos particulares poder-se-

-a considerar que a delimitacdo

destes ilhéus seja feita com lancil

galgavel de modo a viabilizar a

circulacdo de veiculos de maiores

dimensoes.

SINALIZACAO

Deve-se prever sinalizacdo vertical
e marcas rodoviarias que comuni-
guem atempadamente aos con-
dutores a existéncia dos ilhéus de
forma a evitar acidentes.

INFRAESTRUTURAS

0 recurso a esta solucdo de de-
senho ndo deve comprometer o
sistema de drenagem existente na
via, devendo ser previstas as devi-
das adaptacdes as infraestruturas
existentes quando necessario.
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Raios de concordancia

DESCRICAO

Solucdo que adequa o desenho de
intersecdes em funcé&o do volu-
me de trafego e da tipologia de
veiculos em circulacdo, facilitando
a fluidez do trafego rodoviario,
sem comprometer a seguranca
dos restantes utilizadores (pedes e
utilizadores de bicicletas).

As curvas de concordancia devem
ter dimensdes consistentes com as
restantes caracteristicas da inter-
secdo e ser desenhadas em funcéo
do volume de trafego verificado e
do tipo e expressao dos veiculos
em circulacao.

E necessario recorrer a solucdes que
facilitem a circulagdo de veiculos
longos, permitindo colmatar as suas
necessidades de manobrabilidade e
viabilizar a sua inser¢do na via, nas
viragens a direita, sem que, sempre
que possivel ou justificavel, haja
invasdo da via de sentido contrario.

E no entanto necessario ter em
consideracdo que a adocdo de raios

muito elevados pode conduzir a
percursos pedonais e ciclaveis mui-
to extensos, aumentando a exposi-
cdo destes utilizadores do espaco
publico ao risco de acidentes.

Podem-se considerar trés tipos de
curvas de concordancia: curvas de
raio simples, curvas de raio com-
posto e curvas com alargamento
da entrada (leque de insercdo).

OBJETIVOS

Garantir a fluidez e facilitar a circu-
lacdo rodoviaria, em particular de
veiculos de socorro;

Orientar movimentos;

Promover reducéo de velocidade;

Condicionar o comportamento dos
automobilistas;

Minimizar zonas de conflito;
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LISBOA - RUA DO ARCO DO CEGO - INTERSECAO DESENHADA COM LEQUE DE INSERCAO
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Facilitar as travessias pedonais e/
ou ciclaveis.

LOCALIZACAO

As solucdes apresentadas de dese-
nho de raios de concordancia sdo
aplicaveis a todas as vias, indepen-
dentemente do nivel que ocupem
na rede viaria da cidade, devendo a
sua tipologia e dimensao ser deter-
minadas em funcao dessa mesma
hierarquia e da tipologia de interse-
cGes dai decorrente.

CONFIGURACAO

No desenho de curvas de raio
simples em que a circulacdo de ve-
iculos pesados é pouco significativa
pode-se considerar como valor de
referéncia para viragens a direita
um raio minimo de 6,00 m.

Sempre que seja necessario garan-
tir a manobrabilidade de veiculos
pesados, o valor de referéncia para
o raio de curvatura nas viragens

a direita deve ser ndo inferior a
12,00 m.

Em casos particulares, nomeada-
mente em intersecdes com viragem
a direita para ruas com via de tran-
sito de largura néo inferior a 4,50
m ou para ruas com mais de uma
via por sentido de circulacéo, ainda
que seja necessario garantir a ma-
nobrabilidade de veiculos pesados,
poder-se-a avaliar a possibilidade
de o raio de curvatura ser inferior a
12,00 m.

Em zonas de moderacéo de ve-
locidade, em particular zonas de
coexisténcia, poder-se-a considerar
a utilizacdo de curvas de raio sim-
ples inferiores a 6,00 m de modo a
promover a reducdo de velocidade
de circulacdo, devendo no entanto
se salvaguardada a acessibilidade
e mobilidade de veiculos de socor-
ro, em particular de emergéncia
meédica e de combate a incéndios.

As curvas de raio composto sdo
curvas desenhadas com trés raios,
com uma relagdo de R1:R2:R3 =
3:1:3 (Exp: R=27: R=9: R=27; R=18:
R=6: R=18 ...), e com angulos ao
centro de 18.°.

Este tipo de solucdo ajusta-se me-
lhor a maioria das zonas urbanas
onde as vias intersetadas sdo do
mesmo tipo ou similares.

As curvas com alargamento da
entrada séo executadas prevendo
o alargamento de insercdo na via
ou recorrendo a simples leques
de insercdo (equiparados a vias
de aceleracéo do tipo direto, de
pequena extensdo).

Recomenda-se a utilizacdo de
alargamentos com um racio de
1:10 (1,00 m de largura para 10,00
m de comprimento) numa extensdo
ndo inferior a 10,00 m e ndo supe-
rior a 20,00 m, e raio de viragem
nao inferior a 6,00 m.

As restantes curvas de concordan-
cia devem desenhadas recorrendo
a um raio nao inferior a 10,00 m.
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INTERSECAO DESENHADA COM CURVAS DE RAIOS SIMPLES - INSERCAO DE VEiCULO PESADO EM RUA

COM DUAS VIAS E UM SENTIDO DE CIRCULACAO.

Independentemente do tipo de
curva a utilizar, o seu desenho deve
ser dimensionado considerado uma
velocidade maxima de circulacéo
rodoviaria de 15 km/h.

Dever-se-a ter sempre presente

o tipo de veiculos em circulacao,
tendo como referéncia os critérios
de dimensionamento apresenta-
dos na secdo referente ao trafego
rodovidrio (classificacdo de veiculos
e critérios de dimensionamento).

No desenho de intersecdes, sempre
que as curvas de concordancia te-
nham raios elevados (ndo inferiores
a 8,00 m), deve ser considerada

a implementacdo de medidas de
acalmia, antes da entrada ou na
saida da intersecdo, de modo a as-
segurar uma reducdo da velocidade
de circulacdo, em particular de vei-
culos ligeiros (ver secdo referente a
medidas de acalmia).

PAVIMENTOS

A sua delimitacdo e revestimento
devem ser adequados ao tipo de
trafego e cargas a que ird estar
sujeito.

Em casos particulares poder-se-a
considerar que a delimitacdao dos

raios de concordancia seja feita
com lancil galgavel de modo a
viabilizar a circulacdo de veiculos
de maiores dimensges.

INFRAESTRUTURAS

0 recurso a esta solucdo de de-
senho ndo deve comprometer o
sistema de drenagem existente na
via, devendo ser previstas as devi-
das adaptacdes as infraestruturas
existentes quando necessario.

Para além destas solucdes, séo
também identificadas condicdes de
visibilidade e distancias de trava-
gem e paragem a considerar no
desenho de cruzamentos e entron-
camentos.

Distancias de travagem e
condicdes de visibilidade

A distancia de travagem correspon-
de a distancia percorrida por um
veiculo desde que o condutor inicia
a travagem até ao instante em

gue o veiculo fica imobilizado. Para
além das caracteristicas fisicas (di-
mensdo / peso) e técnicas de cada
veiculo (sistemas de travagem,
condicdes dos pneus), esta distan-
cia depende sobretudo da relacdo

entre velocidade de circulacdo, ade-
réncia e inclinacdo longitudinal da
estrada (gravidade).

Quanto a distancia de paragem,
esta corresponde a soma de duas
distancias, ou seja, a que é percor-
rida durante o tempo de percecdo/
reacdo do condutor, que equivale
a distancia percorrida desde que o
obstaculo se torna visivel até que
o condutor trava, e a distancia de
travagem.

Neste processo, o condutor usual-
mente ndo se apercebe instanta-
neamente que tem de travar, pelo
que durante o tempo total para
percecdo / reacdo até ao inicio da
travagem, o veiculo continua em
marcha, sendo considerados valo-
res entre um e dois segundos para
tempo de reacdo.

Esta distancia de travagem / pa-
ragem pode ser determinada pela
sequinte férmula:

0,278 vt + v2 | 254f

Nesta ‘v’ corresponde a velocida-
de de circulacdo, ‘t’ ao tempo de
reacdo acima identificado, ‘f’ ao co-
eficiente de atrito (0,50 para tempo
seco e 0,25 para tempo humido /
chuvoso) e ‘i’ a inclinacao longitu-
dinal da via (valor positivo quando
em subida, negativo quando em
descida e zero quando em terreno
plano, ou seja quando 0%< i <2%).

As condicdes de visibilidade de uma
interseccdo determinam as condi-
cdes de convergéncia e atravessa-
mento, influenciando diretamente
os niveis de seguranca rodovidria.

Assim, no desenho de intersecdes
deve ser assegurado que os veiculos
ndo prioritarios sejam capazes de
visualizar a via para ambos os la-
dos, numa distancia minima igual a
da distancia de paragem necessaria
em funcdo da velocidade de circu-
lacdo autorizada, de forma a poder
reduzir em seguranca a velocidade
de circulacdo e se necessario parar.
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Disténcia de paragem 2 2000 - 20 ¥
23500m- 30 kmh
280.00m- 50 kmh

fstancia de paragem > 20007
235.00m- 30 kmh
.00m.-30 kv~

No caso dos veiculos prioritarios,
nomeadamente o0s que assinalam
marcha de urgéncia, essa a dis-
tancia de visualizacdo da interse-
cdo deve ser igual ou superior a
distancia de travagem de modo a
assegurar a desobstrucdo visual
dentro do perimetro de visibilidade
de intersecdes, em particular nos
separadores centrais, de forma a
garantir o controle atempado de
possiveis movimentos de conver-
géncia.

Estas desobstrugdes devem no
entanto ser devidamente dimensio-
nadas de forma a evitar gerar ex-
cessivas distancias de visibilidade e
assim contribuir para um aumento
da velocidade de circulacdo.

De igual forma, todos os conduto-
res provenientes das vias secunda-
rias, posicionados a uma distancia
de 3,00 a 5,00 metros da linha de
cedéncia de prioridade (ou barra
de paragem), devem ser capazes
de visualizar a via principal para
ambos os lados da intersecdo
numa distancia que corresponde a
diagonal da distancia de paragem
calculada em funcéo da velocidade
regulamentada.

iséo periférica a 30

- 23500m- 3kmh
28000 m- 50 fmh

-

RELACAO ENTRE CAMPO DE VISAO DE UM AUTOMOBILISTA E DISTANCIA DE TRAVAGEM

LISBOA - AVENIDA DUQUE D’AVILA - MELHORIA DAS CONDICOES DE VISIBILIDADE DE ATRAVESSA-
MENTO ATRAVES DE RECUO DA BOLSA DE ESTACIONAMENTO
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Acalmia de
Trafego

As medidas de acalmia de trafe-

go visam minimizar os impactes
negativos do trafego motorizado
através da moderacdo da velocida-
de praticada e procurando desenco-
rajar o uso recorrente do transporte
individual motorizado, contribuindo
assim para uma mudanca para-
digmatica de atitude na forma

de encarar o sistema viario das
cidades, particularmente em meios
urbanos mais sensiveis como zonas
residenciais em centros histdricos,
envolvente a escolas e ruas com
elevado trafego pedonal.

A sua aplicacdo, quando realiza-
da de forma correcta, promove a
reducdo da velocidade dos veiculos,
a reducdo do impacto de veiculos
motorizados nas vias locais, a re-
ducdo do numero e gravidade dos
acidentes, a diminuicdo do ruido e
da poluicdo atmosférica, a reducdo
do trafego de atravessamento e
um maior controlo dos volumes

de trafego motorizado em zonas e
pontos criticos.

De forma a concretizar estes objec-
tivos gerais e especificos, dever-
-se-do considerar as seguintes
solucdes:

Zonas de moderacdo de circula-
cdo automavel (zonas 30, zonas de
coexisténcia e zonas silenciosas);

Medidas de acalmia (alteracdo
de alinhamentos horizontais e ver-
ticais e medidas adicionais).

Estas contribuem de forma ativa
para a criacdo de um ambiente
mais agradavel para os todos os
utilizadores do espaco publico, em
particular pedes e ciclistas, e con-
sequentemente para uma melhoria
da qualidade de vida das popula-
cGes e para a qualificacdo urbana
das areas intervencionadas.

As medidas a adotar deverdo

ser devidamente adequadas as
caracteristicas dos locais e a sua
escolha e implantacdo deve ter em
conta a hierarquia da rede viaria,
as ligacGes de acesso a hospitais,
os itinerarios dos autocarros, as
condicGes de iluminacé&o publica,

a inclinacao da via e o sistema de
drenagem existente.

A escolha dos materiais a utilizar
deve garantir a qualidade dos aca-
bamentos e salvaguardar a segu-
ranca fisica de todos os utilizadores
da via.

Possivelmente nem todas as técni-
cas a apresentar permitemn atingir
a totalidade dos objectivos acima
identificados, pelo que é importan-
te adoptar solucdes integradas,
onde varias medidas sdo aplicadas
conjuntamente, de forma a que o
impacto global das mesmas possa
produzir os resultados desejados.

E ainda de salientar que o Plano
Diretor Municipal de Lisboa de-
termina a introducao de medidas
de acalmia de trafego nas vias de
proximidade e acesso local - onde
ocorrem mais de metade dos atro-
pelamentos -, deixando em aberto
a possibilidade da sua introducdo
nas vias de 3.° nivel - que atraves-
sam algumas zonas residenciais e
registam 1/3 dos atropelamentos.

A 30 km/h - 1 em 10 morrera
TMEIITT i
TRRRT 111 e

A 60 km/h - 9 em 10 morrera
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IMPACTO DA VELOCIDADE DE CIRCULACAO
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Zonas de Moderacao de
Circulacdo Automaével

As zonas de moderacdo de circula-
cdo automavel resultam da com-
patibilizacdo dos comportamentos
dos diferentes modos de transpor-
te, motorizados e ndo-motorizados,
de forma a garantir a partilha
segura e confortavel do espaco
publico.

Para que tal seja possivel, as velo-
cidades de circulacdo dos veiculos
motorizados terdo de se aproximar
das dos utilizadores vulneraveis,
em particular dos utilizadores

de bicicletas uma vez que estes
também podem circular na faixa de
rodagem.

Estas zonas apresentam também
como objectivo a reafectacdo do
trafego na rede contribuindo assim
para uma reducdo dos niveis de
trafego motorizado na zona que se
pretende proteger.

Assim, sdo consideradas para a ci-
dade de Lisboa as seguintes zonas
de moderacao:

BARCELONA - ZONAS DE MODERACAO
DA CIRCULACAO AUTOMOVEL
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LISBOA - AVENIDA DA LIBERDADE

Zonas 30

Conceito implementado na Euro-

pa a varios anos e que tem como
objetivo principal devolver o espaco
publico a populacéo (residente e
visitante) através da implementacédo
de medidas de acalmia de trafego.

Paises como Franca, Alemanha,
Suica, Reino Unido e Bélgica, onde
todo o centro da cidade é uma zona
de 30, adotaram este conceito no
desenho e requalificacdo das suas
cidades. A implementacdo destas
zonas é inclusivamente aconselhada
quer pela Comissdo Europeia quer
pela Organizacdo Mundial de Saude.

As Zonas 30 devem ser implemen-
tadas preferencialmente em zonas
residenciais, em areas com elevada
atividade comercial, na proximidade
de equipamentos, nomeadamente
equipamentos escolares e de salde
(lares e hospitais, entre outros), e na
proximidade de itinerarios ciclaveis.

A limitacdo da velocidades a 30km/h
visa promover uma mudanga de
comportamento dos condutores
promovendo uma circulacdo mais
segura, menos ruidosa e com menos
poluicdo, proporcionando assim uma
utilizacdo mais equitativa do espaco
publico. Para tal sdo introduzidas
medidas de acalmia de trafego que
promovam os seguintes objetivos:

Reduzir a velocidade de circulacéo;

Reduzir a ocorréncia e a gravida-
de de acidentes;

Diminuir o trafego de atravessa-
mento indesejado;

Reduzir a poluicdo sonora e
ambiental;

Garantir a seguranca rodoviaria.

Uma vez alcancados estes objeti-
V0S consegue-se uma substancial
reducdo na ocorréncia e gravidade
dos atropelamentos, estimando-se
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que em caso de atropelamento num
embate a 30 km/h a taxa de sobre-
vivéncia seja de 90%, valor muito
superior a de um embate a 45-50
km/h que é apenas de 60%.

Igual reducéo acontece ao nivel

da poluicdo atmosférica e sonora,
estimando-se uma reducdo do ruido
em aproximadamente 2,5 dB(A) em
relacdo a ruas em que se praticam
velocidades de cruzeiro até 50 km/h.

Numa Zona 30 a sinalizacdo vertical
deve ser reduzida ao minimo, de-
vendo a acalmia de trafego ser ga-
rantida através de alteracdes fisicas
no espaco urbano, que conduzam a
sua requalificacdo, tais como:

© Reducdo da largura da via e
aumento do espaco pedonal;

© Introducdo de elementos que
transmitam a percecdo de reducdo
da largura da via aos automobilistas
(arbustos/arvores, mobiliario urbano,
entre outros);

© Diminuicdo dos raios de curvatura;

© Descontinuidade no alinhamento
do eixo rodoviario;

© Disposicao alternada dos lugares
de estacionamento;

© Sobrelevacdo da via e conse-
quente nivelamento dos atravessa-
mentos pedonais;

© Partilhados espacos de circulacao.

Regra geral existe separacdo do es-
paco destinado aos pedes do espaco
reservado para os restantes modos.

Para a criacdo de uma Zona 30 é
conveniente a defini¢do de uma area
urbana homogénea, sendo necessario
assinalar as “entradas” e “saidas”,
quer através da construcdo de medi-
das que obriguem ao abrandamento,
como as acima identificadas, quer
através de sinalizac&o horizontal e
vertical adequada.

1
1
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LISBOA - BAIRRO DO CHARQUINHO
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ALMADA - ZONA DE PRIORIDADE AO PEAO
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Zonas de coexisténcia

As zonas de coexisténcia sdo

areas de acalmia de trafego que, a
semelhanca das zonas 30, procu-
ram promover uma mudanca de
comportamento dos condutores
promovendo uma circulacdo mais
segura, menos ruidosa e com
menos poluicdo, proporcionando
assim uma utilizacdo mais justa do
espaco publico.

Estas zonas sdo especialmente
concebidas para utilizacdo parti-
lhada por pedes e veiculos (moto-
rizados e ndo motorizados), tendo

como objetivos dissuadir o trafego
de atravessamento e estimular a
convivéncia social. Nelas devem
vigorar regras particulares de
transito, necessitando portanto de
ser sinalizadas/identificadas em
conformidade.

Nestas areas, dada a sua particu-
laridade, devem ser observadas as
seguintes normas:

© Os utilizadores vulneraveis
podem utilizar toda a largura da via
publica;

© E permitida a realizacdo de
jogos na via publica;
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® Os condutores ndo devem
comprometer a seguranca ou a
comodidade dos demais utentes
da via publica, devendo parar se
necessario;

® Os utilizadores vulneraveis de-
vem abster-se de atos que impe-
cam ou embaracem desnecessaria-
mente o transito de veiculos;

© E proibido o estacionamento e
paragem, salvo nos locais onde tal
for autorizado por sinalizacao;

® O condutor que saia de uma
zona de coexisténcia deve ceder
passagem aos restantes veiculos.

Nas zonas de coexisténcia é dada
total prioridade aos modos ndo
motorizados, tendo por base os
principios do desenho inclusivo,
com possibilidade de definicdo de
uma plataforma unica, onde nao
existam separacdes fisicas de nivel
entre os espacos destinados aos
diferentes modos de deslocacdo

e onde a velocidade maxima de
circulacdo autorizada devera ser de
20km/h.

Devem ser utilizados pavimentos
regulares, que assegurem o confor-
to de pedes e ciclistas, e reforcem o
carater pedonal destas zonas, onde
a circulacdo pedonal e ciclavel é
prioritaria.

Independentemente da sua dimen-
sdo, preferencialmente ndo devem
ser utilizadas guias ou marcacGes
no pavimento para estabelecer

a delimitacdo entre os espacos

de circulacdo (pedonal, ciclavel e
rodoviaria) e estacionamento. No
entanto, o recurso a mobiliario
urbano e arborizacdo e vegetacao
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ZONA DE COEXISTENCIA - ESPACO CANAL NAO INFERIOR A 10,00 M

ESPACO CANAL NAO INFERIOR A 5,50 M E NAO SUPERIOR A 10,00 M
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de pequeno porte pode ajudar a
delinear, ainda que de forma subtil,
os espacos partilhados dos espacos
exclusivos do pedo.

Em ruas estreitas, que detenham
apenas um sentido de circulacdo
para trafego rodoviario, devera ser
permitida a circulacdo bidirecional
de bicicletas. Em ruas mais largas,
gue possibilitem a circulacdo bidi-
recional de veiculos motorizados, é
recomendada a criacdo de medidas
de acalmia como “chicanes”, recor-
rendo a mobiliario urbano, vegeta-
cdo e bolsas de estacionamento e
paragem.

LONDRES - RUA DE PRIORIDADE AO PEAO

Em zonas comerciais, deverdo ser
devidamente identificadas através
de sinalizacdo vertical e/ou hori-
zontal, os espacos reservados para

cargas e descargas de mercadorias.

Devem ser implementadas prefe-
rencialmente em zonas residenciais
e comerciais, e também na proximi-
dade de equipamentos, nomeada-
mente equipamentos escolares e de
saude. A implementacdo de zonas
de coexisténcia no interior de zonas
30 tem tido enorme popularidade
nos ultimos anos na Europa, e ja se
encontra prevista na recente revisao
do cddigo de estrada portugués.

<550m

Espago circulacdo partihada

ESPACO CANAL NAO SUPERIOR A 5,50 M
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Ruas Silenciosas

S&o zonas com velocidade limite
entre 30 km/h e 40 km/h, a aplicar
em particular na rede de proximi-
dade (vias distribuidoras locais) e
algumas vias distribuidoras princi-
pais que atravessem zonas predo-
minantemente residenciais.

Nestas zonas passa a haver uma
maior igualdade entre os diversos
modos de transporte, o que signifi-
ca que os pedes passam a efectuar
os atravessamentos em locais mais
especificos, locais esses que devem
ser protegidos com o recurso a me-
didas de acalmia de trafego, como
estreitamento de intersecctes e/
ou da faixa de rodagem, reducao
de raios de curvatura e sobreleva-
cdes pontuais (via, passadeira ou
mesmo cruzamento).

Sempre que possivel devera ser
considerada a plantacdo de espé-

cies arbdreas de médio a grande
porte de forma a contribuir para a
reducdo da propagacdo do ruido
resultante do trafego, devendo
também ser considerada a (re)
pavimentacdo da faixa de rodagem
com misturas betuminosas que
contribuam para a reducéo do ruido
de circulacdo automovel.

Sempre que possivel, a sua im-
plementacdo devera respeitar os
sequintes atributos operacionais:

volumes de trafego na hora
de ponta (manhéa e/ou tarde) ndo
superiores a 200 veic./h na rua a
intervencionar (aproximadamente
2.000 veiculos por dia);

volumes de trafego na hora de
ponta (manha e/ou tarde) ndo su-
periores a 400 veic./h na envolven-
te imediata a rua a intervencionar
(aproximadamente 4.000 veiculos
por dia).

BARCELONA - BAIRRO GOTICO
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LISBOA - RUA DO ARCO DO CEGO - PASSADEIRA
SOBRELEVADA

Medidas de Acalmia

As solucdes de acalmia de trafego
apresentadas impdem obstaculos
fisicos a circulacdo dos veiculos de
modo a induzir no condutor a ne-
cessidade de circular a velocidades
mais baixas.

Tal alteracdo de comportamento
pode ser conseguida através de
restricdes fisicas com recurso, em
paralelo, a medidas que actuem a
nivel psicoldgico.

Os principais tipos de técnicas de
acalmia de trafego caracterizam-se
por alteracGes fisicas da geometria
convencional das vias de modo a
provocar a diminuicdo da velocida-
de dos veiculos automdveis e estru-
turam-se nos seguintes grupos:

alteracdo dos alinhamentos
horizontais (gincanas, estrangula-
mentos ...);

alteracdo dos alinhamentos
verticais (sobrelevacdes, lombas
redutoras de velocidade ...);

Medidas adicionais (controlo
de velocidade por semaforizacdo,
elementos urbanos ...).

Em casos particulares poder-se-

-a justificar a aplicacdo conjunta
destas medidas, como seja um
estrangulamento de via associado
a uma sobrelevacédo de passadeira,
recorrendo a pavimento texturado e
de cor diferente.

TR
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Alteracao de
Alinhamentos
Horizontais

As alteracdes nos alinhamentos
horizontais incluem dois tipos de
medidas.

0 primeiro tipo engloba todas as
medidas que obriguem os conduto-
res a se desviar da sua trajectdria,
recorrendo-se para tal a colocacdo
de elementos/obstaculos na faixa
de rodagem promovendo assim
uma reducdo de velocidade para
que 0s possa contornar em segu-
ranca.

0 segundo tipo de medidas abran-
ge todas aquelas que diminuem a
largura efectiva e/ou o nimero de
vias de modo a que os condutores
sintam a necessidade de reduzir a
velocidade para manterem o mes-
mo nivel de conforto e seguranca
na circulacao.

Sao medidas indicadas sobretu-

do para implementar em vias de
caracter local, podendo ser aplica-
veis em vias distribuidoras mas nao
estruturantes.

No seu desenho dever-se-do ter
em conta as dimensdes adequadas
para acomodar as necessidades de
operacionalidade de cada tipo de
veiculo relevante, em particular as
suas dimensdes basicas, raios de
viragem e sobrelarguras.

A reducdo da velocidade parece
depender sobretudo do aspecto
geral da via, a qual exerce pressdo
psicoldgica sobre os condutores,
levando-os (por vezes inconscien-
temente) a reduzir a velocidade.
Saliente-se a importancia dos
elementos complementares de
mobilidario urbano e de vegetacado
no reforco dos efeitos pretendidos
com estas medidas.

Tera também que se ter em conta o
angulo de desvio a impor a trajec-
toria, o qual devera ser estabele-
cido de acordo com a velocidade
pretendida. No caso de vias distri-
buidoras de locais é aconselhavel
um desvio na trajectéria com uma
proporcao de 1,00 m por 8,00 m
(1:8) de modo a que as medidas
tenham o efeito pretendido, poden-
do em casos particulares ser essa
proporcdo mais reduzida (1:5).

As medidas mais importantes deste
grupo sao as seguintes:

MILTON KEYNES - GINCANA
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Gincana

DESCRICAO

Medida que promove a deflexdo ho-
rizontal da via, ou seja, a alteracdo
do alinhamento horizontal do eixo
do espaco de circulacdo rodoviario,
com o intuito de forcar os veiculos
que nela circulam a pontualmente
alterar a sua trajetdria, contribuin-
do assim para a reducéo da sua
velocidade de circulacdo.

OBJETIVOS

partilham o espaco rodoviario com
os veiculos motorizados).

Desencorajar o trafego de atra-
vessamento.

LOCALIZACAO
Esta medida néo deve ser implan-
tada:

Tornar o espaco de circulacao
mais sinuoso.

Reduzir as velocidades de
circulagdo, ajustando-as ao espaco
em que os veiculos se encontram a
circular.

Facilitar a circulacédo ciclavel,
nomeadamente manobras de
viragem, em particular em vias
partilhadas (vias onde as bicicletas

em vias de 1.0 e 2.0 nivel;

em locais onde a inclinacao lon-
gitudinal da via é igual ou superior
a 6%;

em locais sem iluminacéo
publica;

em locais com pouca visibilida-
de, por exemplo em curvas.

Em vias de 3.° nivel a implantacdo
desta medida deve ter em conta os
volumes de trafego rodoviario, as
velocidades de circulacdo, os fluxos
pedonais e o registo de atropela-
mentos.

ALMADA
AVENIDA DOM NUNO ALVARES PEREIRA
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0 espacamento entre as deflexdes
depende da velocidade que se pre-
tende induzir; isto é, quanto menor
for a distancia entre as deflexdes
horizontais menor sera a velocida-
de de circulacéo.

CONFIGURACAO

No caso de vias distribuidoras de
locais é aconselhavel um desvio na
trajectoria com uma proporcdo de
1,00 m por 8,00 m (1:8) de modo
a que as medidas tenham o efeito
pretendido.

Em vias de acesso local essa
proporcdo pode ser mais reduzida
(1:5).

Em vias distribuidoras de nivel 3, é
aconselhavel um desvio na trajec-
téria com uma proporcdo de 1,00
m por 10,00 m (1:10) de modo a
que seja assegurada a reducdo na
velocidade de circulacdo automo-
vel, sem comprometer a sua fluidez.

A alteracdo do alinhamento hori-
zontal das vias pode ser consegui-
do recorrendo também a mobiliario
urbano (pilaretes e floreiras, entre
outros), implantacdo de bolsas de
estacionamento (veiculos motoriza-
dos e ndo motorizados), vegetacdo
(canteiros e arborizacdo) e pintura
de pavimento.

ACALMIA DE TRAFEGO - GINCANA - SOLUCAO
RECOMENDADA PARA VIAS DE NiVEL 4
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Estrangulamento da via

DESCRICAO

Reducdo da largura das vias de
circulacdo através do alargamento
dos passeios, da construcao de
bolsas para estacionamento ou
canteiros para vegetacdo, e da
construcdo de separadores no cen-
tro da faixa de rodagem.

OBJECTIVOS

® Reduzir a velocidade de circula-
cdo rodoviaria;

© Desencorajar o trafego de atra-
vessamento;

® Melhorar a circulacdo pedonal,
aumentando a largura dos pas-
seios;

© Proteger o pedo durante o atra-
vessamento da faixa de rodagem
(separadores centrais);

©® Reduzir a extenséo do percurso
de atravessamento pedonal.

LOCALIZACAO

Esta medida ndo deve ser implan-
tada em vias de 1.0, 2.9e 3.0 nivel
da hierarquia viaria da cidade devi
do a provavel reducdo na fluidez e
volumes de trafego rodoviario.

Em vias de 4.2 e 5.0 nivel a im-
plantacdo desta medida deve ter
em conta os volumes de trafego
rodoviario (preferencialmente bai-
x0s), as velocidades de circulacdo,
os fluxos pedonais e o registo de
atropelamentos.

Em arruamentos com duas vias,
quando se deseje uma maior redu-
cdo de velocidade e desencorajar o
trafego de atravessamento existen-
te, poder-se-a reduzir o equivalente
a largura de uma das vias de tran-
sito, com as seguintes vantagens:

ACALMIA DE TRAFEGO - ESTRANGULAMENTO DE
VIA COM RECURSO A SEPARADOR CENTRAL
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©® Em ruas com um sentido de cir-
culacdo e duas vias, os condutores
serdo obrigados a abrandar para
negociar a passagem no estrangu-
lamento;

/ © Em ruas com dois sentidos de
circulacdo, os condutores serdo

i obrigados a parar para ceder pas-
sagem ao condutor que circula em
sentido contrario, devendo haver
nestes casos um cuidado especial
com a sinalizacdo.

Esta medida é particularmente
eficaz quando aplicada junto de
passagens pedonais uma vez que
para além de promoverem a redu-
cdo na velocidade de circulacao,
reduzem a extensdo do percurso de
atravessamento pedonal.

CONFIGURACAO

Os pontos de estrangulamento
devem ser desenhados de forma a
garantir que:

N

© asua largura seja ndo inferior
a 3,00 m, em ruas com duas vias e
um sentido de circulacdo;

N\

© asua largura seja ndo inferior a
550m (2,75 m + 2,75 m), em ruas
com duas vias e dois sentidos de
circulacdo.

Relativamente ao ultimo ponto, a
largura poderd ser reduzida para
um valor ndo inferior a 3,00 m,
quando se pretenda que o ponto
de estrangulamento corresponda,
aproximadamente, a largura de
uma das vias de circulacdo.

Esta medida quando aplicada junto
a zonas de passadeira devera sal-
vaguardar as distancias de visibili-
dade a passadeira recomendadas,
de modo a garantir a seguranca
I de atravessamento pedonal (ver
T subcapitulo 1.1 - Espacos de circu-
- 7, lacdo pedonal).

i
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1.3. ESPACOS DE CIRCULACAO RODOVIARIA

Serdo admitidas outras solucdes
cuja eficacia e adequabilidade ao
fim em vista estejam devidamente
fundamentadas quer por ensaios,
quer por estudos ou por situacdes
reais.

Deve ser salvaguardada a acessibi-
lidade e mobilidade de veiculos de
emergéncia, em particular veiculos
de emergéncia médica e de comba-
te a incéndios.

Deve igualmente ser salvaguarda-
da a circulacéo de velocipedes em
particular em ruas onde existam
faixas em contrafluxo.

PAVIMENTOS

0 revestimento das zonas de es-
trangulamento deve ser adequado
ao tipo de trafego e cargas a que
ird estar sujeita.

Para aumentar a visibilidade desta
medida de acalmia e contribuir

para a mudanca de comportamen-
to dos condutores, pode utilizar-se

um revestimento de cor ou textura
diferente do existente na faixa de
rodagem, desde que seja respeita-
da a adequada sinalizagdo.

Se no curto prazo for tecnicamen-
te ou financeiramente dificil ou
impossivel realizar o estrangula-
mento com recurso a ‘obra fisica’, a
mesma pode ser concretizada atra-
vés de pintura na via como marca
rodoviaria e implantacdo de balizas
flexiveis retroreflectoras.

Quando aplicadas em zonas de
passadeira deverdo ser respeitadas
as recomendacdes apresentadas no
subcapitulo 1.1 - Espacos de circu-
lacdo pedonal, na seccdo referente
a passadeiras de pedes.

SINALIZACAO

Deve proibir-se a ultrapassagem no
minimo 15,00m antes, depois e du-
rante a zona de estrangulamento,
recorrendo a marca rodoviaria M1
com largura de 20cm, na separa-
cdo das vias de transito.

Deve ser colocada sinalizagdo ver-
tical com indicagdo de passagem
estreita (A4).

Quando o estrangulamento tenha
uma largura ndo inferior a 3,00 m
e seja implantado em ruas com
duas vias e dois sentidos de circu-
lacdo, devera ser colocada sina-
lizacdo vertical com indicacdo de
passagem estreita (A4) e indicacdo
de que condutor tem prioridade de
passagem nos estreitamentos (B6).

INFRAESTRUTURAS

A introducdo desta medida de
acalmia ndo deve comprometer
o sistema de drenagem existente
na via, devendo ser previstas as
devidas adaptac6es das infraes-
truturas existentes sempre que
necessario.

Em casos particulares podera pre-
ver-se a instalacdo de sumidouros
ou canaletes de drenagem de modo
a evitar a acumulacdo de agua em
‘recantos’ e pontos baixos.

MILTON KEYNES - ESTRANGULAMENTO DE VIA
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Estreitamento de intersecdes
(prolongamento do passeio)

DESCRICAO

0 estreitamento das entradas de
intersecdes corresponde a ex-
tensdes dos passeios que visam
melhorar a visibilidade dos pedes,
reduzir as distancias de atraves-
samento e promover uma reducdo
nas velocidades de circulacéo,
melhorando assim a seguranca
de atravessamento. Sdo também
vulgarmente denominados por
‘encabecos’ de cruzamentos.

OBJECTIVOS

Reduzir a extensdo do percurso
de atravessamento pedonal;

Melhorar a circulacao pedonal,
aumentando a largura dos pas-
seios;

Reduzir / Minimizar conflitos en-
tre utilizadores do espaco publico.

Promover a reducdo da veloci-
dade de circulacdo automovel.

LOCALIZACAO
Esta medida é usualmente asso-
ciada ao desenho de interseccdes

rodovidrias, ndo devendo ser
implantada em vias do 1.2 nivel da
hierarquia viaria da cidade.

Nas vias integradas nos restantes
niveis a implantacdo desta medida
deve ter em conta os volumes de
trafego rodoviario, as velocidades
de circulacdo, os fluxos pedonais

e ciclaveis, bem como o registo de
atropelamentos.

A semelhanca dos estrangula-
mentos de vias, esta medida é
particularmente eficaz quando
associada a passagens pedo-

nais uma vez que para além de
promover a reducdo na veloci-
dade de circulacdo diminuem a
extensdo da passagem pedonal,
aumentando a seguranca de atra-
vessamento.

CONFIGURACAO

No desenho de estreitamento das
entradas das intersecc@es, deve ser
dado especial cuidado a geometria
e dimensionamento dos raios de
curvatura, decorrente da relacdo
entre as necessidades de operacio-
nalidade de veiculos longos e veicu-
los ligeiros, de forma a garantir a
seguranca de circulacdo e atra-
vessamento dos utilizadores mais
vulneraveis.

LISBOA - AVENIDA REPUBLICA - ESTREITAMENTO
DE INTERSECOES COM RECURSO A OBRA FiSICA.




GEOMETRIA

Assim, a solucdo de geometria a
implementar deve respeitar as re-
comendagdes apresentadas na sec-
¢do anterior referentes as regras de
concecdo geomeétrica de intersec-
cdes (raios de concordancia).

Serdo admitidas outras solucdes
cuja eficacia e adequabilidade ao
fim em vista esteja devidamente
fundamentada quer por ensaios,
quer por estudos ou por situacdes
reais.

Deve ser salvaguardada a acessibi-
lidade e mobilidade de veiculos de
emergéncia, em particular veiculos
de emergéncia médica e de comba-
te a incéndios.

Deve igualmente ser salvaguarda-
da a adequada circulacdo de velo-
cipedes nas interseccdes onde seja
implementado este tipo de medida
de acalmia de forma a garantir a
adequada visibilidade com os res-
tantes utilizadores.

PAVIMENTOS

O revestimento deve ser adequado
ao tipo de trafego e cargas a que
ird estar sujeito.

Se no curto prazo for tecnicamente
ou financeiramente dificil ou impos-
sivel realizar o estreitamento com

recurso a ‘obra fisica’, a mesma
pode ser concretizada através de
pintura na via como marca rodo-
vidria (ver Cap. 5 - Sinalizacdo) e
implantacdo de balizas flexiveis
retro-reflectoras.

Quando aplicadas em zonas de
passadeira deverdo ser respeitadas
as recomendacGes apresentadas no
subcapitulo 1.1 — Espacos de circu-
lacdo pedonal, na seccdo referente
a passadeiras de pedes.

SINALIZACAO

Deve proibir-se a ultrapassagem
no minimo 15,00m antes da zona
de estreitamento, recorrendo a
marca rodovidria M1 com largura
de 20cm.

INFRAESTRUTURAS

A introducdo desta medida de
acalmia ndo deve comprometer
o sistema de drenagem existente
na via, devendo ser previstas as
devidas adaptac6es das infraes-
truturas existentes sempre que
necessario.

Em casos particulares podera pre-
ver-se a instalacdo de sumidouros
ou canaletes de drenagem de modo
a evitar a acumulacdo de agua em
‘recantos’ e pontos baixos.

LISBOA - BAIRRO DO ARCO DO CEGO - ESTREI-
TAMENTO DE INTERSECOES COM RECURSO A
PINTURA NA VIA.
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Reducdo de raios de curvatura

DESCRICAO

A reducdo dos raios de curvatura
nas interseccdes contribui para a
reducdo da velocidade de viragem
de veiculos motorizados, ligeiros

e pesados, melhorando assim a
visibilidade e seguranca entre utili-
zadores, em particular dos utiliza-
dores mais vulneraveis, durante o
atravessamento das vias.

OBJECTIVOS

Reduzir a velocidade de circula-
¢do automavel durante a viragem;

Melhorar a seguranca dos
utilizadores mais vulneraveis nas
passagens;

Reduzir / Minimizar conflitos en-
tre utilizadores do espaco publico.

LOCALIZACAO

Esta medida, a semelhanca da an-
terior, é usualmente associada ao
desenho de interseccdes rodovia-
rias, ndo sendo recomendada a sua
implantacdo em vias do 1.0 nivel da
rede viaria.

LISBOA - BAIRRO DO ARCO DO CEGO

Nas vias integradas aos restantes
niveis a implantacdo desta medida
deve ter em conta os volumes de
trafego rodoviario, as velocidades
de circulacdo, os fluxos pedonais

e ciclaveis e o tipo de veiculos a
circular.

A adequacdo dos diferentes tipos
de arruamentos integrados nestes
niveis, dependem da alteracdo a
introduzir a geometria do cruza-
mento, em particular dos seus raios
de curvatura.

CONFIGURACAO

Deve ser dado especial cuidado

a geometria e dimensionamento
dos raios de curvatura, decorrente
da relacdo entre as necessidades
de operacionalidade de veiculos
longos e veiculos ligeiros, de forma
a garantir a seguranca e conforto
de circulagdo, sem comprometer
a circulacdo dos utilizadores mais
vulneraveis.

Deve ser salvaguardada a adequa-
da viragem de veiculos em circula-
cdo de emergéncia, em particular
veiculos de emergéncia médica e
de combate a incéndios.

Assim, a solucdo de geometria a
implementar deve respeitar as re-
comendacdes apresentadas na sec-
cdo anterior referentes as regras de
concecdo geométrica de intersec-
¢Bes (raios de concordancia).

Serdo admitidas outras solucées
cuja eficacia e adequabilidade ao fim
em vista esteja devidamente funda-
mentada quer por ensaios, quer por
estudos ou por situacdes reais.

PAVIMENTOS

0 revestimento deve ser adequado
ao tipo de trafego e cargas a que
ird estar sujeito.

Se no curto prazo for tecnicamen-
te ou financeiramente impossivel
redesenhar os raios de curvatura
com recurso a ‘obra fisica’, tal pode
ser concretizado através de pintura
na via como marca rodoviaria (ver
Cap. 5 - Sinalizacdo) e implantacéo
de balizas flexiveis retro-reflectoras.

INFRAESTRUTURAS

0 sistema de drenagem existente
ndo pode ser comprometido, de-
vendo ser previstas as necessarias
adaptacdes sempre que tecnica-
mente necessario.

LISBOA - RUA DO ARCO DO CEGO
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1.3. ESPACOS DE CIRCULACAO RODOVIARIA

Alteracao de
Alinhamentos Verticais

As alteracdes nos alinhamentos
verticais abrangem todas as me-
didas que impliquem a criacdo de
alteracdes nas cotas de pavimento.

Estas medidas tém como objectivo
compelir os condutores a reduzir

a velocidade pois caso contrario
poderdo sentir um nivel elevado de
desconforto, por accéo da variacdo
brusca da aceleracéo vertical do
movimento, podendo inclusive dani-
ficar os seus veiculos.

ALMADA - COVA DA PIEDADE

Tratam-se de medidas sobretudo
orientadas para implementacdo
nas redes locais, podendo nas vias
das redes de maior nivel (estrutu-
rante e distribuidora principal), ser
considerada a aplicagdo de medi-
das de pré-aviso como as bandas
cromaticas.

De uma forma global, as velocida-
des desejadas para a area a inter-
vencionar determinam as possibili-
dades geomeétricas das alteracdes
aos alinhamentos verticais, sendo
aceitavel uma inclinagdo em rampa
entre os 8% e os 10%. As medidas
mais importantes deste grupo sdo
as seguintes:
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Sobrelevacao da via

DESCRICAO

Elevacdo do pavimento da faixa de
rodagem até a altura do passeio,
de modo a forcar o condutor a
reduzir a velocidade de circulacdo
para subir a rampa e passar pela
plataforma sobrelevada.

OBJETIVOS

® Reduzir as velocidades de circu-
lacao.

© Desencorajar o trafego de atra-
vessamento.

LOCALIZACAO
Esta medida néo deve ser implan-
tada:

® emvias de 1.0 e 2.° nivel;

©® em vias de 4.0 e 5.° nivel que
facam a ligacdo entre as entradas
dos Hospitais e as vias de nivel
superior;

© em locais onde a inclinacdo lon-
gitudinal da via é igual ou superior
a 6%;

© em locais sem iluminagdo
publica;

© em locais com pouca visibilida-
de, por exemplo em curvas;

® em vias onde circulem veicu-
los integrados na rede ferroviaria
ligeira.

ACALMIA DE TRAFEGO - SOBRELEVACAO DA VIA




GEOMETRIA

1.3. ESPACOS DE CIRCULAGCAO RODOVIARIA

Em vias de 3.0 nivel a implantacédo
desta medida deve ter em conta os
volumes de trafego rodoviario, as
velocidades de circulacdo, os fluxos
pedonais e o registo de atropela-
mentos.

Caso sejam introduzidas sobreleva-
cdes sucessivas, estas ndo devem
distar entre si menos de 30,00m,
perdendo-se o efeito de conjunto se
distarem mais de 150,00m.

0 espacamento entre as sobreleva-
cGes depende da velocidade que se
pretende induzir; isto &, quanto me-
nor for a distancia entre as sobrele-
vacBes menor sera a velocidade de
circulacdo.

CONFIGURACAO
A sobrelevacdo da via deve ser
constituida por:

© plataforma sobrelevada;

© rampas.

A sobrelevacédo da via deve ocupar
toda a largura da faixa de roda-
gem, exceto nas seguintes situa-
cGes, s6 admissiveis para sobre-
levacdes da via que ndo estejam
associadas a passadeiras de pebes:

® se existir uma faixa ciclavel;

® se existir um canalete de dre-
nagem.

ACALMIA DE TRAFEGO - SOBRELEVACAO DA VIA
- DEFLEXAO QUADRILATERA APLICAVEL A FAIXA
DE RODAGEM
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A plataforma sobrelevada deve
reunir as sequintes caracteristicas:

® comprimento, medido na dire-
cdo do eixo da via, deve ser entre
4,00m a 8,00m;

© caso a via seja utilizada com
reqularidade por autocarros, o com-
primento, medido na direcdo do eixo
da via, deve ser superior a 6,00m;

© altura, medida relativamente ao
plano da faixa de rodagem, entre
5cma 12cm.

As rampas devem ser perpendi-
culares ao eixo da via onde estdo
contidas e reunir as sequintes
caracteristicas:

© comprimento, medido na dire-
cdo do eixo da via, igual ou superior
a 50cm;

® uma inclinacéo entre 3% a
12%. A inclinacdo das rampas é o
principal indicador de desconforto,
quanto maior for a inclinacdo me-
nor sera a velocidade.

SOBRELEVACAO DA VIA - DEFLEXAO QUADRILA-
TERA APLICAVEL A VIA DE TRANSITO




GEOMETRIA

PAVIMENTOS

0 revestimento da plataforma
sobrelevada e das rampas deve
ser adequado ao tipo de trafego e
cargas a que ira estar sujeita.

Para aumentar a visibilidade desta
medida de acalmia e contribuir
para a mudanca de comportamen-
to dos condutores, pode utilizar-se
um revestimento de cor ou textura
diferente do existente na faixa de
rodagem.

SINALIZACAO

As rampas devem ser sinalizadas
com marcas transversais idénticas,
constituida cada uma delas por fi-
las de quadrados de 50cm de lado,
alternando a cor branca com a do
pavimento, de forma a produzir um
efeito xadrez:

deve proibir-se a ultrapassagem
no minimo 10,00m antes, depois
e durante a sobrelevacao da via,
através da marca rodoviaria M1;

a marca rodoviaria M1 separa
os sentidos de transito e deve ser
constituida por linha continua, com
largura de 20cm.

INFRAESTRUTURAS
Drenagem:

a introducdo desta medida de
acalmia ndo pode piorar o sistema
de drenagem existente na via e
deve adequar-se 0 mesmo caso
seja necessario;

deve evitar-se acumulacdo de
agua nos pontos baixos, através
da introducdo de sumidouros ou
canalete de drenagem;

os sumidouros devem ser colo-
cados junto aos lancis, de ambos
os lados da faixa de rodagem,
a montante da sobrelevacdo no
sentido do escoamento superficial
da vig;

o canalete de drenagem inter-
rompe a plataforma sobrelevada,
de ambos os lados da faixa de
rodagem, numa faixa de normal-
mente 20cm;

caso seja necessario devem ser
previstas as devidas adaptactes
das infraestruturas existentes - al-
teamento de tampas e/ ou altera-
cdo do revestimento das tampas de
acordo com o material utilizado.

rede viaria 3.0 nivel 4.0 nivel 5.° nivel
;:ls"e;:':::;“;’:m_‘;ento 50km/h 30km/h 30km/h
inclinacao 6% 8% 10%
comprimento 1,00m 2,00m 0,75m 15m 0,60m 1,20m
altura 6cm 12cm  6cm 12cm  6cm 12cm

ADEQUACAO DA INCLINACAO DAS RAMPAS A VELOCIDADE DESEJADA
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Sobrelevacdo de passadeira

DESCRICAO

Elevacdo do pavimento da faixa de
rodagem até a altura do passeio,
conjugada com uma passagem de
pedes.

Esta medida forca o condutor a
reduzir a velocidade de circulacéo
para subir a rampa e passar pela
plataforma sobrelevada e o pedo
percorre a passagem de pedes
sempre ao mesmo nivel.

OBJETIVOS

® Reduzir as velocidades de circu-
lacéo.

© Desencorajar o trafego de atra-
vessamento.

LOCALIZACAO
Esta medida ndo deve ser implan-
tada:

® emvias de 1.2 e 2.° nivel;

© emvias de 4.° e 5.2 nivel que
facam a ligacdo entre as entradas
dos Hospitais e as vias de nivel
superior;

©® em locais onde a inclinacdo lon-
gitudinal da via é igual ou superior
a 89%;

© em locais sem iluminagao
publica;

® em locais com pouca visibilida-
de, por exemplo em curvas;

® em vias onde circulem veicu-
los integrados na rede ferroviaria
ligeira;

ACALMIA DE TRAFEGO
SOBRELEVACAO DE PASSADEIRA
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1.3. ESPACOS DE CIRCULAGCAO RODOVIARIA

Em vias de 3.0 nivel a implantacédo
desta medida deve ter em conta os
volumes de trafego rodoviario, as
velocidades de circulacdo, os fluxos
pedonais e o registo de atropela-
mentos.

Deve procurar-se manter o alinha-
mento do canal pedonal existente.

Caso sejam introduzidas sobreleva-
¢Bes sucessivas, estas ndo devem
distar entre si menos de 30,00m,
perdendo-se o efeito de conjunto se
distarem mais de 150,00m.

0 espacamento entre as sobreleva-
cdes depende da velocidade que se
pretende induzir; isto &, quanto me-
nor for a distancia entre as sobrele-
vacdes menor sera a velocidade de
circulagdo.

CONFIGURACAO
A sobrelevacdo da via com passa-
gem de pedes é constituida por:

© plataforma sobrelevada;

® rampas.

A sobrelevacdo da via com passa-
gem de pedes deve ocupar toda a
largura da faixa de rodagem.

A plataforma sobrelevada deve
reunir as seguintes caracteristicas:

©® comprimento, medido na dire-
cdo do eixo da via, deve ser entre
4,00m a 8,00m;

© caso a via seja utilizada com
regularidade por autocarros, o
comprimento, medido na direcéo
do eixo da via, deve ser superior a
6,00m;

© altura, medida relativamente ao
plano da faixa de rodagem, entre
5cm a 10cm.

ACALMIA DE TRAFEGO
SOBRELEVACAO DE PASSADEIRA
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GEOMETRIA

As rampas devem ser perpendi-
culares ao eixo da via onde estdo
contidas e reunir as sequintes
caracteristicas:

comprimento, medido na dire-
cdo do eixo da via, igual ou superior
a 50cm;

uma inclinacdo entre 6% a
12%. A inclinacdo das rampas €é o
principal indicador de desconforto,
quanto maior for a inclinagdo me-
nor serd a velocidade.

Deve igualmente existir uma area
de proteccdo, livre de obstaculos
que possam prejudicar o avista-
mento do pedo pelos condutores.

PAVIMENTOS

0 revestimento da plataforma
sobrelevada e das rampas deve ser
adequado ao trafego automovel e
seguro e confortavel para o pedo.

Para aumentar a visibilidade desta
medida de acalmia e contribuir
para a mudanca de comportamen-
to dos condutores, pode utilizar-se
um revestimento de cor ou textura
diferente do existente na faixa de
rodagem.

Na zona do passeio adjacente a
passagem de pedes deve existir
um tipo de revestimento espe-
cifico e inconfundivel, designado
piso tatil, com cor contrastante e/

rede vidria

Hesejata no areuamenta SOkmh
inclinacdo 6%
comprimento 1,00m
altura 6cm

3.0 nivel

ou textura bem diferenciada, que
permita ao pedo detetar a exis-
téncia da passagem de pedes, a
sua largura e a direcéo de atra-
vessamento.

O piso tatil deve conjugar a faixa
de alerta, a guia de encaminha-
mento e a moldura de contraste.

SINALIZACAO

A plataforma sobrelevada deve
conter a passagem de pedes defi-
nida através das seguintes marcas
rodovidrias:

marca rodoviaria M11;

a marca rodoviaria M11 deve
ser constituida por barras longitu-
dinais paralelas ao eixo da via, com
largura de 50cm, alternadas por
intervalos regulares com a mesma
medida;

0 inicio das rampas deve distar
50cm do fim da marca rodoviaria
M11.

Deve introduzir-se uma linha de
paragem com as seqguintes carac-
teristicas:

marca rodoviaria M8, constitui-
da por barra transversal ao eixo da
faixa de rodagem, com largura de
50cm;

a marca rodoviaria M8 deve
distar 50 cm do final das rampas.

4.° nivel 5.0 nivel
30km/h 30km/h
8% 10%

200m 0,75m 15m 0,60m 1,20m

12cm  6cm 12cm  6cm 12cm

ADEQUACAO DA INCLINACAO DAS RAMPAS A VELOCIDADE DESEJADA

As rampas devem ser sinalizadas
com marcas transversais idénticas,
constituida cada uma delas por fi-
las de quadrados de 50cm de lado,
alternando a cor branca com a do
pavimento, de forma a produzir um
efeito xadrez.

INFRAESTRUTURAS
Drenagem:

a introducdo desta medida de
acalmia ndo pode piorar o sistema
de drenagem existente na via e
deve adequar-se o mesmo caso
seja necessario;

deve evitar-se acumulacdo de
agua nos pontos baixos, através da
introducdo de sumidouros;

0s sumidouros devem ser colo-
cados junto aos lancis, de ambos
os lados da faixa de rodagem,
a montante da sobrelevacdo no
sentido do escoamento superficial
da via;

caso seja necessario devem ser
previstas as devidas adaptacdes
das infraestruturas existentes —
nomeadamente, alteamento de
tampas e/ ou alteracdo do revesti-
mento das tampas de acordo com
o material utilizado.
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1.3. ESPACOS DE CIRCULACAO RODOVIARIA

Sobrelevacdo de cruzamento

DESCRICAO

Elevacdo do pavimento do cruza-
mento ou entroncamento até a
altura do passeio, de modo a forcar
o condutor a reduzir a velocidade
de circulacdo para subir a rampa e

passar pela plataforma sobrelevada.

OBJETIVOS

® Reduzir as velocidades de circu-
lacao.

© Facilitar a circulacdo ciclavel,
nomeadamente manobras de
viragem, em particular em vias
partilhadas (vias onde as bicicletas
partilham o espaco rodoviario com
os veiculos motorizados).

© Desencorajar o trafego de atra-
vessamento.

LOCALIZACAO
Esta medida ndo deve ser implan-
tada:

® emvias de 1.2 e 2.° nivel;

©® emvias de 4.0 e 5.° nivel que
facam a ligacdo entre as entradas
dos Hospitais e as vias de nivel
superior;

MILTON KEYNES -
SOBRELEVACAO DE CRUZAMENTO

© em locais onde a inclinagdo lon-
gitudinal da via é igual ou superior
a 8%;

© em locais sem iluminacdo publi-
ca;

© em locais com pouca visibilidade,
por exemplo em curvas;

® em vias onde circulem veiculos

integrados na rede ferroviaria ligeira.

Em vias de 3.0 nivel a implantacdo
desta medida deve ter em conta os
volumes de trafego rodoviario, as
velocidades de circulacéo, os fluxos
pedonais e o registo de atropela-
mentos.

Caso sejam introduzidas sobreleva-
cBes sucessivas, estas ndo devem
distar entre si menos de 30,00m,
perdendo-se o efeito de conjunto se
distarem mais de 150,00m.

0 espacamento entre as sobreleva-
¢bes depende da velocidade que se
pretende induzir; isto &, quanto me-
nor for a distancia entre as sobrele-
vacOes menor sera a velocidade de
circulacdo.

CONFIGURACAO
A sobrelevacdo da via deve ser
constituida por:

© plataforma sobrelevada;

© rampas.

A sobrelevacdo das vias deve ocu-
par todo o cruzamento ou entron-
camento, em particular se existirem
percursos ciclaveis;

A plataforma sobrelevada deve
reunir as sequintes caracteristicas:

©® comprimento, medido na dire-
cdo do eixo da via, deve ser entre
4,00m a 8,00m;

© caso a via seja utilizada com
regularidade por autocarros, o
comprimento, medido na direcdo
do eixo da via, deve ser superior a
6,00m;

© altura, medida relativamente ao
plano da faixa de rodagem, entre
5cma 1l2cm.

As rampas devem ser perpendi-
culares ao eixo da via onde estdo
contidas e reunir as sequintes
caracteristicas:
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GEOMETRIA

comprimento, medido na dire-
¢ao do eixo da via, igual ou superior
a 50cm;

uma inclinacdo entre 3% a
12%. A inclinacdo das rampas é o
principal indicador de desconforto,
quanto maior for a inclinacdo me-
nor serad a velocidade.

PAVIMENTOS

0 revestimento da plataforma
sobrelevada e das rampas deve
ser adequado ao tipo de trafego e
cargas a que ira estar sujeita.

Para aumentar a visibilidade desta
medida de acalmia e contribuir
para a mudanca de comportamen-
to dos condutores, pode utilizar-se
um revestimento de cor ou textura
diferente do existente nas faixas de
rodagem.

SINALIZACAO

As rampas devem ser sinalizadas
com marcas transversais idénticas,
constituida cada uma delas por fi-
las de quadrados de 50cm de lado,
alternando a cor branca com a do
pavimento, de forma a produzir um
efeito xadrez:

deve proibir-se a ultrapassagem
no minimo 10,00m antes e depois,
através da marca rodoviaria M1;

a marca rodoviaria M1 separa
os sentidos de transito e deve ser

constituida por linha continua, com
largura de 20cm.

INFRAESTRUTURAS
Drenagem:

a introducdo desta medida de
acalmia ndo pode piorar o sistema
de drenagem existente na via e
deve adequar-se o mesmo caso
seja necessario;

deve evitar-se acumulacdo de
agua nos pontos baixos, através
da introducdo de sumidouros ou
canalete de drenagem;

os sumidouros devem ser colo-
cados junto aos lancis, de ambos
os lados da faixa de rodagem,
a montante da sobrelevacdo no
sentido do escoamento superficial
da vig;

o canalete de drenagem inter-
rompe a plataforma sobrelevada,
de ambos os lados da faixa de
rodagem, numa faixa de normal-
mente 20cm;

caso seja necessario devem ser
previstas as devidas adaptacdes
das infraestruturas existentes - al-
teamento de tampas e/ ou altera-
cdo do revestimento das tampas de
acordo com o material utilizado.

rede vidria 3.0 nivel 4.0 nivel 5.0 nivel

velocidade maxima

desejada no arruamento S0km/h 30km/h 30km/h
inclinagdo 6% 8% 10%
comprimento 1,00m 200m 0,75m 15m 0,60m 1,20m
altura 6cm 12cm  6cm 12cm  6cm 12cm

ADEQUACAO DA INCLINACAO DAS RAMPAS A VELOCIDADE DESEJADA
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g _ Passeio continuo

DESCRICAO

i
// /’.’ A continuidade do passeio consiste
@/‘- na interrupcdo da faixa de rodagem

pelo passeio, e implica a circulacdo
dos veiculos por travessia pontual
do espaco do pedo.

Esta medida forca o condutor a
reduzir a velocidade de circulacéo
para passar pelo passeio, dando
prioridade ao pe&o que o percorre
sempre ao mesmo nivel.

A continuidade do passeio so pode
ser adoptada se for assegurada

a sua compatibilidade com as se-
guintes caracteristicas da via:

© classificacdo e respetiva funcdo
na rede vidria;

©® volume de trafego, que pode
ser alterado através da reducédo do
trafego de atravessamento;

© velocidade limite, que pode ser
alterada através da introducdo

de medidas fisicas de acalmia de
trafego.

A adopcdo da continuidade do
passeio implica, em coeréncia, o
sequinte:

© homogeneidade visual do

espaco do pedo, ndo se materiali-

zando no passeio nenhuma marca
rodovidria;

© adequacdo do pavimento aos
esforcos provocados pela travessia
de veiculos;

® revestimento do passeio ade-
quado ao conforto e a seguranca
do peédo.

ACALMIA DE TRAFEGO - PASSEIO CONTINUO
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OBJETIVOS

Reduzir as velocidades de circu-
lacdo;

Desencorajar o trafego de atra-
vessamento;

Evitar interrupc6es no percurso
do pedo.

Tem as vantagens de permitir ao
pedo andar sempre ao mesmo
nivel, de criar uma continuidade
visual do espaco do pedo e de
dispensar a sinalizacdo vertical, a
sinalizacdo horizontal e o piso tatil.

LOCALIZACAO
Esta medida ndo deve ser implan-
tada:

emvias de 1.0, 2.0 e 3.0 nivel;

em vias de 4.2 e 5.0 nivel que
facam a ligacdo entre as entradas
dos Hospitais e as vias de nivel
superior;

em locais onde a inclinagdo lon-
gitudinal da via é igual ou superior
a 8%;

em locais sem iluminacdo
publica;

em locais com pouca visibilida-
de, por exemplo em curvas.

Deve procurar-se manter o alinha-
mento do canal pedonal existente.

CONFIGURACAO
0 passeio continuo é constituida
por:

plataforma continuga;

rampas, que podem ser substi-
tuidas por lancil boleado ou ram-
peado.

0 passeio continuo deve ocupar
toda a largura da faixa de roda-
gem.

BARCELONA - PASSEIO CONTINUO
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A plataforma sobrelevada deve
reunir as seguintes caracteristicas:

comprimento, medido na dire-
cdo do eixo da via, deve ser entre
4,00m a 8,00m;

caso a via seja utilizada com
regularidade por autocarros, o
comprimento, medido na direcdo
do eixo da via, deve ser superior a
6,00m;

altura, medida relativamente ao
plano da faixa de rodagem, igual
a do passeio adjacente - ressalto
zero -, sendo recomendavel que
ndo exceda os 10cm; se altura for
superior a 10cm, deve adequar-se
o comprimento das rampas/lancis
rampeados.

As rampas, em particular os lancis
rampeados, devem ser perpendi-
culares ao eixo da via onde estdo
contidas e reunir as sequintes
caracteristicas:

comprimento, medido na dire-
cdo do eixo da via, igual ou superior
a 50cm;

em vias de sentido Unico, quan-
do do atravessamento do passeio
continuo por veiculos motorizados
poder-se-a considerar recorrer a
um lancil rampeado de 30cm quan-
do da entrada, com o intuito de
acalmar a velocidade, e de 50cm
de comprimento na saida do pas-
seio de forma a facilitar a referida
saida desta zona de acalmia.

PAVIMENTOS

0 revestimento da plataforma
sobrelevada e das rampas deve ser
adequado ao trafego automoével e
seguro e confortavel para o peéo.

E recomendavel a utilizacdo de pa-
vimento com material e cor idéntica
a dos passeios adjacentes, para
assegurar a pretendida continuida-
de do espaco do pedo, comunicando
desta forma ao condutor que esta a
atravessar uma zona pedonal.

INFRAESTRUTURAS
Drenagem:

a introducdo desta medida de
acalmia ndo pode piorar o sistema
de drenagem existente na via e
deve adequar-se 0 mesmo caso
seja necessario;

deve evitar-se acumulacdo de
dgua nos pontos baixos, através da
introducdo de sumidouros;

os sumidouros devem ser colo-
cados junto aos lancis, de ambos os
lados da faixa de rodagem, a mon-
tante da sobrelevacdo no sentido
do escoamento superficial da via;

caso seja necessario devem ser
previstas as devidas adaptacdes
das infraestruturas existentes —
nomeadamente, alteamento de
tampas e/ ou alteracéo do revesti-
mento das tampas de acordo com
o material utilizado.

rede viaria
velocidade maxima desejada no arruamento

velocidade maxima desejada
na aproximacdo a medida

inclinacdo
comprimento

altura

4.° nivel 5.0 nivel
30km/h 30km/h

10km/h 10km/h

16% 20%

0,50m 0,75m 0,30m 0,60m
8cm 12cm  6cm 12cm

ADEQUACAO DA INCLINACAO DAS RAMPAS A VELOCIDADE DESEJADA
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1.3. ESPACOS DE CIRCULAGCAO RODOVIARIA

Lombas Redutoras de
Velocidade (LRV’s)

DESCRICAO

Secdo elevada do pavimento da
faixa de rodagem e construida em
quase toda a largura, com caracter
preferencialmente ndo temporario,
dimensionada em funcdo da veloci-
dade pretendida, de modo a causar
desconforto crescente nos ocupan-
tes do veiculos com o aumento da
velocidade.

OBJECTIVOS

© Reduzir as velocidades de circu-
lacdo;

© Desencorajar o trafego de atra-
vessamento.

LOCALIZACAO
Esta medida ndo deve ser implan-
tada:

® emvias de 1.2 e 2.2 nivel;

® em vias de 39, 4.2 e 5. nivel que
facam a ligacdo entre as entradas
dos Hospitais e as vias de nivel
superior e/ou sejam consideradas
estratégicas pelo regimento sapa-
dores bombeiros e proteccdo civil;

© A uma distancia inferior a 30 m
ou superior a 150m de uma pas-
sagem de pedes ndo regulada por
sinalizacéo luminosa automatica de
transito;

© em locais onde a inclinacdo lon-
gitudinal da via é igual ou superior
a 6%;

© em locais sem iluminacdo
publica;

© em locais com pouca visibilida-
de, por exemplo em curvas.

ACALMIA DE TRAFEGO - LOMBAS REDUTORAS
DE VELOCIDADE - IMPLANTACAO DE LOMBAS
CURTAS
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Em vias de 3.0 nivel a implantacédo
desta medida deve ter em conta os
volumes de trafego rodoviario, as
velocidades de circulacéo, os fluxos
pedonais e o registo de atropela-
mentos.

Quando se recorra a lombas de
maior comprimento (tipo sinusoidal
e trapezoidal com comprimento
ndo inferior a 4,00 m), estas ndo
devem distar entre si menos de
40,00m e mais de 150,00m.

Quando sejam introduzidas lombas
sucessivas de menor comprimento
(ndo superior a 2,50 m), o espa-
camento entre estas depende da
velocidade que se pretende induzir;
isto &, quanto menor for a distan-
cia entre as lombas menor sera a
velocidade de circulacdo.

No entanto, recomenda-se que
estas ndo distem nunca menos de
10,00 m entre si e seja assegurada
uma distancia ndo inferior a 15,00
m a passagens de pedes.

CONFIGURACAO

Devera ser utilizado um perfil de
LRV cuja eficacia e adequabilidade
ao fim em vista esteja devidamente
fundamentada por ensaios e/ou
estudos de situacGes reais, poden-
do ser considerados os seguintes
perfis:

Perfil sinusoidal;

Perfil trapezoidal,

Perfil circular.

A sobrelevacéo da via deve ocupar
toda a largura da faixa de roda-
gem, exceto nas seguintes situa-
cdes so admissiveis para sobre-
levacdes da via que nao estejam
associadas a passadeiras de pebes:

se existir uma faixa ciclavel;

se existir um canalete de dre-
nagem.

A plataforma sobrelevada deve
reunir as seguintes caracteristicas:

comprimento, medido na direc-
¢do do eixo da via, deve ser entre
4,00m a 8,00m;

caso a via seja utilizada com
regularidade por autocarros, o
comprimento, medido na direcdo
do eixo da via, deve ser superior a
6,00m;

altura, medida relativamente ao
plano da faixa de rodagem, entre
2,5cm a 10cm, sendo recomenda-
vel uma altura de 8 cm.

As rampas devem ser perpendi-
culares ao eixo da via onde estdo

contidas e reunir as sequintes
caracteristicas:

comprimento, medido na direc-
cdo do eixo da via, igual ou superior
a 50cm;

uma inclinacdo entre 3% e 109%;

para lombas do tipo sinusoidal
recomenda-se que o seu compri-
mento esteja compreendido entre
0s 4 e 0s 5 metros com uma altura
de 8 cm;

para lombas do tipo trapezoidal
recomenda-se uma altura de 8cm
com uma inclinacdo de rampas de
8%. O troco plano da lomba néo
deve ser inferior a 6 metros, caso
a via seja utilizada por veiculos
pesados de transporte colectivo de
passageiros;

para lombas do tipo circular,
deve ser considerada uma altura
de 8cm com um comprimento de
4 metros e raio de curvatura de 17
metros.

Em passagens de pedes apenas
podem ser instaladas lombas de
perfil trapezoidal, ficando a marca
M11 de passagem para pedes
inteiramente contida na zona plana,
devendo os eixos transversais
daquela marca e da lomba ser
coincidentes.

LISBOA - AVENIDA ALVARES CABRAL - LOMBA CURTA SEQUENCIAL DESENHADA PARA LIMITACAO DE VELOCIDADE A 30 KM/H
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Lomba curta
desenhada para limitacdo de velocidade a 30 km/h
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Lomba alongada (curva sinusoidal)
desenhada para limitacdo de velocidade a 30 km/h
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No entanto, e conforme referido,
serdo admitidas outras solucdes
cuja eficacia e adequabilidade ao
fim em vista esteja devidamente
fundamentada quer por ensaios,
quer por estudos ou por situacdes
reais.

PAVIMENTOS

0 revestimento da plataforma
sobrelevada e das rampas deve
ser adequado ao tipo de trafego e
cargas a que ird estar sujeita.

Usualmente sédo feitas em betdo
asfaltico, podendo também ser
feitos em betdo (pré-moldado).

0s modelos em plastico / borracha
detém um cardcter mais tempo-
rario apresentando como incon-
veniente adicional o facto de se
deteriorarem com maior rapidez e
serem removidos facilmente.

Para aumentar a visibilidade desta
medida de acalmia e contribuir
para a mudanca de comportamen-
to dos condutores, pode utilizar-se
um revestimento de cor ou textura
diferente do existente na faixa de
rodagem, desde que seja garantida
a necessaria sinalizacdo.

SINALIZACAO

As rampas devem ser sinalizadas
com marcas transversais idénticas,
constituida cada uma delas por fi-
las de quadrados de 50cm de lado,
alternando a cor branca com a do
pavimento, de forma a produzir um
efeito xadrez:

deve proibir-se a ultrapassagem
no minimo 15,00m antes, depois
e durante a sobrelevacdo da via,
através da marca rodoviaria M1;

a marca rodoviaria M1 separa
os sentidos de transito e deve ser
constituida por linha continua, com
largura de 20cm.

Caso o comprimento da lom-

ba ndo permita a colocacdo da
marca acima identificada, devera
ser utilizada apenas uma fila de
quadrados em cada marca.

Deve também ser colocada a
sinalizacdo vertical de sinal de
lomba (A2a) com painel adicional
modelo 1 indicando a distancia

a que se encontra a primeira
lomba.

No caso de uma sucessao de
lombas, deve ser adicionado o
painel modelo 2, indicador da ex-

tensdo de via compreendida en-
tre a primeira e a ultima lomba.

Em qualquer caso, e no mesmo
suporte que o sinal de lomba,
deve ainda ser colocado um sinal
indicando a velocidade maxima a
que o condutor é aconselhado a
transitar (H6).

INFRAESTRUTURAS

A introducdo desta medida de
acalmia ndo pode comprometer o
sistema de drenagem existente na
via e deve adequar-se o mesmo
caso seja necessario considerando
as seqguintes medidas:

salvaguardar-se a existéncia de
um canalete de drenagem que in-
terrompa a plataforma sobrelevada
junto ao lancil, de ambos os lados
da faixa de rodagem, com uma
largura minima de 20cm;

em casos particulares podera
prever-se a instalacdo de sumi-
douros ou canaletes de drenagem
de modo a evitar a acumulacado
de dgua nos pontos baixos. Estes
devem ser colocados junto aos
lancis, de ambos os lados da faixa
de rodagem, a montante da sobre-
levacdo no sentido do escoamento
superficial da via.

LISBOA - AVENIDA ENG. DUARTE PACHECO - LOMBA CURTA SEQUENCIAL DESENHADA PARA LIMITACAO DE VELOCIDADE A 20 KM/H
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1.3. ESPACOS DE CIRCULACAO RODOVIARIA

Bandas cromaticas

DESCRICAO

Marcas rodoviarias de cor branca
que alertam o condutor para a
necessidade de praticar velocida-
des mais reduzidas em determina-
dos locais, através de efeito visual
complementado com efeito sonoro
e vibracdo provocado pela cadéncia
de impactos nos pneus nas referi-
das bandas.

OBJECTIVOS

© Promover a reducdo da veloci-
dade de circulacéo;

© Localizacéo

Esta medida pode ser implemen-
tada em todos os niveis da rede
viaria da cidade, ndo sendo usual
a sua aplicacdo em vias de nivel

5 uma vez que existem medidas
de acalmia mais eficazes a aplicar
neste nivel viario.

A distancia minima entre a barra
de paragem e o primeiro conjunto
de bandas é de 30 metros, inde-
pendentemente de serem bandas
cromaticas simples ou duplas. O
seu espagamento deve ser ajus-
tado em funcé&o da velocidade de
circulacdo pretendida (ver Cap. 5 -
Sinalizacdo).

CONFIGURACAO

Sequéncia de linhas transversais
de cor branca, colocadas na via no
sentido do transito a que respei-
tam. Podem ser considerados os
seguintes tipos de bandas croma-
ticas:

© Simples;

© Duplas.

Estas linhas sdo executadas em
conjuntos de uma unidade, no mo-
delo simples, ou de duas unidades,
no modelo duplo, com uma largura
de 50 cm. Quando duplas estas
linhas de 50 cm devem ser parale-

las, afastadas 30 cm uma da outra.

Em ambos os casos deve ser asse-
gurada uma altura ndo superior a 6
milimetros.

Em ambas as solucdes, devem
distar 20 cm das guias ou lancis
contiguos que delimitam a via de
circulacdo.

0 seu espacamento deve ser ajus-
tado de acordo com as recomen-
dagdes apresentadas no capitulo 5
- Sinalizacdo, deste manual.

No entanto, e conforme referido,
serdo admitidas outras solucdes
cuja eficacia e adequabilidade ao
fim em vista esteja devidamente
fundamentada quer por ensaios,
quer por estudos ou por situacdes
reais.

PAVIMENTOS

Pintura a tinta termoplastica
antiderrapante na cor branca, RAL
9016 com altura ndo superior a 6
milimetros, aplicada, usualmente,
sobre tapete betuminoso.

Para aumentar a visibilidade desta
medida de acalmia e contribuir
para a mudanca de comportamento

LISBOA - RUA D. JOAO V
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dos condutores, em particular em
periodo nocturno ou em condigdes
de visibilidade reduzida, podem
utilizar-se dispositivos retro-reflec-
tores aplicados sobre o pavimento
(marcadores).

Estes marcadores ndo devem ter
uma altura superior a 2,5 cm acima
da cota de faixa de rodagem, de-
vendo a sua utilizacdo corresponder
as necessidades de seguranca da
circulacao.

Em casos particulares poder-se-a
considerar a utilizacdo de outros
materiais como lancis ou fiadas de
calcada, com altura néo superior

a 6 milimetros, devendo a solucdo
ser validada pelos servicos técnicos
da camara.

SINALIZACAO

Deve proibir-se a ultrapassagem
em toda a extensao das bandas
cromaticas, recorrendo a mar-

ca rodoviaria M1 com largura de
20cm, na separacdo dos sentidos
de transito.

Deve ser colocada sinalizacdo ver-
tical com limitacdo de velocidade
pretendida no inicio das bandas.

INFRAESTRUTURAS

A introducdo desta medida de
acalmia ndo pode comprometer o
sistema de drenagem existente na
via e devendo ser previstas as devi-
das adaptac6es das infraestruturas
existentes, quando necessario.

ALMADA - BANDAS CROMATICAS
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Medidas Adicionais

As medidas adicionais de acalmia
de trafego correspondem a medi-
das que pelas suas caracteristicas
técnicas ainda que ndo introduzam
alteracGes na geometria da rua po-
dem ser utilizadas, quer de forma
isolada quer combinada com as
medidas acima referidas, uma vez
que apresentam resultados promis-
sores na reducdo da velocidade de
circulagdo. Destacam-se as seguin-
tes medidas:

mini rotundas e rotundas;

sistemas semaforizados de
controlo de velocidade;

utilizacdo integrada de elemen-
tos urbanos (mobilidrio, iluminacéo,
arborizacdo ...);

solucdes especiais ao nivel
das cores, desenho e textura dos
pavimentos;

utilizacdo de elementos espe-
ciais galgaveis;

fecho parcial ou total de uma
rua ao transito automavel;

condicionamento da entrada
numa rua ou zona.

As mini-rotundas sdo constituidas
por ilhas usualmente circulares ou
em forma de capsula, de diametro
reduzido, localizadas no centro de
interseccGes forcando o trafego
rodoviario a contorna-las promo-
vendo assim a reducdo de veloci-
dade de circulacdo e contribuindo
para uma mitigacdo da ocorréncia
de conflitos entre os diferentes
utilizadores do espaco publico.

A implementacdo de mini-rotundas
deve ser considerada preferen-
cialmente em interseccdes entre
vias de nivel 4 e 5 com reduzido

a moderado volume de trafego
rodoviario.

ALMADA - MINI ROTUNDAS GALGAVEIS

Usualmente este tipo de solucdo,
devido a sua reduzida geometria,
recorre a uma zona intermédia
entre a ilha central e a faixa de
rodagem, revestida de um mate-
rial diferenciador que garanta a
transposicdo, segura e ndo dema-
siado desconfortavel, de veiculos
pesados.

As rotundas funcionam de forma
em tudo semelhante as mini-ro-

tundas e detém o mesmo tipo de
objectivos, sendo as dimensdes da
ilha central, geometria dos ramos
de entrada e diametro exterior
maiores. Esta solucdo pode ser
aplicada em interseccdes de vias
de niveis superiores (2° e 3° nivel).

A utilizacdo de sistemas sema-
féricos de controlo de velocidade
€ normalmente associado as redes
de distribuicdo principal e secun-
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daria, particularmente em grandes
eixos de atravessamento urbano.
Esta solucdo ndo é recomendavel
para vias de hierarquia inferior uma
vez que existem solucdes mais
adequadas, como a sobrelevacdo
de passadeiras, que permitem
manter a seguranca de circulacao
de utilizadores vulneraveis sem
comprometer os niveis de fluidez
do trafego rodoviario.

A utilizacdo integrada de elemen-
tos urbanos como mobiliario,
iluminacdo e arborizacdo entre
outros, ajuda a complementar e
completar as solucées de acalmia
de trafego, contribuindo de forma
muito positiva para a criacdo de
ambientes urbanos mais serenos,
alertando os condutores para a ne-
cessidade de moderar a velocidade
de circulacdo.

A utilizacao de solucdes espe-
ciais ao nivel das cores, desenho
e textura dos pavimentos permite
acentuar a noc¢do de que se trata
de um espaco em que a priorida-
de deve ser dada aos utilizadores
mais vulnerdveis actuando de
uma forma cooperante no que diz
respeito a correcta sinalizacdo dos
obstaculos.

E de destacar em particular o
recurso a contra-guias, medida que
é aplicada ao nivel da faixa de ro-
dagem. Esta solucéo apesar de ndo
promover nenhum tipo de restricdo
fisica actua a nivel psicoldgico
transmitindo a sensacéo de redu-
cdo da largura da faixa de rodagem
0 que contribui para promover a
reducao na velocidade de circula-
cdo rodoviaria.

LISBOA - AV. PRAIA DA VITORIA - REDUCAO DA
LARGURA DA VIA DE TRANSITO COM RECURSO A
CONTRA-GUIA
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Também as necessidades especiais
de mobilidade dos veiculos longos
devem ser tidas em conta, pelo que
o recurso a elementos especiais
galgaveis, passiveis de ser aplica-
dos em mini-rotundas, conforme ja
referido, mas também em lom-
bas, gincanas, estrangulamentos

e interseccdes, pode revelar-se
justificado.

Este tipo de medida caracteriza-se
pela criagdo de uma zona intermé-
dia entre a faixa de rodagem e as
zonas envolventes, revestida de um
material diferenciador e claramen-
te dissuasor para veiculos ligei-
ros, podendo deter cota elevada
relativamente a faixa de rodagem,
e passivel de transposicdo, segura
e ndo demasiado desconfortavel,
pelos rodados dos pesados.

No que respeita a medidas com-
plementares de gestdo de trafeqo,
o fecho parcial ou total de uma
rua ao transito automdvel ou o
condicionar o acesso a veicu-
los relevantes (residentes, cargas
e descargas, ou de emergéncia) a
uma dada rua ou zona, permitira
desviar o trafego de zonas urbanas
mais sensiveis desencorajando o
condutor de aceder a zonas onde
se pretende privilegiar a circulacéo
dos utilizadores mais vulneraveis.

MILTON KEYNES - ELEMENTOS ESPECIAIS GALGAVEIS JUNTO A CRUZAMENTO
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Efeitos e Aplicabilidade

As medidas de acalmia de trafego
apresentadas ndo produzem todas
0s mesmos efeitos devendo por
isso ser seleccionadas de acordo
com as caracteristicas especificas
do local a intervencionar e dos
objectivos de projecto.

A possibilidade de implementacdo
numa determinada via de medidas
mais restritivas serd tanto mais vi-
avel quanto menor for a importan-
cia que a rua assume na fluidez do
trafego rodoviario, ou seja, quanto
menor for o nivel da via na hierar-
quia viaria e o volume de trafego
existente / desejavel.

Alteracao Gincana

Alinhamentos

Horizontais Estrangulamento via
Estreitamento
intersecdes
Reducao raios
curvatura

Alteracao Sobrelevagao via

Alinhamentos

Verticais Sobrelevacdo
passadeira
Sobrelevacgdo
cruzamento

Passeio continuo
Lombas redutoras
Bandas cromaticas

Medidas Adicionais Rotundas /
mini-rotundas

SLAT - controlo de
veloc.

Elementos urbanos

Cores e textura
pavimento

Elementos galgaveis.
Fecho de rua

Condicionamento de
acesso

Por isso considera-se necessario
perceber o efeito que as medidas
de acalmia apresentadas detém na
reducdo da velocidade, do volu-

me de trafego, da ocorréncia de
conflitos, e no tempo de circulagdo /
resposta quer de veiculos de trans-
porte publico quer de servicos de
socorro, podendo esse impacto ser
considerado reduzido, moderado ou
significativo.

A escolha e adequabilidade das
medidas de acalmia variam em
funcdo da hierarquia da rede viaria,
das caracteristicas fisicas e dos
atributos operacionais das vias pelo
que sera fundamental conhecer e
compreender as suas caracteristi-
cas.

Reducao da Reducao do
velocidade de volume de trifego
circulacao

M M
M M
M R
M R
E M
E M
E M
E M
E M
M R
M M
M M
R R
R R
M R
E E
E E

EFEITO DAS MEDIDAS DE ACALMIA DE TRAFEGO (R - Reduzido; M - Moderado; E - Elevado)

Reducao de
conflitos

Tempo circulacdo
Transporte Publico

Tempo de
circulacao
Veiculos Socorro

M

M
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Nivel

Designacdo

Caracteristicas
Fisicas

Atributos
Operacionais

Alteracao
Alinhamentos
Horizontais

Alteracao
Alinhamentos
Verticais

Medidas Adicionais

Numero de sentidos

NUmero minimo de vias com 1
sentido de circulagdo

NUmero minimo de vias com 2
sentidos de circulacdo

Largura minima das vias (m)
Velocidade requlamentada (km/h)

Volume de trafego (veic./h)

Gincana

Estrangulamento via
Estreitamento intersecdes
Reducdo raios curvatura
Sobrelevacao via
Sobrelevacéo passadeira
Sobrelevacdo cruzamento
Passeio continuo

Lombas redutoras
Bandas cromaticas
Rotundas / mini-rotundas
SLAT - controlo de veloc.
Elementos urbanos

Cores e textura pavimento
Elementos galgaveis.
Fecho de rua

Condicionamento de acesso

1 Nivel

Rede
estruturante

3+3

3,25
80-120

2.400 - 6.000
veic/h

2¢ Nivel

Rede de
Distribuicdo

Principal

2

2+2

3,00

50 -80

1.300 - 2.000

veic/h

APLICABILIDADE DAS MEDIDAS DE ACALMIA DE TRAFEGO EM FUNCAO DA REDE VIARIA.

30 Nivel
Rede de
Distribuicao
Secundaria

lou?2

1+1

3,00
30-50

750 - 1.500
veic/h

40 Nivel

Rede de
Proximidade

lou?2

50 Nivel

Rede de Acesso
Local

lou?2
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1.4

Espacos de
estacionamento
e paragem

LISBOA - BAIXA

Os veiculos motorizados passam
mais tempo imobilizados, do que
em movimento, sendo por isso
necessario dispor de locais pro-
prios para o seu estacionamento,
seja ocupando o espaco publico

ou, preferencialmente, espacos
privados. Com o decorrer dos anos,
esta exigéncia de espaco tem-se
tornado cada vez mais dificil de
acomodar por parte da maioria das
cidades mundiais tornando-o cada
vez mais escasso e dispendioso,
tornando-se essencial garantir uma
gestdo mais eficiente e eficaz da
oferta existente.

Nos ultimos anos, na cidade de
Lisboa, comecou a assistir-se a
implementacdo de politicas de
estacionamento onde os niveis e
tipologias de oferta passaram a
ser definidos tendo em especial
atencdo os niveis de acessibilidade
oferecidos pelo transporte publico,
ao mesmo tempo que comecaram
a ser definidos niveis de acessibi-
lidade automavel desejaveis para
os diferentes espacos urbanos, em
funcdo das opcdes ambientais e da
qualidade de vida desejavel para a

populacdo residente e visitante.

No estacionamento na via publica
da cidade é tida em consideracdo
a hierarquia da rede viaria, pelo
que nas vias onde a mobilidade é
privilegiada ndo é previsto esta-
cionamento, sendo criada oferta
nas vias locais (distribuidoras e de
acesso), tendo sempre em conside-
racdo a necessidade de reservar o
espaco adequado/ necessario para
outras funcdes e atividades (cargas
e descargas, tomada e largada de
passageiros ...).

No entanto, a existéncia de niveis
deficitarios de oferta de estacio-
namento, em particular nas zonas
histéricas e centrais, tem origi-
nado dificuldades ao escoamento
do trafego, seja pela reducdo da
capacidade causada pelo estacio-
namento ilegal, seja pelo aumento
dos volumes de trafego que resulta
da procura ativa de lugar para
estacionar, em particular nas horas
de ponta da manha e da tarde,
situacdo que urge resolver, sendo
este manual de boas praticas mais
uma medida nesse sentido.
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Caracterizacao da
Procura

Na cidade de Lisboa, entende-

-se que uma zona tem um défice
potencial de estacionamento se a
soma de lugares para residentes
for inferior a 0,8 lugar por 100m2
de drea de construcdo ou, se nas
zonas da cidade que estdo na area
de influéncia direta de estacdes de
metro ou interfaces de transporte
publico, a oferta de estacionamen-
to for inferior a 0,6 lugar por cada
100m2 de area de construcdo, uma
vez contabilizada a oferta publica e
privada de lugares, designadamen-
te os existentes nos edificios de
habitacdo, acrescidos daqueles que,
situados na via publica ou em es-
pacos edificados, sejam acessiveis
aos residentes em regime gratuito
ou de precos bonificados.

A procura ativa de estacionamento
manifesta as suas necessidades
em funcdo do uso do solo e da po-
litica de mobilidade assumida pelo
Municipio para a area urbana em
que intervimos. Para tal é neces-
sario conhecer e compreender as
necessidades dos utentes, nomea-
damente o nivel de oferta e o tipo
de estacionamento pretendido, em
funcéo do motivo da sua viagem.
Apenas através do conhecimento
destes fatores é possivel definir de
forma credivel a necessidade e lo-
calizacdo adequada para o estacio-
namento, bem como as suas regras
de utilizacdo.

Considera-se que o estacionamento
é de curta duracdo se inferior a 1h,
de média duracdo quando entre 1h
e 4h e de longa duracdo quando
superior a 4h.

Estudos efetuados em cidades
americanas com a escala e aglo-
merado populacional equivalen-
tes ao da cidade de Lisboa e que

relacionam a duragdo meédia de
estacionamento em funcdo do
motivo da viagem, demonstram
que o estacionamento de curta e
média duracdo esta associado a
atividades como compras, negé-
cios, vendas e servicos, enquanto o
estacionamento de longa duracdo
surge associado a deslocac6es para
o trabalho. Uma particularidade
interessante na caracterizacdo da
procura é o facto de a satisfacdo
dos utentes estar intimamente
ligada a localizacdo geografica de
estacionamento, relativamente ao
seu destino final. Para cada tipo de
deslocagdo existe uma distancia
maxima que, em média, os condu-
tores e passageiros estdo dispostos
a percorrer a pé até ao seu local de
destino.

Estudos efetuados em cidades
Americanas e Australianas com a
escala e aglomerado populacio-
nal equivalentes ao da cidade de
Lisboa, demonstram que os utentes
estdo dispostos a percorrer uma
distancia a pé ndo superior a 240
metros desde o estacionamento
até ao seu destino final, em funcéo
da duracdo média das atividades
(240m corresponde a uma ativida-
de de trabalho durante um periodo
de 7 a 8 horas). Estes sao valores
conservadores, dado tratarem-se
de paises nos quais a data do estu-
do (1973) ndo existia uma cultura
de deslocacdo a pé, ao contrario
das cidades europeias, pelo que é
recomendavel que no ambito da
requalificacdo de um arruamento
ou zona da cidade de Lisboa se
determine a procura de estaciona-
mento recorrendo a métodos de
recolha de informacao, seja através
de entrevista ou simplesmente por
observacdo direta, que permitam
determinar a seguinte informacgao:

Nivel de estacionamento ilegal,
incluindo paragem em 22 fila;

Duracdo média do estaciona-
mento;

Taxa de rotatividade dos lugares
de estacionamento;

Procura de estacionamentos por
residentes;

Cargas de estacionamento exis-
tentes e previstas em cada zong;

Pico(s) de procura verificados;

Procura ao longo do dia e even-
tuais periodos de saturacdo;

Zonas mais saturadas;

Nivel de procura para cargas e
descargas e tomada e largada de
passageiros.

Nas zonas consolidadas, em parti-
cular nas areas centrais e histéricas
da cidade, onde a oferta de esta-
cionamento é deficitaria em relacdo
a procura, ha necessidade de
identificar, ordenar e hierarquizar
os diferentes tipos de utilizadores
definindo niveis de prioridade em
funcdo dos objetivos que se preten-
dam atingir.

Esta hierarquizacdo assume que

o futuro das areas urbanas passa
pela inversdo das tendéncias ‘pré
automovel’ verificadas nas ultimas
décadas, assumindo um compro-
misso mais sustentdvel, tendo em
vista uma escala mais humana,
no sentido de revitalizar social e
economicamente os seus centros
histdricos, atraindo residentes para
as zonas mais centrais e antigas,
bem como clientes para as suas
zonas de comeércio e de servicos.
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Critérios de
Dimensionamento

0 estacionamento na via publica

- bicicletas, motociclos e veiculos
ligeiros — é autorizado em todos os
niveis da rede viaria, com excecao
da Rede Estruturante - 1.2 Nivel, e
deverd considerar a largura e as
restricGes operacionais de cada via.

Os parques, as zonas e os luga-

res de estacionamento podem ser
afetos a veiculos de certas catego-
rias, podendo a sua utilizacdo ser
limitada no tempo ou sujeita ao pa-
gamento de uma taxa, nos termos
fixados em regulamento municipal.

Nos parques e zonas de estaciona-
mento podem, mediante sinaliza-
¢do propria, ser reservados lugares
ao estacionamento de veiculos
afetos ao servico de determinadas
entidades ou utilizados no trans-
porte de pessoas com deficiéncia.

Os espacos de estacionamento de
veiculos ligeiros, motaciclos e bici-
cletas sdo assinalados através de
sinalizacdo horizontal, podendo, se
necessario, ser complementada por
sinalizacdo vertical, localizando-se:

em faixa contigua a via, assi-
nalada exclusivamente através de
pintura e/ ou mudanca de pavimen-
to;

em recorte especifico do espaco
de circulagdo pedonal.

LISBOA - AVENIDA DA REPUBLICA - ESTACIONAMENTO OBLIQUO
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1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM

Estacionamento
de bicicletas

Os espacos para estacionamento
de bicicletas sdo assinalados atra-
vés de sinalizacdo horizontal na cor
RAL 6028, podendo, se necessario,
ser complementada por sinalizacdo
vertical, localizando-se:

© em faixa contigua a via, assina-
lada através de pintura ou mudan-
ca de pavimento e pintura;

© em recorte especifico do espaco
de circulacdo pedonal, assinalado
através de pintura ou mudanca de
pavimento e pintura.

Os estacionamentos para bicicletas
podem ocupar os 5m anteriores as
passadeiras dado ndo comprome-
terem significativamente a visibi-
lidade entre pedo e automobilista
quando do atravessamento.

v

Piciograma en metenal iemopéston
e anficaqdn a quents, na cor branca RAL 8016

Planta

Supors i pra estaconaent e e verCap 1)

Corte AA

No caso dos espacos de estacio-
namento para bicicletas admite-se
que a sua localizacdo possa tam-
bém ocorrer no espaco de circula-
cdo pedonal - passeio -, desde que
tal se justifique pela proximidade
a entrada dos principais equipa-
mentos publicos — escolas, biblio-
tecas, hospitais, polidesportivos,
interfaces de transportes publicos
-, e desde que tal ndo perturbe

a fluidez da circulacéo pedonal,
nomeadamente a continuidade do
percurso acessivel; nesta situacéo
ndo devera ser utilizada a sinaliza-
cdo horizontal.

Em qualquer das situaces, estara
sempre associada aos espacos de
estacionamento para bicicletas a
instalacdo do necessario dispositivo
de suporte para bicicletas.

ESTACIONAMENTO DE BICICLETAS LONGITUDINAL - NO PASSEIO
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Corte AA
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Suporte metdlco para estacionamento de ___| e TY
iccletas {ver Cap. 7) B 3 {
s 7 %
Corte BB

ESTACIONAMENTO DE BICICLETAS - NO PASSEIO

Planta
Suporte metdlco para estacionamento de bicicletas {ver Cap. 7)

Corte AA
00 m - (080m
Suporte metélico para eslacimamentodel —— l &
bicicletas (ver Cap. 7)
. //
Corte BB

ESTACIONAMENTO DE BICICLETAS - EM BOLSA DE ESTACIONAMENTO A COTA DE VIA
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Planta
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ESTACIONAMENTO DE BICICLETAS - NO PASSEIO

Planta

TRTAD [T

Corte AA

Suporte metalco para estacionamento/de bicicletas|
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Corte BB

ESTACIONAMENTO DE BICICLETAS - EM BOLSA DE ESTACIONAMENTO A COTA DE VIA
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Estacionamento
de motociclos

Os espacos para estacionamento
de motociclos sdo assinalados
através de sinalizacdo horizon-

tal na cor RAL 1034, podendo, se
necessario, ser complementada por
sinalizac&o vertical, localizando-se:

© em faixa contigua a via, assina-
lada através de pintura ou mudan-
ca de pavimento e pintura;

Os lugares para estacionamento
de motociclos pode ser individua-
lizados, no caso do seu posiciona-
mento longitudinal relativamente a
via, ou agrupados num sé espaco
de estacionamento, no caso do seu
posicionamento transversal relati-
vamente a via.

© em recorte especifico do espaco
de circulacdo pedonal, assinalado
através de pintura ou mudanca de
pavimento e pintura.

Os estacionamentos para moto-
ciclos podem ocupar os 5m an-
teriores as passadeiras dado ndo
comprometerem significativamente
a visibilidade entre pedo e automo-
bilista quando do atravessamento.

Planta

W

Longitudinal

DIMENSOES DO LUGAR:
1,00m de largura x 1,80m a 2,50m
de comprimento

Transversal

DIMENSOES DE REFERENCIA DO

ESPACO:
2,00m de largura x 5,00m de com-
primento

Planta

N »
! %“Z“m
Corte BB /%

ESTACIONAMENTO DE MOTOCICLOS

Corte AA

Corte BB

[

||

_
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Estacionamento
de automoveis
ligeiros
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Os espacos para estacionamento
de veiculos ligeiros sdo assinalados
através de sinalizacdo horizontal,
podendo, se necessario, ser com-

plementada por sinalizacdo vertical,

localizando-se:

em faixa contigua a via, assi-
nalada através de pintura e/ ou
mudanca de pavimento;

LISBOA - AVENIDA DA REPUBLICA - ESTACIONAMENTO DE AUTOMOVEIS LIGEIROS

em recorte especifico do espaco
de circulacdo pedonal, assinalado
através de pintura e/ ou mudanca
de pavimento e pintura.

Os lugares para estacionamento de
veiculos ligeiros devem ser individu-
alizados e ter posicionamento lon-
gitudinal, obliquo | 45°, obliquo | 60°
ou transversal relativamente a via.




GEOMETRIA

1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM

Longitudinal

DIMENSOES DO LUGAR:

2.00m a 2.25m de largura x 5,00m
de comprimento. Em zonas his-
tdricas da cidade e em ruas de
perfil muito reduzido, poder-se-a
considerar uma largura de 1.80 m
para estacionamento longitudinal.

ESTACIONAMENTO DE VEICULOS LIGEIROS
LONGITUDINAL

O primeiro e o ultimo lugar de cada
faixa de estacionamento devem
ter um comprimento de 5,50m. No
caso de lugares isolados o compri-
mento deve aumentar para 6,00m
de forma a facilitar a manobra.

LARGURA DA VIA DE ACESSO:
entre 3,00m [minimo] e 3,25m
[recomendado] em vias com dois
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sentidos de transito e entre 3.50m
(minimo) e 4,50m (em zonas resi-
denciais ou mistas com uma moda
da cércea superior a 5 pisos), no
caso de vias com apenas um senti-
do de transito.
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* Em zonas istaricas ¢ ruas de perfl muito reduzido, poder-se-4 considerar uma largura de 1.80 m para estacionamento longitudinal.
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1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM
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* Em zonas historicas e ruas de perfl muito reduzido, poder-se-4 considerar um largura de 1.80 m para estacionamento longitudinal.

ESTACIONAMENTO DE VEiCULOS LIGEIROS LONGITUDINAL
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GEOMETRIA

1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM

Obliquo | 45°

DIMENSOES DO LUGAR:

2,30m a 2.50m de largura
. sem barreira fisica que
impeca o avanco dos veiculos
sobre os passeios, faixa de
estacionamento com 4,20m
de profundidade
. com barreira fisica que
impeca o avanco dos veiculos
sobre os passeios, faixa de
estacionamento com 4,50m
de profundidade

LARGURA DA VIA DE ACESSO:
. entre 3,00m [minimo] e
3,25m [recomendado] em
vias com dois sentidos de
transito. Nas vias que inte-
gram a rede de acesso Local
[5.2 Nivel], poder-se-3, se de-
vidamente justificado, aceitar
uma largura de via minima de
2,75m.
. e entre 3,70m [minimo] e
4,20m [recomendado], no
caso de vias de apenas um
sentido de transito.

CASOS PARTICULARES:
Quando contiguos a percursos
ciclaveis (faixa ciclavel ou via
partilhada) recomenda-se que
esta tipologia de parqueamen-
to seja redesenhada de modo
a assegurar que 0 acesso ao
estacionamento seja feito em
marcha atras e ndo de frente
(estacionamento obliquo inver-
tido).
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ESTACIONAMENTO DE VEiCULOS LIGEIROS 45° - VIA COM 2 SENTIDOS DE CIRCULACAO
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1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM GEOMETRIA
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ESTACIONAMENTO DE VEiCULOS LIGEIROS 45¢ - VIA SENTIDO UNICO
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GEOMETRIA 1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM
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ESTACIONAMENTO INVERTIDO DE VEICULOS LIGEIROS 45¢ - VIA SENTIDO UNICO
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1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM GEOMETRIA

N\

Obliquo | 60°

>——

DIMENSOES DO LUGAR:

2,30m a 2.50m de largura
. sem barreira fisica que
impeca o avanco dos veiculos
sobre os passeios, faixa de
estacionamento com 4,20m

7, de profundidade

. com barreira fisica que
impeca o avanco dos veiculos
sobre os passeios, faixa de
estacionamento com 4,50m
de profundidade

—

LARGURA DA VIA DE ACESSO
. entre 3,00m [minimo] e
3,25m [recomendado] em vias
com dois sentidos de transito.
Nas vias que integram a rede
de acesso Local [5.° Nivel]
e que tenham mais de uma
via com o0 mesmo sentido de
circulagdo, poder-se-3, se de-
vidamente justificado, aceitar
uma largura de via minima de
2,75m.
. entre 4,20m [minimo] e
4,50m [recomendado], no
caso de vias de apenas um
sentido de transito.
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CASOS PARTICULARES:

Quando contiguos a percursos
ciclaveis (faixa ciclavel ou via
partilhada) recomenda-se que
esta tipologia de parqueamento
seja redesenhada de modo a as-
segurar que o0 acesso ao estacio-
namento seja feito em marcha
atras e ndo de frente (estaciona-

N

(] ' mento obliguo invertido).
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ESTACIONAMENTO DE VEiCULOS LIGEIROS 60° - VIA COM 2 SENTIDOS DE CIRCULACAO
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GEOMETRIA

1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM
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ESTACIONAMENTO DE VEiCULOS LIGEIROS 60° - VIA SENTIDO UNICO
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1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM

N\

A\
—

D—

-~ & ) :

i dl—-a1% \
1 | | s=8 ool
mi g = b

y

. 7
= Variavel Varidvel g
; (nin.300mem min.300mem ;
| S| owosamaneis) | 420madsm | 370mad20m | rowsamanents| =
| E | Percurso acessivel | Estacionamento obliquo invertido | Vi de transito | Percurso acessivel | E |
(Espaco crcuiagio pedonal Zona ge estacionamento | Faiva de rodagem | Espago ciculagho pedonal

ESTACIONAMENTO INVERTIDO DE VEICULOS LIGEIROS 60° - VIA SENTIDO UNICO
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GEOMETRIA

1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM

Transversal | 90°

DIMENSOES DO LUGAR:

2,30m a 2.50m de largura
. sem barreira fisica que impeca
0 avanco dos veiculos sobre os
passeios, faixa de estacionamen-
to com 4,50m de profundidade
. com barreira fisica que impeca
0 avanco dos veiculos sobre os
passeios, faixa de estacionamen-
to com 5,00m de profundidade

LARGURA DA VIA DE ACESSO:

Esta solucdo de estacionamento,
apesar de garantir uma maior
oferta de estacionamento apre-
senta alguns condicionamentos ao
nivel da entrada, mas sobretudo na
saida do parqueamento. Nesse sen-
tido, e com o intuito de minimizar
possiveis conflitos com os restantes
veiculos que circulam na faixa de
rodagem, esta solucdo de estacio-
namento devera ser preferencial-
mente utilizada apenas em vias

de sentido Unico e com uma Unica
faixa de rodagem. Devera ser igual-
mente considerada a sua utilizacdo
em parques de estacionamento.

A via de acesso devera ter uma lar-
gura de 4,50m [minimo] ou 5,00m
[recomendadol.

CASOS PARTICULARES:

Quando contiguos a percursos
ciclaveis (faixa ciclavel ou via parti-
lhada) recomenda-se que o acesso
ao estacionamento seja feito em
marcha atras e ndo de frente (esta-
cionamento transversal invertido).
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ESTACIONAMENTO DE VEiCULOS LIGEIROS - 90° VIA DE SENTIDO UNICO
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1.4 ESPACOS DE ESTACIONAMENTO E PARAGEM GEOMETRIA

N\

Mobilidade Condicionada

DN
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1" @ Os lugares de estacionamento
: reservados ao estacionamento de
veiculos ligeiros em que um dos
ocupantes seja uma pessoa com
o mobilidade condicionada, devem
W : ser preferencialmente obliquos

2 ou transversais e apresentar as
seguintes caracteristicas;

N

© teruma largura util ndo inferior
a 2,50m;

©® possuir uma faixa de acesso

el lateral com uma largura util néo

2 @‘ inferior a 1,00m e ligada a rede de
. percursos acessiveis, devendo, em

caso de diferenca de cotas, apre-

sentar solucdes que a vencam;

N
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® ter um comprimento util ndo
inferior a 5,00m;

g © estar localizados ao longo do
ik 12 percurso acessivel mais curto até
kS a entrada/ saida do espaco de es-
tacionamento ou do equipamento
que servem,

® se existir mais de um local

de entrada/ saida no espago de

estacionamento, estarem dispersos
7, e localizados perto dos referidos

locais;

N\

© ter os seus limites demarcados
por linhas pintadas no piso em cor
contrastante com a da restante
superficie;

© ser reservados por um sinal

/R horizontal com o simbolo interna-
- '/-\‘ cional de acessibilidade, pintado
I \ = no piso em cor contrastante com a
H | — =) .
77 ‘ 7 7 e da restante superficie e com uma
) / ', dimensdo ndo inferior a 1,00m de
£ ("‘.j_“mn (m\ifi%écvmee‘m £ lado, e por um sinal vertical com o
g oS amanenkos) 200ma250m+1.0m | 300m | 300m | 200ma2%m* | M simbolo de acessibilidade. visivel
“;!f Percurso Estacionamento Estaconamentolongit. ~ Percwso =2 , !
S| aessivel | longitucinal mob. condicionada | Via e rinslo I Viadetinslo | mob.condicionanda | acessivel | S mesmo quando o veiculo se encon-
Espago circ. edonal |  Zona de estacionamento | Faixa de rodagem | Zona de estacionam. | Espaco circ. pedonal tra estacionado.

* Em zonas historicas e ruas de perfil muito reduzido, poder-se-d considerar uma largura de 1.80 m para estacionamento longituginal.
