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RESUMO

A Acalmia de Tréfego aposta na compatibilizacdo das condi¢cdes de circulacdo entre os
diferentes modos de transporte que coexistem/partilham um determinado espaco “cana”, por
aplicagdo de um conjunto de técnicas que promovem a reducgdo das velocidades dos veiculos
motorizados, aproximando-as das praticadas pelos veiculos ndo motorizados e outros
utilizadores da via plblica, particularmente pedes. As Vias de Atravessamento de Povoagdes
constituem um campo de aplicacéo privilegiado deste tipo de técnicas, na medida em que
nesses espagos importa compatibilizar as funcBes de mobilidade ligadas ao tré&fego de
atravessamento e as fungdes de mobilidade e acessibilidade local.

A presente comunicagdo centra-se especificamente na apresentacéo de solucdes de Acalmia
de Trafego que visam minimizar os impactos do tr&fego automoével no atravessamento de
povoaches, na definicdo do seu dominio de aplicabilidade, das suas potencialidades e
limitagOes, apresentando-se finalmente alguns exemplos tipo de casos piloto de referéncia
nacional.

1. ENQUADRAMENTO E OBJECTIVOSDA ACALMIA DE TRAFEGO

As solugbes de Acamia de Trafego caracterizam-se pela implementacdo de conjuntos
coerentes de técnicas que, alterando adequadamente a geometria convencional das vias,
forcam os condutores dos veiculos automoéveis a reduzir a velocidade, protegendo e



salvaguardando a seguranca dos utilizadores mais vulneraveis da via, particularmente os
pedes e os ciclistas. A Acamia de Tré&fego, na sua esséncia, aposta na compatibilizacdo das
condi¢cdes de circulagcdo entre os diferentes modos de transporte, principalmente entre os
motorizados e nd motorizados. Para viabilizar essa compatibilizagdo importa que as
velocidades dos veiculos motorizados se aproximem das praticadas pelos veiculos ndo
motorizados.

Um aspecto central que assiste assim a adopcao de solucbes de Acalmia de Trafego é sem
duvida o seu carécter inovador, na medida em que normamente aliados aos objectivos de
garantia da seguranca estdo também os objectivos de qualificagdo urbanistica das zonas onde
sd0 implementadas, patente no desenho cuidado que normalmente as caracteriza e
salientando-se o potencia que este tipo de medidas tem na modelacdo do espaco urbano e na
promocé&o da sua qualidade.

O primeiro conceito de Acalmia de Tréfego surgiu na Holanda na década de 70 aplicado a
espacos e vias locais (as designadas woonerf zones), tendo ao longo de 20 anos sofrido uma
evolucdo consideravel, no sentido de alargar o seu dominio de aplicacdo a infra-estruturas
com outro tipo de problemas e necessidades, nomeadamente a vias que asseguram funcdes de
distribuicdo, tendo a Dinamarca assumido um papel pioneiro na definicdo e aplicacdo deste
tipo de medidas [1].

Em Portugal, este conceito tem tido uma aplicacdo extremamente limitada, mesmo quando se
reconhece que a maioria dos acidentes, particularmente os que envolvem, a participacéo de
utentes vulneraveis, ocorre em ambiente urbano e, por outro lado, apesar da concretizacdo do
PRN2000 ter desclassificado hierarquicamente um conjunto de trechos viérios problematicos,
na realidade sob o poder local ou central permanece um conjunto de atravessamentos de
localidades onde ndo existem variantes e onde a infra-estrutura tem de, simultaneamente,
assegurar importantes fungdes de circulagdo automével e de acessibilidade originadas pelas
actividades que se desenvolvem nos espagos adjacentes avia.

Na presente comunicagdo apresentam-se algumas potenciais medidas de Acalmia de Tréfego
aplicaveis a Portugal, incidindo sobretudo naguelas que visam minimizar os impactos do
tréfego automével no atravessamento de povoacfes. A exposicdo abrange o dominio de
aplicabilidade, as potencialidades e limitagdes associadas a cada uma delas, apresentando-se
ainda aguns esguemas técnicos pormenorizados sobre aspectos de dimensionamento.
Atencdo é também dada a apresentacéo de exemplos tipo de solucdes nacionais ja aplicadas
ou a aplicar em Vias de Atravessamento de Localidades e que servem como modelos de
referéncia.



Finalmente, serd apresentado um conjunto coerente de critérios e indicadores de seleccdo de
“zonas problema’ onde se verifica um potencial interessante para aplicacdo deste tipo de
medidas.

2. AACALMIA APLICADA AO ATRAVESSAMENTO DE POVOACOES

As solucbes de Acamia de Tréfego para serem eficazes, implicam a adopcdo integrada e
repetida de diferentes medidas. Tal levou a que no inicio dos anos 90 na Dinamarca fosse
desenvolvido o conceito de environmentally adapted through roads [1] que levou ao
alargamento do campo de aplicacdo das medidas de acalmia de tréfego a vias que asseguram
funcdes de distribuidoras principais em localidades onde ndo existem variantes.

Neste tipo de vias pretende-se sobretudo compatibilizar as fungbes de pura circulacéo
rodoviaria, originadas pelo trafego de atravessamento, com os diferentes tipos de mobilidade
e actividade locais, gerados pelas actividades que se desenvolvem nos espacos adjacentes a
via (entradas e saidas de estacionamento, movimentos pedonais, etc), minimizando e
reduzindo a perigosidade dos conflitos entre pedes e veiculos e garantindo a sua seguranca
através da criacéo de corredores de circulacéo e pontos de atravessamento em condicfes de
capacidade e seguranca para cada um dos modos de transporte envolvidos. Para isto €
necessario retirar alguma importancia atribuida a funcéo de circulagéo do tréfego motorizado
forcando nomeadamente a reducdo da sua velocidade de circulagéo [2].

O conjunto de medidas a aplicar, no ambito deste tipo de intervencdes deve, na medida do
possivel, apostar na segregagcdo modal das infra-estruturas viéria e pedonal/ciclista, e basear-
Se nos seguintes principios de base:

- Reduzir avelocidade e 0 espaco reservado a circulagdo do tréfego motorizado;

- Reduzir o risco associado a execucdo de manaobras;

- Criar espacos de circulacéo para pedes e velocipedes;

- Introduzir travessias pedonais mais seguras.

No caso das vias de atravessamento ambiental mente adaptadas, objecto especifico do presente
texto, as técnicas de acalmia a implementar enquadram-se na gama menos restritiva devendo
sempre estar devidamente enquadradas com os niveis de tr&fego e importancia da via
envolvida

3. CRITERIOSDE IDENTIFICACAO DE “ZONASPROBLEMA”

Os critérios de seleccdo tidos na base da identificacdo de “zonas problema’ prendem-se
fundamentalmente com aspectos de seguranca, de complexidade funcional e de
operacionalidade. Assim, o critério principa centra-se na identificacdo de zonas com forte



ocupacdo marginal e onde as exigéncias de mobilidade e estacionamento local originem um
conjunto de conflitos do tipo veiculo-veiculo, pedo-veiculo ou ciclista-veiculo. Basicamente,
devera tratar-se de vias de atravessamento de localidades onde as caracteristicas da vivéncia
urbana existentes ndo sejam compativeis com os niveis de trafego que a procuram e,
especialmente, com as velocidades praticadas.

Especificamente, aidentificacdo dos locais a intervir devera ser sempre apoiada na andlise
ponderada de um conjunto de indicadores os quais se prendem, mais uma vez, com 0S
referidos aspectos operacionais e de seguranca, nomeadamente:

- Tipologia e taxa dos acidentes;

- Velocidades médias (ou percentil 85 da distribuicéo das vel ocidades);

- Indicadores de Exposicéo ao Risco.

O numero de acidentes é normalmente considerado o factor principa na seleccéo dos locais a
serem objecto de intervencdo, o qual deve ter em atencdo quer a taxa de acidentes por unidade
de distancia percorrida quer por dimensdo da populacdo. Segundo algumas referéncias da
especialidade [3], considera-se que importa intervir sempre que a taxa de acidentes é superior
a5 PIA/10° km (acidentes com feridos por cada milhdo de quilémetros percorridos), ou a 2
PIA/1000 hab./ano. A caracterizacdo da tipologia dos acidentes, revela-se também
fundamental & compreensao do tipo de conflitos envolvidos no trogo em andlise. De facto, por
exemplo a presenca de acidentes que envolvam pedes, caracteriza a existéncia de situagoes
extremas e graves, constituindo o dominio privilegiado para aplicacdo deste tipo de medidas.

A importancia do indicador velocidade, justifica-se também porque a sua inadequacéo esta
ndo sO na origem de uma significativa percentagem dos acidentes ocorridos em trocos de
atravessamento de povoacfes, como também na criagcdo de um ambiente de inseguranca e
desconforto. Espacos urbanos de atravessamento onde o percentil 85 da distribuicéo das
vel ocidades ultrapasse 0s 50/60 km/h, constituem potenciais “ zonas problema”.

Como integracdo destes parametros, revela-se iguamente Util a utilizacdo de aguns
indicadores representativos da exposicao ao risco do pedo versus veiculo. Se tido em atencéo
o indicador sugerido pelas normas inglesas (TD 28/87) — (PV?) representativo do produto do
fluxo horario pedonal (P) e de veiculos (V) - para averiguagéo da adequacéo da tipologia de
atravessamentos pedonais em zonas urbanas, justifica-se, a partida, a utilizacdo de medidas de
apoio ao pedo para valores do indicador superiores a 108 (associado a P>50 ou \V/>450).

Para aém destes requisitos de base, a seleccdo de alguns locais pode justificar-se perante
objectivos mais vastos de planeamento ou gestédo da rede local que visem, por exemplo, a
necessidade de reabilitar o pavimento ou face a construcéo de uma variante a uma povoagao,



0 que podera abrir perspectivas de requalificacdo paisagistica e urbana do troco a
desclassificar.

4. TIPO DE MEDIDASE AMBITO DE APLICACAO

As caracteristicas préprias das vias de atravessamento de povoacdes enquanto eixos
estruturantes limitam o tipo de medidas aplicavei's, apenas sendo possivel recorrer aquelas que
ndo impdem reducdes drasticas de capacidade e/ou fluidez. De entre as mais aplicaveis rea ca-
se a utilizacdo de solugdes do tipo ‘portdo’ constituidas normalmente por um efeito
combinado de sinalizacdo e pré-avisos que tornam clara a aproximagdo, podendo também
recorrer-se a utilizacéo de rotundas com funcéo de acalmia de trafego. A criacdo gincanas ou
de estrangulamentos a partir do centro davia, mediante aimplantacéo de um separador central
continuo ou de pequenos ilhéus centrais, permite viabilizar atravessamentos em duas fases e
contribui para a reducéo da velocidade. A utilizacdo de alteragdes aos alinhamentos
longitudinais (tais como lombas ou plataformas sobreelevadas) ou de estrangulamentos com
supresséo de uma via deve, por sua vez, ser encarada com precaucdo, limitando-se
habitualmente a sua aplicacdo a vias sujeitas a niveis de procura inferior aos 3000
veiculog/hora [4]. Face aos condicionalismos de trafego impostos por este tipo de medidas,
considera-se habitualmente que este tipo de medidas s6 € compativel com vias de TMD <20
000 veiculos (no conjunto dos dois sentidos) [1].

Todas estas alteragdes podem ser combinadas entre si de forma a obter solugdes mais eficazes
e podem ser completadas ao nivel do desenho com outro tipo de medidas tais como 0 uso
sistemético e cuidado de elementos de mobiliério e desenho urbano. Nos pontos 5.1 e 5.2 sdo
apresentadas e caracterizadas algumas destas medidas, bem como o seu dominio de aplicacdo
recomendével.

4.1. MedidasAplicaveis

As medidas aplicaveis sdo essencialmente caracterizadas por ateragdes dos alinhamentos
horizontais (estrangulamentos e gincanas) e ateractes dos alinhamentos verticais (bandas e
lombas). As alteragbes no alinhamento horizontal incluem as medidas que obrigam os
veiculos automovei's a desvios forcados da sua trajectoria e, por consegquéncia, a uma reducao
davelocidade. Por sua vez, as ateragdes nos alinhamentos verticais implicam normamente a
criacdo de significativas elevagbes no pavimento, obrigando os condutores a reduzir
consideravel mente a vel ocidade sob pena de danos graves nos veicul os.

Embora estas ndo sejam mais detalhadamente descritas de seguida, é importante referir que
existe ainda outro tipo de medidas — medidas complementares — que sdo bastante importantes
e por vezes indispensaveis na integracdo das medidas referidas anteriormente, como por
exemplo: passelos, passadeiras, ciclovias. Também o mobiliario urbano do qual fazem parte



diversos elementos tais como o pavimento, a sinalizagéo e a iluminagéo pretende por um lado
reforcar 0 carécter ‘obstrutivo’ de algumas medidas contribuindo para uma requalificacéo
urbana e para a marcacdo de ateracdo ao ambiente rodoviario (pavimentos de cores
diferenciadas, bancos, arvores e arbustos, quiosques).

PORTOES DE ENTRADA

Um portdo de entrada consiste num conjunto de alteracdes que indicam uma mudanca no
ambiente rodoviério, tais como estrangulamento progressivo da faixa de rodagem, pré-avisos
ou plantio de vegetacéo.

Os portdes devem ser preferencialmente combinado com outro tipo de medidas, ja que
guando aplicados isoladamente tendem a ser pouco eficientes.

PRE-AVISOS

Os pré-avisos podem ser de dois tipos, bandas sonoras
ou bandas crométcas, e caracterizam-se pela
repeticdo, de forma varidvel, de bandas ou faixas
transversais a faixa de rodagem tendo como principal
funcdo alertar os condutores através do ruido e da
vibragdo que produzem. As bandas cromaticas sdo
constituidas por uma espessura de tinta com cerca de
7mm enquanto que as bandas sonoras s&o constituidas
por elementos mais agressivos, cuja espessura pode
chegar aos 30mm.

Foto 1 — Pré-avisos

SEMAFOROS DE CONTROLO DE VELOCIDADES

O seméforo de controlo de velocidade consiste basicamente num sistema que detecta a
velocidade dos veiculos, accionando o sinal vermelho quando o valor medido exceder o valor
limite programado. Este conjunto semaférico pode ser também aproveitado para incluir uma
passadeira com funcionamento actuado. Normal mente utiliza-se para marcar umatransiGao no
ambiente rodoviario em locais onde ndo é possivel aterar a geometria da via (devido a
restrigdes financeiras ou afalta de espaco).

Note-se ainda que a experiéncia adquirida revela que estes sistemas apenas sdo eficazes em
reduzir localmente a velocidade. A reaccdo normal perante os semaforos de controlo é a
diminuicdo da velocidade na aproximagdo, seguida de uma aceleracdo apOs a passagem,
havendo ainda uma percentagem significativa de condutores que tendencialmente néo
respeitem os sinais.



ROTUNDAS

As rotundas sdo constituidas por ilhas
geralmente circulares colocadas no centro das
intersecces, com 0O intuito de obrigar os
condutores a circularem em torno desta, o que
leva a uma reducéo da velocidade dos veiculos.
O tréfego que circula em torno da ilha central
tem prioridade em relacdo ao trafego que se
aproxima.

Nas vias de atravessamento de localidades, ndo
se considera admissivel a adopcdo de mini- Foto 2 — Rotunda

rotundas, devendo a aplicabilidade limitar-se a

adopcéo de rotundas normais preferencialmente de dimensdes compactas (Diametro exterior
inferior a 40 m). Para além das suas inquestiondveis vantagens ao nivel da fluidez e
moderacdo das velocidades, estas medidas tém-se revelado extremamente eficientes na
marcacao da alteracdo do ambiente rodoviario, nomeadamente nas entradas das localidades.

GINCANAS

As gincanas sdo caracterizadas pela colocagédo
de forma alternada de obstéculos nas bermas
da via, 0 que induz uma deflexdo nas
trgjectorias dos veiculos. O efeito de gincana
pode ser obtido através da implantacdo de
caxas de vegetacdo junto as bermas, de
desalinhamentos do eixo da estrada ou do uso
alternado de estacionamento em cada lado da
via

Foto 3 — Gincanas

ESTRANGULAMENTOS

Os estrangulamentos a partir dos lados sdo medidas caracterizadas pela reducédo da largura das
vias, através da criacdo de alargamentos dos passeios, da construcdo de reservas para
vegetacado (ver Foto 4) ou da introducéo de lugares de estacionamento. Este tipo de medida
pode ser aplicado apenas com a finalidade de reduzir a velocidade dos veiculos motorizados
em determinado local ou, em aternativa, pode estar associada a uma travessia pedonal
(diminuindo a distancia de atravessamento) ou a uma paragem de transportes publicos, de
modo a proteger os pedes.

Por sua vez, os estrangulamentos a partir do centro caracterizam-se pela construcéo de ilhas
separadoras na faixa de rodagem que diminuem o espaco destinado a circulagdo. Também



podem ser utilizados para proteger os pedes permitindo o atravessamento da via em duas fases
(ver Foto 5) e como refligio de veicul os nas viragens a esquerda.

Foto 4 — Estrangulamento a partir doslados Foto 5 — Estrangulamento a partir do centro

LOMBASE PLATAFORMAS

As lombas e as plataformas séo & medidas de acalmia que mais extensivamente tém sido
utilizadas, pela sua capacidade em reduzir eficazmente a velocidade dos veicul os automéveis.
No entanto e face as caracteristicas restritivas das mesmas, este tipo de medidas, ndo sdo, a
partida aplicaveis a vias de atravessamento de povoacdes. A sua aplicacdo podera contudo ser
equacionada em locais associados a niveis de procura muito reduzida e sujeitos a velocidades
inferiores a 40km/h, desde que se comprove que a sua utilizacéo resulte em claros beneficios
a0 nivel da seguranca.

4.2. Dominio de aplicacéo

A aplicacdo de medidas de Acamia de Trafego em vias de atravessamento de povoacoes €
ainda um campo em discussdo e ainda pouco regulamentado e experimentado, mesmo a nivel

internacional. O seu dominio de aplicacdo depende da funcdo hierérquica assegurada pela via
e, em particular, do nivel de desempenho a assegurar, nomeadamente ao nivel da fluidez.

Assim, genericamente, a viabilidade de aplicacdo de caracteristicas mais restritivas com
consequente aceitacdo de menores velocidades de circulagdo, é tanto maior quanto menor for
o0seu TMDA.

Refira-se o0 facto de algumas medidas de caracter mais restritivo tais como o0s
estrangulamentos para uma sO faixa ou solugdes que imponham alteracBes ao perfil
longitudinal deverem ser evitados neste tipo de vias, excepto em situagdes onde se conclua
gue os beneficios do ponto de vista da seguranca sdo superiores aos inconvenientes causados
a circulacdo dos veiculos automdveis. Por outro lado a adopcéo de medidas mais ligeiras, tais
como ‘portdes e ‘pré-avisos podem ser utilizadas em todas as situagcdes, embora representem
um tipo de medidas que, quando aplicadas i soladamente, ndo sdo particularmente eficientes.



Tabela 1 - Dominio de aplicacédo das medidas (adaptado de [1])

Velocidade desejada

40<V<50

30<V<40

Velocidade desejada

40<V<50

30<V<40

TMDA

>3500

<3500

TMDA

>3500

<3500

Pré-avisos

X

X

Gincanas com plataformas
sobrelevadas

X

Portdes

X

X

Estrangulamentos a partir do
centro ou dos lados

X

Plataforma sobrelevada (nhas
duas vias de circulagdo)

Estrangulamentos numa so6 via

®

Lombas

Estrangulamentos numa s6 via
(com plataforma sobrelevada)

®

Gincanas

Gincanas com estrangulamento

®

para uma sé via

(x) eventualmente aplicaveis
5. EXEMPLOSDE APLI CACAO

S80 apresentados, de seguida, dois exemplos de aplicagdo nacionais que podem ser
considerados como solucdes de referéncia: um considerado pioneiro na aplicacdo de medidas
de acalmia de tréfego ao atravessamento de povoacdes portuguesas (Mealhada) e outro mais
recente, actualmente em fase de estudo e projecto de execucdo (Meirinhas).

5.1. Atravessamento da Mealhada (1C2)

ENQUADRAMENTO

Este caso piloto foi, por parte da entdo JAE, objecto de estudo em 1993 que incidiu
especificamente sobre o troco do IC2/N1 ao longo do atravessamento da povoagdo da
Mealhada (Concelho de Coimbra) entre os kms 207+600 e 211+225 (Viadouros— Landiosa).

DIAGNOSTICO

O troco em questdo atravessa a zona urbana da Meahada separando fisica e socialmente a
povoacdo em duas partes, sendo que o nucleo centra e a Escola Secundaria da Vila ficaram
localizados em lados opostos. Tratava-se de um troco com forte ocupacdo marginal,
relacionada fundamentalmente com os restaurantes tipicos da regido, os quais geravam (e
geram) diariamente niveis de procura elevados relacionados quer com os fluxos automoveis e
pedonais quer com o estacionamento marginal avia ou em espacos reservados.

Os principais problemas de funcionamento deste trogo relacionavam-se maioritariamente com
os conflitos gerados entre o trafego de atravessamento e as necessidades relacionadas com a
acessibilidade local, nomeadamente os atravessamentos pedonais (agravada pela falta de
passeios) e 0s acessos directos a propriedades e espacos marginals a via e aos
estacionamentos.



Este facto era particularmente agravado pelo elevado grau de exposi¢ao dos utentes ao risco,
como resultado quer do volume elevado do tréfego de atravessamento (TMDA™ 22000 uvle), e
existéncia de significativo trafego pesado de mercadorias (cerca de 15%), quer pela largura
significativa da faixa de rodagem existente no troco. O troco em causa apresentava ainda um
tracado extremamente rectilineo e apesar de ndo se disporem de registos de velocidade, € do
conhecimento comum que ai se verificavam velocidades elevadas e, por consequéncia,
inadequadas ao ambiente urbano que o circundava.

Desconhece-se 0 nimero e percentagens atribuidas as diferentes tipologias de acidentes,
sabendo-se contudo da existéncia de pressdes populares no sentido de uma intervencdo célere
para combater 0s inimeros atropel amentos fatais ocorridos nos espagos junto as escolas.

OBJECTIVOS DA INTERVENCAO

A intervencdo procurou privilegiar a no¢do de travessia urbana, através da imposicéo de
caracteristicas de arruamento a infraestrutura em detrimento da fung@o de “estrada’. Foi
assm considerado importante atender a funcdo regional da via em detrimento da fungdo
nacional, a qual passou a ser assegurada pela Al, pelo que a solucéo desenvolvida procurou
promover a seguranca e amenidade de circulagdo em detrimento da fluidez e capacidade.

A sua concretizagdo assentou na necessidade de definicdo e segregacdo dos espagos
destinados ao automével e ao pedo e na procura de medidas fisicas para moderacéo e
manutencao de velocidades de circulagdo moderadas.
Como premissa adicional procurou-se manter o patrimonio vegetal al existente,
nomeadamente as cortinas de pldtanos marginais avia

CARACTERIZAGAO DA INTERVENCAO

Este projecto foi considerado um exemplo pioneiro de aplicagcédo de medidas de acalmia de
tr&fego em Portugal, o qual integrou conceitos inovadores de tratamento de travessias
urbanas.

A solugéo assentou na necessidade de interditar as ultrapassagens ao longo de todo o circuito
e centralizar as mudancas de direccdo em pontos bem definidos. A moderacdo das
velocidades foi cumulativamente conseguida através de uma sequéncia de rotundas,
estrategicamente localizadas para fazer face as necessidades de acessibilidade local
relacionada com os movimentos viarios urbanos. Este tipo de solugdo para além de permitir
resolver as areas de conflito relacionados com as diferentes mudancas de direcgéo, viabilizou
a pratica de inversdes de marcha.

As rotundas, sempre que o espaco disponivel o permitiu, foram interligadas por um separador
central fisicamente materializado, ou simplesmente sobreelevado constituido por calgada, o



qual permitiu estabelecer a continuidade com os reflgios centrais materializados associados
astravessias de pedes.

A salvaguarda da seguranca pedona foi ainda particularmente conseguida mediante a
construcdo de passeios continuos e marginais a via. As travessias pedonais sdo do tipo
“zebra’, ja que estdo maioritariamente associadas aos ramos afluentes as rotundas. Contudo e
junto a Escola Secundériafoi previsto um atravessamento semaforizado com botoneira, o qual
para além de salvaguardar as devidas condicdes de seguranca ao pedo, acaba por funcionar
como um dispositivo adicional no controlo das velocidades no troco.

Finalmente, é relevante referir que o tratamento de todo o espaco marginal a via foi
cuidadosamente realizado, através da utilizacdo de materiais diferenciados na pavimentacéo
dos espacos pedonais e da faixa de rodagem, garantindo assim contrastes crométicos e de
textura que ajudavam a criacdo de um “ambiente rodoviario” adequado ao ambiente urbano
envolvente.

Foto 6 — Rotunda com travessia pedonal Foto 7 — Passeio segregado da via de circulacdo

5.2. Atravessamento de Meirinhas (IC2/N1)

ENQUADRAMENTO

Este caso piloto encontra-se em fase de projecto de execucéo e incide sobre o troco do IC2/N1
ao longo do atravessamento da povoacéo de Meirinhas (Concelho de Pombal) entre os kms
137+300 e 141+300.

DIAGNGSTICO

O trogo em questdo divide o centro urbano em duas partes funcionando como uma barreira
fisica e socia para a respectiva populacdo. Os principais problemas de funcionamento deste
troco relacionam-se maioritariamente com o0s conflitos gerados entre o tréfego de
atravessamento e as necessidades relacionadas com 0s acessos locais, estacionamentos



marginais a via e com os atravessamentos pedonais 0s quais ndo se encontram formalizados
a0 longo de todo o trogo urbano. A situacdo € ainda agravada pela falta de medidas que
apoiem as interligacOes pedonais entre as duas partes da localidade, sabendo-se por exemplo
gue a escola primaria, farmacia e o hipermercado se localizam em lados opostos avia.

As deficientes condi¢cBes de seguranca associadas quer aos movimentos automoveis quer
pedonais assumem particular relevancia face ao elevado grau de exposi¢cdo dos utentes ao
risco, como resultado quer dos volumes e caracteristicas gerais do trafego automovel onde se
destaca um elevadissimo peso do trafego pesado de mercadorias, quer do alargado perfil
transversal adoptado no trogo, que pelas suas caracteristicas fisicas motiva a adopgdo de
velocidades de circulagdo pouco moderadas, nomeadamente face a0 regime livre de
circulagdo e durante o periodo nocturno, quer, finalmente, pela inexisténcia de elementos
formais de canalizagdo e condicionamento dos variadissimos movimentos de mudanga de
direccéo e acesso aos espacos confinantes possiveis ao longo de todo o troco urbano davia.

Foto 8 — Centrode Meirinhas Foto 9 — Centrode Meirinhas
NIVEIS DE TRAFEGO VELOCIDADES
Vmed (km/h) [37,5-75,1]
TMDA 25000 uvLE s (kmih) [75-115]
YPESADOS 30 Vimax (km/h) [71-142]

As amplitudes inter-percentil 15_85 da distribuicdo das velocidades sdo bastante reduzidas, o que se deve ao
facto dos veiculos circularem em correntes de trafego continuas (em pelotao) — por falta de condicdes
favoraveis a pratica de ultrapassagens — sendo a velocidade de circulagédo imposta pelos veiculos mais lentos.

SINISTRALIDADE

N&o existem pontos negros definidos, os acidentes distribuem-se ao longo de todo o trogo;

N° acidentes registados [1992-1994] = 65 acidentes (4 mortes, 3 feridos graves e 15 feridos ligeiros);

75% dos acidentes resultaram em danos materiais, 20% em feridos e 5% em mortes.

A maioria dos acidentes ocorreu no periodo das 14 as 17h, 12% durante a noite (Oh as 6h)

A maioria dos acidentes é atribuida a existéncia de acessos locais (com um peso de 40% na sinistralidade) —
manobras de mudancga de direccdo e de inversdo de marcha (ver figuras 1 e 2)
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Figura 1l - Distribuicdo dos acidentes no trogo Figura 2 — Tipologia dos acidentes

OBJECTIVOS DA INTERVENCAO

A solucdo desenvolvida assenta na necessidade de compatibilizar as funcbes de
atravessamento rodoviario com as de acessibilidade e vivéncias locais mediante a segregacao
fisica da infra-estrutura que responde a cada uma dessas mesmas funcdes. Essa estratégia
passou por dotar a infra-estrutura de caracteristicas gerais capazes de conferir a via de
circulagdo e aos espacos adjacentes um ambiente de carécter urbano, com compatibilizacéo
dos sub-sistemas relativos a circulacdo (tréfego de atravessamento e circulacdo local),
estacionamentos e movimentagoes pedonais. Procura-se ainda contribuir para uma moderacéo
das velocidades de circulacdo, mediante a aplicacdo de medidas fisicas que impecam a prética
de velocidades indesgjavel's, nomeadamente durante os periodos de menor procura de tréfego.

CARACTERIZAGAO DA INTERVENCAO

Face a importancia nacional desta via, as solugfes desenvolvidas procuram salvaguardar as
condi¢des de fluidez, assegurando cumulativamente os movimentos secundérios e locais, nas
devidas condic¢des de seguranca e garantindo apesar disso uma vivéncia urbanalocal com uma
qualidade adequada.

A solucdo global centrou-se na eliminagdo dos acessos directos ao IC2 a partir das
propriedades privadas e parques de estacionamento adjacentes a via e na desclassificacdo de
alguns cruzamentos e entroncamentos. Tal obrigou a uma reestruturacéo da rede local
envolvente, por forma a centralizar os movimentos de penetragdo no tecido urbano num
nimero limitado de intersecgdes (em quatro), as quais foram interligadas com caminhos
paralelos que, por sua vez, asseguram a acessibilidade local e estacionamento e para onde
foram candizadas as paragens de transportes col ectivos.

O perfil transversal tipo adoptado assentou em duas faixas de rodagem com 5m de largura Util
separadas através de um separador fisico com 2m de largura, com o objectivo principal de
disciplinar os movimentos de mudanca de direccéo impedindo ainda aprética de manobras



perigosas permitindo ainda defender o pedo nos movimentos de atravessamento da faixa de
rodagem, mesmo em locais onde as travessias ndo estdo formalizadas.

Este separador interliga as quatro interseccOes principais, das quais duas foram transformadas
em rotundas como forma de marcagdo do inicio e fim do troco (ver Figura 3), enquanto que as
outras duas se transformaram em cruzamentos semaforizados (ver Figura 4) por se situarem
no interior da povoacao, onde para além das limitagdes de espaco se impunham necessidades
relacionadas com acessibilidade local e pedonal. Todas as travessias pedonais formalizadas
foram semaforizadas.

Figura 3 - Rotundanormal - entrada dalocalidade Figura4 —Int. semaforizada - interior dalocalidade
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