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A série Boletim Técnico objetiva a divulgacdo de estudos e projetos
relativos ao bindmio Tréansito-Transporte, realizados pela Equipe Téc-
nica da Companhia de Engenharia de Trifego e, eventualmente, por
outras entidades, quando considerados relevantes.

Acreditamos na sua importancia, ndo apenas por se tratar de um
eficiente meio de divulgagao, mas, principalmente, por se constituir
em fonte de subsidios a todos que atuam ou necessitam de informa-
coes nesta area, tdo carente de bibliografia especializada em lingua
portuguesa.

Roberto Salvador Scaringella
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introdugao




Este trabalho foi realizado com base numa pesquisa referente as
caracteristicas das areas de pedestres implantadas em diversas cida-
des do Brasil e do exterior. A finalidade deste estudo é dar as areas
de pedestres um tratamento geral em termos de técnicas de projeto
e operagao empregadas, a fim de evidenciar e comparar as caracte-
risticas comuns entre elas, sem consideré-las como casos isolados e
particulares.

O enfoque dado diz respeito principalmente a aspectos relativos ao
trafego de pedestres e de veiculos; alguns assuntos foram omitidos
justamente por poderem ser encontrados na bibliografia. Os dados
utilizados foram obtidos através de pesquisa direta, contatos com 0s
6rgdos responsaveis e levantamento na bibliografia disponivel.

A escolha dos assuntos aqui tratados baseou-se na experiéncia
adquirida no projeto e operagé@o das areas de pedestres de Sao Paulo.
Na medida do possivel, foi incorporada também a experiéncia de
outros 6rgaos ligados ao projeto e operagdo de areas de pedestres
em cidades brasileiras.

Os nomes de cidades que aparecem entre parénteses ao longo do
texto constituem exemplos dos assuntos tratados; a lista geral das
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cidades que possuem areas de pedestres aparece no final do trabalho.
Os aspectos conceituais e o tratamento teérico dos assuntos aqui
tratados podem ser encontrados no Boletim Técnico n.° 17 da CET,
intitulado “Areas de Pedestres: Conceitos”.
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A necessidade de éreas reservadas aos pedestres e o sucesso das

ja existentes sdo comprovados pelo nimero crescente de implanta-
¢oes nos ultimos anos.

Até o ano de 1960 foram implantadas apenas 9 das 91 &reas de
pedestres com data de implantacéo conhecida, o que significa apenas
10% do total de areas existentes no mundo.

A partir de 1960 e até o ano de 1978 foram implantadas 82 areas
(90%), sendo que 49 delas. (representando 54%) foram implantadas
de 1970 a 1978, acentuando-se ainda mais a adogdo desse tipo de
solugao nos ultimos anos.

De acordo com os dados disponiveis, o aparecimehto das areas de
pedestres se deu cronologicamente, da seguinte forma:

Década N.° cidades Exemplo
1930/1940 2 “ Essen (Alemanha)
1940/1950 0 —_
1950/1960 7 Coldnia (Alemanha)
1960/1970 33 Munique (Alemanha)
1970/1978 49 Porto Alegre (Brasil)

Total de cidades 91

15
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Estas datas referem-se & implantagdo das 4reas de pedestres, ndo
havendo, no entanto, distingdo entre a data de implantagio para
experiéncia (a érea de pedestres de Pomona, EUA, foi implantada
experimentaimente em 1955 e definitivamente em 1960) e a implan-
tagdo em carater definitivo.

Muitas das fontes de pesquisa do presente trabalho ndo estabelecem
essa distingéo, impossibilitando a obtencdo de dados diversificados.

16
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motivos de implantacao



Sao diversos os motivos que levam & criacdo de uma 4rea essen-
cialmente reservada aos pedestres. Geralmente esses motivos estdo
relacionados e variam de acordo com as caracteristicas da cidade

e também com as das proprias ruas onde as areas de pedestres
sdo instaladas.

Embora apenas um (nico motivo seja suficiente para justificar a

criacdo de uma area de pedestres, é freqiiente ocorrerem vérios mo-
tivos simultaneamente,

Eles podem ser classificados em quatro classes principais: econé-
micos, urbanisticos, de transporte e trafego e sociais.

Relacionamos esses motivos a seguir, salientando que as porcen-
tagens citadas foram obtidas sobre o total de cidades das quais
temos dados a respeito dos motivos de implantagéo.

Quando a criagdo de ruas de pedestres visa uma intensificagéo
do comércio ou dos negécios realizados numa determinada regigo
da cidade, temos um motivo econdmico. A necessidade de competi-
¢ao com outros centros comerciais dentro da mesma cidade, geral-
mente “shopping centers” na periferia, é também um motivo signi-
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FIG. 1 — DISTRIBUICAOC DAS CIDADES DE ACORCO COM A DATA DE IMPLAN:
TACAO DA AREA DEPEDESTRES.

ficativo, percebido em 9% dos casos, sendo Essen, Alemanha, um

exemplo. Temos ainda a busca de incentivo ao principal elemento
econdmico da cidade, em geral o comércio ou os neg6cios, como
aconteceu em Haia, Holanda, e em alguns casos temos a politica
de redugédo ao consumo de combustivel (1%, Sao Paulo). Pode ser,
finalmente, um meio de criar facilidades para as compras (11%,
Minneapolis, EUA).

Como motivo urbanistico podemos ressaltar a necessidade de reno-
vagéo, que todo centro urbano apresenta devida ao desgaste natural
que sofre ao longo do tempo (7%, Eugene, EUA) e também o inte-
resse pela restauragao e conservagao de locais histéricos que geral-
mente se encontram na drea (15% dos casos; por exemplo, Gote-
borg, Suécia).

Quando a preocupagao principal se concentra na procura de maior
facilidade de transito, tanto de pedestres como de veiculos, temos
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um motivo de transporte e trafego. 17% dos casos apresentaram
como motivo da criagdo de areas de pedestres a preocupacdo com
a diminuicdo dos congestionamentos (Coldnia, Alemanha). A conci-
liagao do tréafego de veiculos com o fluxo de pedestres (2%, Muni-
que, Alemanha) e a melhora do desempenho do sistema de trans-
portes publicos foram apontadas em 2% dos casos (por exemplo,
Fresno, EUA).

Dentro dos motivos sociais a preocupagédo é principalmente dirigida
ao elemento humano, conciliando-o aos fatores urbanos. O interesse
social comunitario (15%, Amsterdam, Holanda) e a preocupagéo com
a seguranca do pedestre (5%, Portland, EUA) sdo fatores relevantes
dessa classificagéo.

outros __,

<«— Mmotivos
econodmicos

motivos de
transporte e
trafego e

motivos

sociais i motivos

urbanisticos

-+

total de cidades: 87

FIG. 2 — DISTRIBUICAO DAS CIDADES QUE POSSUEM AREA DE PEDESTRES DE
ACORDO COM O MOTIVO DE IMPLANTAGAO.

Outros motivos para a implantagdo de dreas de pedestres também
sdo encontrados, constituindo-se casos isolados e particulares das
cidades em questdo. Como, por exemplo, a cidade de Lake Charles,
EUA, que teve sua area de pedestres implantada como parte de um
plano de controle de trafego por policiais. Ja em Dallas, EUA, a
mudanca na circulag@o viédria provocou uma desativacao de ruas ante-
riormente usadas para o tréafego de veiculos, transformando-as entéo
numa area de pedestres.

A tabela seguinte mostra a separagdo das cidades de acordo com
os motivos de implantagéo:
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TABELA 1

- N.° de Exemplo
Motivos de implantacido cidades
Econdmicos
Necessidade de competigao
com outros centros comerciais 8 Essen (Alemanha)
Meio utilizado para facilitar
as compras 10 Minneapolis (EUA)
Incentivo ao principal elemento
econdmico da cidade 10
Politica de reducao de Haia (Holanda)
consumo de combustivel 1
TOTAL 32 Sao Paulo (Brasil)

Urbanisticos
Interesse na revitalizacdo e

restauracao de locais histéricos| 13 Goteborg (Suécia)
Renovagéo urbana 6 Eugene (EUA)
TOTAL 19

Sociais

Preocupagao com a

seguranca do pedestre 4 Portland (EUA)
Interesse social comunitéario 13 Amsterdam (Holanda)
TOTAL 17

Transporte e Trafego

Preocupacao com a

diminuicao de

congestionamentos 15 Colénia (Alemanha)
Conciliar trafego de veiculos

e fluxo de pedestres 2 Munique (Alemanha)
Melhorar o desempenho do

sistema de transportes

publicos _E Fresno (EUA]I
TOTAL 19

Outros 2 Dallas (EUA)
TOTAL GERAL 89

Os motivos econdmicos sdo os de maior relevancia nas cidades
pesquisadas, tendo sido encontrados em 32 cidades, o que repre-
senta 36% do total de cidades pesquisadas..

Os motivos urbanisticos, os de transporte e tréfego e os sociais
correspondem ao segundo, terceiro e quarto lugares, com porcenta-
gens aproximadas de 22%, 21% e 19% respectivamente. Motivos
diferentes desses sdo encontrados em apenas 2 cidades (2% do
total). '
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atividade principal




As diversas atividades desempenhadas nas é4reas de pedestres exer-
cem influéncia nas caracteristicas do fluxo destes. Assim, a inten-
sidade do fluxo, a sua distribui¢gdo ao longo do dia, o tipo de viagem
e o tipo de pedestres (idade e sexo principalmente) dependem do
tipo de estabelecimentos localizados na regido. As atividades mais
importantes realizadas nas areas de pedestres sédo o comércio, 08
negocios, o lazer e o transporte.

O comércio é predominante nas 4reas das cidades pesquisadas,
representando a principal atividade em 55 cidades (61% do total),
j& que a presenca de estabelecimentos comerciais exerce uma
grande atracdo sobre as pessoas, que afluem a area para a realiza-
¢do de compras. Nestas cidades o maior fluxo de pedestres é obser-
vado no periodo diurno. Manaus é um exemplo tipico de area de
pedestres, que tem no comércio sua atividade principal.

Em segundo lugar, a realizagdo de negécios é a principal atividade
em 19 cidades (22%, Dallas, EUA); nessa classificagdo encontram-se
os estabelecimentos bancérios, os escritérios das mais diversas
ocupagdes (imobiliarias, companhias de seguro, agéncias de pres-

tacdo de servigos etc.). Esta atividade gera um intenso fluxo de
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pedestres em hordrios especificos, ou seja, os horéarios de inicio
e término da jornada de trabalho, inclusive o periodo reservado a
refeigao.
As atividades de lazer constituem a principal atividade em 14 cidades
(16%, Parsons), tendo como base a presenca de estabelecimentos
como restaurantes, cinemas, bares, cafés e igrejas. Com esse tipo
de atividade o movimento de pedestres se da durante o dia, inten-
sificando-se durante a noite, quando a procura de lazer é significa-
tivamente maior,

>

FIG. 3 — A AREA DE PEDESTRES DE CURITIBA, APESAR DE TER C COMERCIO
EEMO ATIVIDADE PRINCIPAL, APRESENTA ALGUMAS OPGOES DE
ZER.

O transporte também pode tornar-se a atividade principal de uma 4rea
de pedestres, uma vez que diversos terminais de 6nibus, metrd e
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ferrovia se localizem na regido ou nas suas proximidades. Como
resultado temos um continuo e intenso movimento de pedestres,
fruto do embarque e desembarque, durante todo o dia e parte da
noite. Apenas em uma area de pedestres esta atividade é conside-
rada principal: Sao Paulo, regido de Santo Amaro (1%).

FIG. 4 — A AREA DE PEDESTRES DE SANTO AMARO (S. PAULO) FOI IMPLAN-
TADA EM FUNGAO DO GRANDE NUMERO DE PEDESTRES QUE FAZEM
USO DO TERMINAL DE ONIBUS SITUADO NA REGIAO.

DISTRIBUICAO DAS CIDADES EM FUNGCAO DA PRINCIPAL ATIVI-
DADE DESENVOLVIDA NA AREA DE PEDESTRES:

TABELA I
Atividade clgc.loa::s Exemplo
Comércio 54 Manaus (Brasil)
Negdcios 19 Frankfurt (Alemanha)
Lazer 14 Santa Moénica (EUA)
Terminal de transportes 1 Sao Paulo (Santo Amaro)

Obs.: Os dados coletados referem-se a 67 cidades, mas, pela pos-
sibilidade de mdltipla escolha entre as atividades, as porcentagens
referem-se a 88 escolhas.
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Quando da realizacdo de um levantamento de uso do solo e de
ocupagodes nas ruas da area central de Sdo Paulo que seriam inclui-
das na area de pedestres, durante o projeto de expansao realizado

e implantado em 1976, obtiveram-se os seguintes dados:

TABELA Il

Tipo de atividade Quantidade %
Prestagdo de servigos 3.226 43,6
Comércio 2.579 34,9
Financas 710 9,6
Residéncia 583 7.9
Representacao 129 1
Educagao 58 0,8
Servico ptblico 48 0,7
Assisténcia religiosa 24 0,3
Industria 19 0,3
Lazer 18 0,2
TOTAL 7.394 100,0

Fonte: Boletim Técnico CET n.° 8 — Agéo Centro
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localizagao das areas de
pedestres



As cidades que nascem naturalmente desenvolvem-se a partir de um
pequeno nucleo, expandindo-se em torno dele. Esse centro caracte-
riza-se por ruas estreitas e tortuosas, projetadas para pedestres e
veiculos de tragdo animal, devido & época em que surgem. Com
o aparecimento dos veiculos automotores, essas vias tornam-se in-
suficientes em nimero e capacidade de trafego. As cidades de Rouen
e Haia possuem essa caracteristica em suas &areas centrais,

O nicleo central, apesar da expansédo das cidades, geralmente con-
tinua representando importante p6lo econdmico, com inimeros esta-
belecimentos comerciais e de negécios, o que faz com que haja
intenso fluxo de pedestres. Existe ainda o fator turismo, levando
grande nimero de pedestres e veiculos ao centro da cidade, para
visitar as construgoes e locais histéricos que devem ser preservados.

Muitas cidades, como Rouen (Franga) e Munique (Alemanha), possuem
movimento intenso de turistas. A combinagédo desses fatores provoca
a sobrecarga da area e gera conflito entre o trafego de veiculos e
o fluxo de pedestres. Fazem-se entdo necesséarias medidas que conci-
liem os tipos de trafego.
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FIG. 5 — A RUE DU GROS HORLOGE E UMA VIA DE ORIGEM MEDIEVAL NO
CENTRO DE RGUEN, QUE SE TORNCU INSUFICIENTE PARA MANTER O
TRAFEGO DE PEDESTRES E VEICULOS SIMULTANEAMENTE.

A partir da implantagdao e sucesso da area de pedestres na éarea
central, essa solugdo passa a ser uma alternativa para outras areas
da mesma cidade que apresentem problemas iguais ou semelhantes.
Na cidade de Sao Paulo (Brasil), por exemplo, o sucesso da érea de
pedestres central determinou o aparecimento de outra area reservada
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FIG. 4 — A RUE DU GROS HORLOGE, DEPOIS DA INTERDIGAO AO TRAFEGO DE -

VEICULOS, TORNOU-SE UM DOS GRANDES CENTROS COMERCIAIS DE
ROUEN.

aos pedestres num bairro periférico (Santo Amaro), embora a alter-
nativa tenha sido adotada para resolugdo de problemas diferentes
dos existentes na drea central (vide secdo anterior).

Uma excecdo sdo as cidades satélites ou projetadas, que se locali-
zam na periferia de cidades maiores (Stevenage New Town, Ingla-

terra). Na fase de projeto, as areas séo reservadas aos pedestres,
ndo constando, portanto, de nosso estudo, j& que ndo interferem dire-
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FIG. 7 — AREA DE PEDESTRES DE SANTO AMARO.

tamente no problema do trafego e ndo provocam mudangas de
nenhuma ordem.

As areas de pedestres sdo encontradas predominantemente em cida-
des com nimero reduzido de habitantes, ou seja, em cidades com
menos de 100 mil habitantes. Por exemplo, a cidade de Toccoa (EUA),

que tem apenas 8.000 hablta\htes, possui uma érea de pedestres de
2.400m?,

A anélise do gréfico Ill vem provar esta afirmativa, pois 42 cidades
das 104 pesquisadas (o que significa 40% do total) contam com,
no maéaximo, 100.000 habitantes. Segundo os dados coletados por
Browne !, 109 cidades (44% do total de 249 cidades) que possuem
drea de pedestres contam com uma populagdo de, no maximo,
100.000 habitantes. Com o aumento do tamanho das cidades, o nu-
‘mero de areas de pedestres diminui sensivelmente, como podemos
observar ainda pelo grafico Ill. De acordo com os dados coletados

(1) Browne, R.S. — “Pedestrian precincts in city center”, Proceedings of the
MAUDEP Seminar on bicycle/pedestrian, planning and design. New York, American
Society of Civil Engineers, 1974.
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por Browne, o nimero de cidades com &reas de pedestres diminui
de 55 (22%) na faixa de 100.000 a 250.000 habitantes para 8 (3%)
nas cidades com populagdo entre 750.000 e 1.000.000 habitantes.

FIG. 8 — EM DUBROVNIK, IUGOSLAVIA, A AREA DE PEDESTRES ENVOLVE LOCAIS
HISTORICOS DE GRANDE INTERESSE TURISTICO.
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Apenas 10 cidades (10%) possuem mais de 1.000.000 habitantes,

estando entre elas Sao Paulo, com 7.200.000 habitantes, seguida pela

cidade do Rio de Janeiro, com 4.800.000 habitantes (ver grafico ).

FIG. 9 — A CRIACAO DA AREA DE PEDESTRES DE SPRINGFIELD ENVOLVEU A
RESTAURACAO DA CASA DE LINCOLN E TAMBEM A DE TODOS 0§
PREDIOS REMANESCENTES DESSE PERICDO. ATUALMENTE ESSA AREA
E PONTO DE ATRAGAO COMERCIAL E TURISTICA.

TABELA IV
Distribuicdo das cidades de acordo com o nimero de habitantes
Populacéo N.° de Exemplo (N.° de habitantes)
(mil) cidades
0 - 100 42 Jackson, EUA (45.848 hab.)
100 - 200 16 Norwich, Inglaterra (170.000 hab.)
200 - 300 04 Kiel, Alemanha (272.243 hab.)
300 - 400 04 Louisville, EUA (361.472 hab.)
400 - 500 04 Nuremberg, Alemanha (461.929 hab.)
500 - 600 09 Bolonha, Italia (500.000 hab.)
600 - 700 05 Stutgart, Alemanha (639.930 hab.)
700 - 800 05 Duisburg, Alemanha (702.596 hab.)
800 - 900 02 Dallas, EUA (844.401 hab.)
900 - 1.000 03 Glasgow, Inglaterra (933.000 hab.)
mais de 1.000 10 Salvador, Brasil (1.237.000 hab.)
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FIG. 10 — FREQUENCIA CBSERVADA DAS AREAS DE PEDESTRES, DE ACORDO
COM A POPULAGCAO DAS CIDADES.
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tamanho das areas de
pedestres



Como vimos na sec¢éo anterior, é freqiiente o aparecimento de grandes
areas de pedestres em cidades pequenas ou com pequeno nimero
de habitantes, donde se concluiu que o tamanho dessas &reas nao
¢ necessariamente funcdo do tamanho ou da populagédo da cidade.

Dentro dos dados que possuimos, a cidade de Eugene, EUA, pode
ser um exemplo claro: com apenas 94.000 habitantes, tem uma érea
de pedestres que abrange 74.844m?, colocando-se nesse trabalho em
segundo lugar quanto ao tamanho. Ja a cidade de Seattle é o exemplo
oposto: contando com uma populagdo de 550.000 habitantes, a sua
drea de pedestres é de apenas 4.746m2.

O tamanho das éreas de pedestres vai até 45.000m2. Predominam as
dreas com até 15.000m? (63 cidades, 76% do total de cidades), sendo
que nesse faixa a maior concentragdo de areas se encontra entre
5.000 e 10.000m? de extensao (28 cidades — 34%). Apenas 18 cida-
des (22%) possuem areas de 15.000 a 45.000m?.

As cidades de Sao Paulo (4rea centro), Eugene e Estocolmo possuem
areas com 120.000m?, 78.844m? e 84.000m? respectivamente; sado as
tnicas com mais de 45.000m? de area destinada aos pedestres.

As cidades pesquisadas distribuem-se, de acordo com o tamanho da
area reservada aos pedestres, da seguinte maneira:
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TABELA V
Areas de N.° de Exemplo
pedestres cidades

(mil m?)

0-5 17 Salisbury, EUA (4.000m?)
5-10 28 Spartanburg, EUA (9.180m?)

10 - 15 18 Copenhague, Dinamarca (13.500m?)

15 - 20 07 Oldenburg, Alemanha (19.200m?)

20 - 25 04 Viena, Austria (22.500m?2)

25 - 30 04 Haia, Holanda (28.350m?2)

30 - 35 01 Miami Beach, EUA (30.000m2)

35 - 40 00 —

40 - 45 02 Galveston, EUA (43.200m?) l
mais de 45 02 S. Paulo (Centro), Brasil (120.000m?2) !
TOTAL DAS
CIDADES 83

n: de
cidades

30
28

25

20

17 17
15
10
7
5
4 a4
2
1
0 |
5 10 15 20 25 30 35 40 45 area de

pedestres

FIG. 11 — DISTRIBUICAO DAS AREAS DE PEDESTRES DE ACORDO COM A
SUPERFICIE (M2).
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evolugao das areas de
pedestres




A adocgdo de um espacgo reservado ao uso do pedestre como alter-
nativa para a resolucdd de problemas de conflito entre trafego de
veiculos e fluxo de pedestres envolve a opgéo entre dois tipos de
segregacdo, de acordo com as caracteristicas da area e o tipo de
problema que se procura solucionar. Sao eles:

{1 — Cria¢do de uma alternativa para o fluxo de pedestres néo
ao nivel do solo, como em Montreal e Toronto, Canada,
que construiram éareas de pedestres abaixo do nivel do solo,
ou como foi realizado em Minneapolis, EUA, com passare-
las construidas acima do solo para a livre travessia de
pedestres, em pontos considerados criticos.

2 — Criacao de ruas para pedestres em locais que anteriormente
serviam para o trafego de veiculos. Essa alternativa nao
exclui a existénécia de passagens subterrdneas ou passa-
relas, podendo as mesmas serem utilizadas como ligagac
entre vias de uso de pedestres.

A anélise do segundo tipo de segregagdo é a que realmente nos
interessa e nos itens seguintes as referéncias séo todas relativas as
areas de pedestres desse tipo.
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FIG. 12 — UMA DAS PASSAGENS SUBTERRANEAS DA AREA DE PEDESTRES DE
MONTREAL,

1. ETAPAS DE RESTRICAO AO TRAFEGO

Na evolugcéo da segregagdo ao nivel do solo sdo observadas as se-
guintes etapas que concorrem para a crescente restricdo do acesso
de veiculos a é&rea:

a) Diminuigéo da velocidade dos veiculos que trafegam pela rua
As dreas que se encontram nesse estagio ndo podem ainda
ser consideradas 4reas de pedestres, j4 que, embora haja
maior seguranga para o pedestre, a via ndo se caracteriza
pela utilizagdo primordial pelo pedestre. A cidade de Rea-
ding, Inglaterra, se encontra nesse est4dgio. A redugdo de
velocidade, sem a imposigdo de critérios de redugdo do
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numero de veiculos, pode ser conseguida por meios fisicos
ou por sinalizagao.

s N i

iuhmnaaisiii’:r

FIG. 13 — ASPECTOS DA “NICOLLET MALL®, AREA DE PEDESTRES DE MINNEA-
POLIS, COM SUAS PASSAGENS FECHADAS, CONSTRUIDAS ACIMA DO
NIVEL DO SOLO.
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FIG. 14 — A SCHULSTRASSE EM STUTTGARD E UMA RUA DE PEDESTRES COM
DOIS NIVEIS DE PISO.

b) Alargamento .clas calcadas

O tréafego de veiculos, nesse estégio, diminui naturalmente,
ja que as vias se tornam mais estreitas. Algumas ruas nesse
estdgio de restricdo ndo podem ser consideradas ruas de
pedestres, ja que o aumento das calgadas ndo é substancial
a ponto da rua ser utilizada exclusivamente por eles; é o
caso das cidades de Newcastle, Inglaterra e Evansville, EUA.
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Outras ruas, como se vé na cidade de Minneapolis, EUA, tém
suas calgadas bastante alargadas; sao ruas de pedestres,
devido & pequena parcela utilizada para o trafego de veiculos.

g ttiige
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FIG. 15 — O VIADUTO DO CHA, ANTERIORMENTE UTILIZADO PARA O TRAFEGO

c)

d)

DE VEICULOS, E PARTE AGORA DA AREA DE PEDESTRES DE SAO PAULO.

Restri¢do ao trafego de certos tipos de veiculos

Caracteriza esse estagio a proibicdo do acesso de determi-
nados tipos de veiculos.

O que diferencia esta etapa da anterior é a maior restrigéo
ao trafego de veiculos, e a possibilidade de utilizagédo de
mobilidrio urbano, além da freqiiente repavimentacdo das
ruas, jd que o trafego de veiculos se dd em grau bastante
reduzido. Um tipo particular de rua com essas caracteris-
ticas é a chamada rua de trafego seletivo, por onde trafe-
gam apenas onibus e taxis.

Na cidade de Newcastle a permisséao de trafego se restringe
aos Onibus de abastecimento da &area; ja em Minneapolis o
acesso € permitido para apenas 2 linhas de 6nibus.

Adocédo de horario especifico para o trafego dos veiculos
que tém acesso a area de pedestres
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FIG. 16 — *NICOLLET MALL", EM MINNEAPOLIS, COM SUAS LARGAS CALCADAS,
PROPORCIONA FACIL DESLOCAMENTO DE PEDESTRES ALEM DE PER-
MITIR O TRAFEGO DE ONIBUS QUE SERVEM A AREA.

Nessa etapa, restringe-se o trafego dos veiculos que tém
acesso a érea, especificando o horario em que podem tra-
fegar. Os horarios estabelecidos para este fim, sdo geral-
mente aqueles em que a via é menos utilizada pelos pe-
destres.

Esse critério é mais restrito que o anterior, ja que, além de
uma selec@o de veiculos, j& existente, ha ainda uma restri-
¢édo de horério.

O horério especifico costuma ser adotado para o abasteci-
mento da érea pelos veiculos de carga e descarga, mas pode
incluir também outros tipos de vefculos, como na cidade de
Sacramento, EUA, em que o trafego “mini-tram”* é liberado
no horédrio das 10 as 17h.

* "Mini-trams” — s@o veiculos de pequeno porte para transporte de passageiros,
com capacidade para 8 a 15 pessoas.
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FIG. 17 — A RUA SETE DE ABRIL EM SAO PAULO E UMA RUA DE TRAFEGO
SELETIVO; NELA CIRCULAM APENAS ONIBUS E TAXIS.

A cidade de Copenhague, Dinamarca, libera o trafego de veiculos
particulares e de carga e descarga durante o periodo das 4 as 11h.

e

 MTEANGE AR AT b S
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FIG. 18 — "MINI-TRAM" EM MiAMI| BEACH.
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e)

Areas de pedestres ocasionais

Nesse tipo de area, o trafego de veiculos é banido apenas
em determinadas épocas do ano, quando o fluxo de pedes-
tres aumenta consideravelmente. E o caso da cidade de
Ottawa, Canada, que reserva uma area aos pedestres apenas
nos meses de verao.

Por suas caracteristicas particulares, este estagio nao segue
os precedentes na evolugao da segregagao dos movimentos
de pedestres e de veiculos.

FIG. 19 — A NASSAU STREET EM NOVA YORK E UMA AREA DE PEDESTRES OCA-

52

SIONAL. DURANTE O ALMOGO O TRAFEGC E PERMITIDO SOMENTE
AOS PEDESTRES (DIREITA) E DURANTE AS OUTRAS HORAS DO DIA
E NORMAL (ESQUERDA).

f) Restricéo total ao trafego de veiculos

Os veiculos séo totalmente banidos da area, com excegéo
dos de atendimento de emergéncia, que devem ter sempre
livre acesso as ruas-de pedestres.

Nao havendo tréafego de veiculos, surge a possibilidade de
utilizagdo de equipamentos como fontes, bancos, floreiras,
além de repavimentagédo, sendo importante apenas garantir
o acesso e trafego dos veiculos de atendimento de emer-
géncia, carga e servigos publicos.
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FIGS. 20 e 21 — A LONDON STREET EM NORWICH E UM EXEMPLO DE RUA ANTE-
RIORMENTE USADA PARA O TRAFEGO (ACIMA) DE VEICULOS E QUE FOI TRANS-
FORMADA EM RUA EXCLUSIVA DE PEDESTRES (ABAIXO).
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A seqiiéncia definida anteriormente ndo é necessariamente
seguida, podendo a area reservada ter o trafego totalmente
banido logo apés a sinalizagdo de redugéo de velocidade. As
etapas descritas sao em geral precedidas por uma fase de
experiéncia, podendo a area de pedestres tornar-se perma-
nente em fungao do sucesso chtido na resolugédo dos pro-
blemas e da aceitagdo por parte dos usudrios. A area de
pedestres da cidade de Springfield, EUA, encontra-se em
em fase de experiéncia.

FIG. 22 — EM MIAMI BEACH A RESTRICAO AO TRAFEGO DE VEICULOS NA ZONA

54

CENTRAL PROPORCIONOU A CRIACAO DE UMA AMPLA AREA DE
PEDESTRES. )
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As fases a, ¢, d e e séo usadas durante tais experiéncias.
Evita-se investir em obras até que se tenha certeza quanto
a decisdo de criar uma area de pedestres. Na fase de expe-
riéncia, o bloqueio de ruas e o alargamento de calgadas séo
feitos com materiais removiveis (por exemplo: prismas de
concreto).

FIG. 23 — ASPECTO DA ABOVE BAR STREET, EM SOUTHAMPTON, ANTES DA
EXPERIENCIA DE RESERVA-LA AOS PEDESTRES.

FIG. 24 — A MESMA RUA DURANTE A FASE EXPERIMENTAL. COLOCARAM-SE
OBSTACULOS (PICOLES, CAVALETES, FLOREIRAS) PARA IMPEDIR A
CIRCULAGAO DE VEICULOS NO SEU INTERIOR.

. 58



Boletim Técnico da CET
2. PLANEJAMENTO DAS AREAS

No planejamento das areas de pedestres é preciso levar-se em conta
determinados fatores que podem ser agrupados, de acordo com suas
caracteristicas, em trafego necessario e em condicoes de acesso e
transito.

Estes fatores possuem maior ou menor importancia, em fungao prin-
cipalmente de caracteristicas como tamanho e forma d_a area, estando
os maiores problemas relacionados, em geral, as areas maiores e
mais continuas.

A fim de garantir-se o sucesso das areas de pedestres, estes fatores
devem ser levados em consideragdo, j4 que um tratamento inade-
quado em relagdo a eles pode comprometer os resultados da imglan-
tacéao.

TRAFEGO NECESSARIO

Alguns veiculos ndo podem ser banidos totalmente da drea de pedes-
tres por serem necessarios a sua operagdo. Esse tipo de trafego
pode ser analisado segundo trés aspectos diferentes:

1 — Veiculos de emergéncia

Esse tipo de trafego diz respeito ao-transito de ambulan-
cias, veiculos policiais, civis e militares e carros de bom-
beiros.

Ao estudar e equipar as é&reas de pedestres, deve-se
levar em conta a necessidade de livre acesso e trénsito
desses veiculos, pois prestam servigos imprescindiveis
para toda e qualquer drea de pedestres, independentemente
do grau de restrigdo em vigor.

Existe, para esse tipo de trafego, a possibilidade de estabe-
lecer uma rota especial, devidamente diferenciada, o que
vem proporcionar maior segurancga aos pedestres. A cidade
de Danville, EUA, adota essa alternativa.

Também veiculos especialmente projetados para a presta-
¢ao de servigos nesse tipo de drea podem constituir uma
alternativa, como na cidade de Quebec, Canada.
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FIG. 26 — VEICULO ESPECIAL PARA O POLICIAMENTO DO NEW YORK'S LINCOLN
CENTER.

FIG. 26 — CARRO DE BOMBEIROS, ESPECIALMENTE PROJETADO NA INGLATERRA,
PARA SERVIR A AREA DE PEDESTRES.
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FIG. 27 — VEICULO DE BOMBEIROS, FABRICADO NA SUICA, COM O FIM DE
SERVIR AS AREAS DE PEDESTRES.

2 — Veiculos de servigos publicos

Essa classificagdo refere-se aos veiculos utilizados para a
manutencéo da 4rea, no caso as viaturas de limpeza, de
correio e de coleta de lixo.

F.GS. 28, 29 e 30 — CARRINHOS ESPECIALMENTE PROJETADOS NA INGLATERRA
PARA A LIMPEZA DA AREA DE PEDESTRES.
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A manutencéo da 4rea sob esse aspecto é imprescindivel,
diferenciando-se da manutencédo de emergéncia pela possi-
bilidade de utilizagdo de pequenos veiculos de tragdo hu-
mana.
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3 — Veiculos de abastecimento dos estabelecimentos da area
Esse tipo de trafego é dependente da existéncia ou nao de
estabelecimentos que . demandem trafego especial de
veiculos.

A necessidade de trafego de um ou véarios desses tipos
de veiculos impossibilita a drea de pedestres de alcancar
o estagio de restrigao total aos veiculos.

Fazem parte dessa classificagdo os seguintes estabeleci-
mentos:

3.1 — Estabelecimentos bancérios

Esse tipo de estabelecimento requer o transito de
veiculos para o transporte de valores, nao podendo
esse transito ser restrito a horarios especificos,
principalmente por questoes de seguranca.

Esse fator deve ser considerado também quando
da repavimentagdo do solo, ja que esse tipo de
veiculo se caracteriza pelo tamanho e peso, sendo
necessaria, portanto, a utilizagdo de material resis-
tente. A cidade de Norwich, Inglaterra, possui esse
tipo de estabelecimento nas ruas reservadas aos
pedestres.

FIG. 31 — CARRO BLINDADO.
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Em Séo Paulo, existem aproximadamente 500 agén-
cias bancérias dentro dos limites da area de pe-
destres.

3.2 — Garagens
As areas de pedestres onde haja edificios com
garagens para veiculos, de natureza comercial ou
residencial, devem contar com algum tipo de siste-
ma de permissdo de acesso e transito aos veiculos
que a elas se destinem.
A cidade de Séao Paulo possui garagens em algumas
de suas ruas de pedestres, contando com esquema
de autorizagbes especiais para o acesso desses
veiculos.

3.3 — Hospitais e hotéis
Nas areas de pedestres que possuam em suas
ruas estabelecimentos dessa natureza deve-se pla-
nejar o acesso de veiculos que os servem. No caso
de hospitais, as ambulancias devem ter livre acesso
e transito na area, como ¢ feito na cidade de
Maceio, através de autorizagOes especiais. '
Onde ha hotéis, o transporte de bagagem constitui
problema especial, que foi superado pela cidade de
Zermatt, Suica, através de pequenos veiculos pro-
jetados para o transporte de malas.

Eo Rt T - 2

F.GS. 32 e 33 — VEICULOS ELETRICOS, ESPECIALMENTE PROJETADOS PARA
O TRANSPORTE DE BAGAGENS NAS AREAS DE PEDESTRES DE ZERMATT.
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3.4 — Estabelecimentos comerciais’
Esse tipo de estabeléecimento demanda constante
trafego de veiculos para abastecimento, ja que suas
atividades dependem basicamente de carga e des-
carga de mercadorias.

O abastecimento das lojas deve ser garantido, j4
que se trata de elemento de importancia vital para
as areas de pedestres. As formas e métodos mais
utilizados para operacionalizagdo de carga e des-
carga serao detalhadamente tratados adiante.

CONDICOES DE ACESSO E TRAFEGO

No sentido de facilitar o acesso as dreas reservadas aos pedestres,
tanto para o principal usuério, o pedestre, como para certos veiculos,
devem-se considerar alguns elementos fundamentais:

a) Transporte coletivo

Uma preocupacgéo basica para o planejamento de uma 4rea
de pedestres é a distancia a ser percorrida a pé (“walking
distance”) pelos pedestres. Desta maneira, a regidao deve
ser provida de transporte coletivo com itinerario suficiente-
mente proximo as ruas de pedestres. Pode-se adotar um
sistema de ruas com trafego seletivo, ou seja, rua com tra-
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fego exclusivo de 6nibus e taxis que atravessem a area. A
adocdo de uma solugdo como esta é praticamente obriga-
téria quando a area reservada ao pedestre se constituir em
uma rede de vias, que é o tipo de estrutura que se defronta
com esse problema em maior intensidade.

O sistema de rua de trafego seletivo é largamente adotado
na cidade de Sao Paulo.

Também os minidnibus constituem uma alternativa para a
solucado desse problema, como se faz na cidade de Miami
Beach.

FIG. 34 — MINIONIBUS NA AHEA DE PEDESTRES DE LEEDS, INGLATERRA.

b) Facilidade de estacionamento
Esse problema varia de acordo com o objetivo a]me]ado
quando da implantagao da area quanto a utilizagdo de veiculos
particulares. O objetivo pode seguir duas filosofias distintas:

® o desincentivo ao uso de veiculo particular, ou ainda o
incentivo ao uso dos transportes coletivos. Neste caso,
os estacionamentos sé@o localizados em regides distantes
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das ruas de pedestres, o que acarretaréd a diminuigao do
afluxo de veiculos particulares na areas.

FIG. 35 — EM DENVER, CGLORADO, HA UM ESTACICNAMENTG LOCALIZADO NA
AREA EXTERNA A AREA DE FEDESTRES E, JUNTO A ELE, UM TER-
MINAL DE ONIBUS.

A cidade de Sao Paulo, em que a segunda fase de implan-
tacao se caracterizou pelo incentivo ao transporte publico,
dentro de uma politica de racionalizagdo de combustivel,
adotou essa filosofia ao fechar os estacionamentos proxi-
mos a drea de pedestres.

® a segunda abordagem visa compensar as dificuldades
geradas pela restricdo ao trafego de veiculos. Nesse caso
os estacionamentos localizados nas proximidades dos limi-
tes das édreas de pedestres prevéem vagas para 0s
veiculos que deixam de circular nas ruas de pedestres.

A cidade de Newcastle, Inglaterra, conta com 1200 vagas
para estacionamento de automoveis particulares ao redor
da area de pedestres.

Esta solugdo é bastante freqiiente nas areas de pedestres
das cidades européias.

c) Condicdes de acesso
O acesso a area de pedestres, como j& vimos, pode ser
mais ou menos restrito, de acordo com as necessidades dos
estabelecimentos existentes. Em fungdo desse grau de res-
tricdo podem ser utilizados bloqueios de diferentes tipos,
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seja para alertar o motorista sobre a impossibilidade de
acesso, inibir o possivel transgressor da sinalizagdo, ou
simplesmente isolar fisicamente a area restrita.

A sinalizagdo por placas e pinturas no solo é geralmente
utilizada em todas as areas e contém as regulamentagdes
quanto aos horérios de possivel acesso e o tipo de veiculo
que tem permiss@o de entrar na 4rea nesses horarios.

FIG 36 — CAPTAIN'S WALK, PARTE DA AREA DE PEDESTRES DE NEW LONDON
CITY, CONTA COM UMA ROTA ESPECIAL QUE PERMITE O ACESSO
DE VEICULOS NECESSARIOS A AREA DE PEDESTRES.

Os bloqueios podem ser realizados através da simples utili-

zacao de pavimento diferente do usado nas vias de trafego
normal. Sdo usados também os seguintes elementos:
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® Fiscalizacao policial — quando o grau de restrigao nao é

muito alto, e é necessaria a triagem de veiculos com livre
acesso a area de pedestres, convém empregar esse tipo
de fiscalizacao. Essa necessidade pode existir apenas num
primeiro estagio de “pedestrianizagao”, quando o motoris-
ta ainda nao conhece a regulamentagdo. A cidade de
Macei6, Brasil, conta com esse tipo de controle em alguns
pontos de acesso a area de pedestres.

- ‘\"-|
= sl

FIG. 37 — BLOQUEIO MOVEL COM A PRESENCA DE OPERADORA E FISCALIZA-
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CAO POLICIAL. AREA DE PEDESTRES DE SANTO AMARO.

® Barreiras méveis — neste caso séo utilizados instrumentos

facilmente removiveis e que demandam a existéncia de
um operador de bloqueio, encarregado da triagem dos
veiculos.

-

Esse tipo de bloqueio é utilizado quando os veiculos com
permissao de acesso sdo em numero reduzido. Em Paris,
Franca, as barreiras tém essas caracteristicas.

Barreiras fixas — a restrigdo total ao trafego de veiculos
permite a utilizacdo de barreiras fixas, mas estas séo uti-
lizadas apenas em alguns pontos da area, devido & neces-
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sidade de acesso dos veiculos de emergéncia. Sao utiliza-
dos muretas, prismas de concreto, grades e postes meta-
licos. As cidades de Gotemburgo e Bremen (amas na
Alemanha) séo exemplos de utilizagdo desse tipo de
barreira.

A utilizagdo de um tipo de bloqueio em determinado
acesso nao exclui a possibilidade de uso dos outros tipos
em outros acessos, dependendo das necessidades e do
esquema de operacdo da 4rea de pedestres.

Em Sé@o Paulo existem os trés tipos de bloqueios na 4rea
de pedestres, conforme pode ser visto na figura .

Assim, os bloqueios méveis sdo usados para controlar o
acesso de veiculos as ruas de pedestres e os bloqueios
fixos dificultam o acesso de veiculos por pontos outros
que nado os de triagem. Por fim, nas entradas das ruas
de trafego seletivo, onde é necessério fazer-se uma triagem
praticamente constante, sdo usados policiais na operagdo
dos bloqueios.

FIG. 38 — O USO DE PAVIMENTO DIFERENTE E UM DOS BLOQUEIOS UTILIZADOS
NAS AREAS DE PEDESTRES DE SAO PAULO.
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FIG. 38 — BARREIRA MOVEL UTILIZADA NA AREA DE PEDESTRES DE SAC PAULO,
O BLOQUEIO £ REFORCADO COM A PRESENCA DE UMA OPERADORA
NO LOCAL.
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FIG. 40 — BLOQUEIOS DA AREA DE PEDESTRES DO CENTRO DE SAO PAULO.
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3. GRAUS DE RESTRICAO ADOTADOS

No item anterior, analisamos a “pedestrianizacdo” das éreas de
acordo com as etapas de restrigdo. Por essa subdivisdo, podemos
distribuir as cidades que possuem &reas reservadas aos pedestres
da forma que se segue:

TABELA VI
Grau de Exemplo N.° cidades Exemplos
restricao
Redugao da | diminuicéo de 01 Reading (Inglaterra)
facilidade velocidade
do deslo-
camento
Reducao da | alargamento 05" Philadelphia (EUA)
capacidade de calgadas Minneapolis (EUA)
da via
Selecao restricao ao 12 Jackson (EUA)
trafego de
certos tipos
de veiculos
Defasagem adogao de 36 Porto Alegre (Brasil)
horario Madri (Espanha)
especifico
para acesso
areas 02 Ottawa (Canada)
ocasionais
de pedestres
Restricdo restricao total 35 Burbank (EUA)
total ao trafego
TOTAL DAS CIDADES 91

Os dois estagios mais evoluidos em relagdo ao grau de restricao
vigente na area s@o os mais freqiientes nas cidades pesquisadas: a
adocdo de horério especifico para acesso e a restrigdo total ao tra-
fego de veiculos.

Das 91 cidades das quais possuimos esse tipo de dado, 36 (40%)
adotam o horério especifico para a circulagdo de determinados tipos
de veiculos, e 35 (38%) tiveram o trafego de veiculos totalmente
banido.

Das cinco areas desse estdgio, apenas a de Minneapolis é considerada 4rea de
pedestres. As demais, (Philadelphia, Newcastle, Vancouver, Evansville) ndo o
sd@o, por motivos citados na anélise das etapas.
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adogdo de trafego
hordrio totalmente
especifico_. -« banido

diminuigdo de velocidade __ A alargamento

adreas ocasionais das calgadas

restrigdo a determinados
tipos de veiculos

total de cidades: 94
FIG. 41 — USO DOS VARICS GRAUS DE RESTRICAO NAS AREAS DE PEDESTRES.

A restricao a determinados tipos de veiculos é encontrada em 12
cidades (13%), com o acesso permitido, em geral, para 6nibus, taxis
e veiculos de carga e descarga.

As 8 cidades restantes (9%) adotam outros graus de restricao.

4. FORMA ESTRUTURAL DAS AREAS DE PEDESTRES

A conformacéao das ruas “pedestrianizadas” tem estreita relacdo com
o estagio de evolugdo em que se encontra a area. Os formatos mais
simples sdo, em geral, estagios iniciais no desenvolvimento da érea,
sendo que a estrutura em rede ou malhas de trafego restrito carac-
teriza o estagio mais desenvolvido.

O conjunto das ruas de pedestres pode apresentar formatos bésicos
de cinco tipos:

a) formato axial: quando a 4rea de pedestres se desenvolve
ao longo de uma rua que lhe serve de eixo; é também conhe-
cida como area de pedestres linear;

b) forma de T ou L: quando a disposicao relativa das ruas de
pedestres lembra o formato dessas letras;

¢) forma de cruz: quando as ruas de pedestres mais impar-
tantes se cruzam;

d) em rede ou malha: quando varias ruas de pedestres se
cruzam e se interligam;
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e) esparso: quando a area de pedestres é descontinua e as
vias de pedestres se localizam distantes umas das outras.
A figura Il representa os formatos basicos mencionados e a tabela

VIl déa exemplos dos varios formatos basicos. As plantas referentes
a estas cidades encontram-se na secao XI.

\
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FIG. 42 — FORMATQOS BASICOS DAS AREAS DE PEDESTRES.
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TABELA Vil

Eixo Toul Cruz Malha Esparso
Amsterdam Colonia Essen Leeds Madri
Copenhague Glasgow Gotemburgo Haia Kiel
Dusseldorf Viena Munique Oldenburg Norwich
Minneapolis Macei6 — S. Paulo/Centro
Newcastle S. Paulo — Porto Alegre

(S. Amaro) —
Rouen Paris

(Saint-Severin)

Quanto a conformacédo do conjunto das ruas de pedestres, notamos
claramente os estagios de evolucao da area de pedestres de Porto
Alegre, demonstrados nas figuras Ill, IV e V, que a representam em
épocas diferentes. Até 1975 apenas uma rua era reservada aos
pedestres. A area possuia a forma de eixo descontinuo, cortada por
ruas liberadas ao trafego. Em 1976, as ruas transversais foram tam-
bém “pedestrianizadas”, o que fez com que a area perdesse a con-
formacédo essencialmente descontinua, permanecendo o trafego nor-
mal em apenas uma transversal que praticamente dividia a area em
duas metades (ver figura). De 1977 a 1978, a area adquiriu caracte-

SITUACAO ANTERIOR A 1975

sem escala




SITUACAO 1976
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FIG. 46 — ASPECTO ATUAL CE UMA RUA DE PEDESTRES DE PORTO ALEGRE.

pedestres serviam perfeitamente ao abastecimento da &rea, num
estagio mais avancado, algumas ruas de pedestres encontram-se
bastante distantes das ruas de trafego normal. A fim de possibilitar
o abastecimento de toda a area, em termos de operacionalizacdo de
carga e descarga, acesso de veiculos de emergéncia, de limpeza e
outros veiculos necessarios a conservacdo da area, faz-se necessario
planejar um esquema especial de acesso e controle dos veiculos
usados nesses Servigos.

5. REPAVIMENTACAO DAS RUAS DE PEDESTRES

A repavimentacdo das ruas pertencentes a area de pedestres é o
principal fator para caracterizar sua adogédo definitiva pelo pedestre.

As obras de repavimentagao devem ser realizadas de modo a permitir
o funcionamento dos estabelecimentos comerciais existentes na refe-
rida area, facilitando o deslocamento dos pedestres.

Nesse sentido, a repavimentagao é feita por partes, ficando para o
dltimo estdgio os retoques finais como a colocacdo de floreiras,
bancos, luminarias. E o que mostra a seqiiéncia de figuras abaixo.
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FASES DE REPAVIMENTACAO

FASE | FASE Il

FASE I FASE IV

Fonte: Brambllla

Na repavimentacdo das ruas sdo utilizados materiais diferentes dos
encontrados em ruas de trafego normal, para que haja a devida dife-

renciacao das ruas pelos motoristas. A presenca do piso diferente,
além de tornar a drea mais agradavel, age como elemento inibidor,
impedindo a invas@o das vias pelos automéveis.

Os materiais utilizados variam de uma cidade para outra, sendg
empregadas, geralmente, combinagées de varios tipos de material.
Na escolha dos materiais devem-se levar em consideragédo as suas
caracteristicas, como a durabilidade, o custo, a resisténcia em funcéo
do tipo de trafego que tera acesso a area, além do clima da cidade.
A preferéncia é dada em geral aos materiais permeaveis, que evitam
a formagéo de pogas de agua.
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FIG. 48 — RUA BARAO DE ITAPETININGA, EM SAO PAULO, DURANTE AS OBRAS
! DE REPAVIMENTACAO.

FIG. 49 — ASPECTO ATUAL DA RUA BARAO DE ITAPETININGA
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Os materiais mais utilizados dividem-se em 4 grupos principais:
1 — Tijolo (Decatur, EUA), geralmente de &eramica
2 — Concreto
® aplicado no local (Chicago, EUA)
® placas pré-moldadas (Atchison, EUA)
® blocos pré-moldados (Ottawa, Canada)
® ladrilho hidraulico (Minneapolis, EUA)
3 — Asfalto (Macei6, Brasil)
4 — Pedra
® paralelepipedo (Bonn, Alemanha)
® mosaico portugués (Faro, Portugal)
® placas de granito (Michigan City, EUA)
® basalto (Coldnia, Alemanha)
® pedras retiradas do fundo dos rios (cobblestone)
(Stuttgart, Alemanha).
Das cidades pesquisadas, 104 tiveram suas ruas de pedestres repa-
vimentadas, mas a especificagao quanto ao material utilizado refe-
re-se a 59 cidades (57%).

PEDESTRES DO MUNDO.
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FIG. 51 — TIPGS DE PAVIMENTACAO ENCONTRADOS EM DIVERSAS AREAS DE
PEDESTRES DO MUNDO.

GRAFICO VI
DISTRIBUICAO DAS CIDADES DE ACORDO COM O MATERIAL
UTILIZADO NA REPAVIMENTACAO

asfalto

287 tijclo

pedras

23 % concreto

Obs.: Pela combinacao de materiais existentes na maioria das
cidades, as porcentagens foram calculadas com base no nu-

78



Areas de Pedestres: Técnicas e Aplicagdes

mero de escolhas de material (72) e ndo no nimero de cidades
das quais temos dados sobre material utilizado.
As varias modalidades de pedras sdo as mais utilizadas na repavi-
mentagéo (30 cidades — 42%), conforme se vé no grafico VI. Os
tijolos e formas de concreto vém em segundo e terceiro lugar quanto
a preferéncia, sendo utilizados em 20 (28%) e 17 cidades (23%)
respectivamente.

O dnico material pouco utilizado é o asfalto, usado em apenas 5
cidades, o que representa 7% do total das cidades com material
especificado.

A baixa utilizagao do asfalto é explicada pelo uso na pavimentagéo
das vias de trafego de veiculos, nao proporcionando a diferenciagao
adequada exigida para as ruas de pedestres.

A tabela VIl mostra a avaliagdo de materiais usados na pavimentagéo
de ruas de pedestres, de acordo com critérios normalmente empre-
gados na sua selegéo.
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carga e descarga nas areas
de pedestres




O aspecto de operacionalizacdo de carga e descarga nas ruas de
pedestres sera tratado mais detalhadamente neste item, por se tratar
de fator bastante importante na implantacdo de uma area de pedestres,
ja que a restricdo ao tréfego de veiculos intensifica o problema de
abastecimento das lojas, o que em si ja é objeto ed estudo dos
planejadores de trafego.

A maior parte das éreas de pedestres das cidades pesquisadas se
caracteriza por ter como atividade principal o comércio, com um
nimero de estabelecimentos comerciais muito grande, necessitando
conseqiientemente de abastecimento quase que continuo.

As técnicas adotadas para operacionalizagdo da carga e descarga
variam de uma cidade para outra e podem ser classificadas sob o
ponto de vista de trafego em dois tipos béasicos:

1 — Técnicas que nao interferem no fluxo de pedestres.
2 — Técnicas que interferem no fluxo de pedestres.

A seguir passaremos a apresentar as alternativas e dados sobre a
operacionalizacdo da carga e descarga, primeiramente quanto as
técnicas que nao interferem no fluxo de pedestres.
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UTILIZACAO E ADAPTACAO DE RECURSOS EXISTENTES

Nessa fase utiliza-se para a carga e descarga os elementos urbanos
ja existentes antes da implantacdo da area de pedestres e da res-
tricdo do trafego, sejam eles ruas laterais ou paralelas, ruas de trés,
bolsoes, redes de vielas, entrepostos, metrd, etc.

a) Ruas laterais ou paralelas as ruas de trafego restrito, que
podem ser utilizadas quando os estabelecimentos se encon-
tram suficientemente proximos a elas. A cidade de Miami
Beach adota esse sistema.

b) Ruas de tras, quando as lojas (grandes magazines) possuem
uma entrada pelos fundos, ndo localizada em rua de trafego
restrito. A cidade de Baltimore, EUA, é um exemplo da
aplicacao desse método.

c) Bolsdes (cul-de-sac), quando a conformacédo das ruas forma
bolsdes localizados nas proximidades dos estabelecimentos
comerciais e fora da area reservada, permitindo a utilizacao
dos mesmos para a carga e descarga. A cidade de Galveston
conta com este tipo de recurso.

d) Rede de vielas — sa@o pequenas ruelas, utilizadas anterior-
mente apenas por pedestres, para a ligacdo de duas ruas
ou para facilitar o acesso a determinados lugares.

FIG. 53 — EM HAIA, A CARGA E DESCARGA E EFETUADA EM ESTACIONAMENTO
(BOLSAQ) SITUADO NA EXTREMIDADE DE UMA RUA DE PEDESTRES,
JUNTO AO LIMITE DA AREA DE PEDESTRES.

84



e)

f)

a)

Areas de Pedestres: Técnicas e AplicagGes

Apods a "pedestrianizagdo”, essas vielas prestam-se a opera-
cionalizagao de carga e descarga. A cidade de Santa Ménica,
EUA, adota esse sistema.

Entrepostos — constituem-se em armazéns fechados, desti-
nados a receber e guardar mercadorias em transito por curto
periodo de tempo. Localizam-se em geral fora da 4rea reser-
vada aos pedestres mas suficientemente préximos aos limi-
tes da mesma. A cidade de Haia adota esse sistema.

Metré — as estagoes de metrd podem ser utilizadas como
depésito de mercadorias de pequeno porte. A cidade de
Munique possui nas estagdes de metrd préximas a drea de
pedestres, armérios para a armazenagem de mercadorias.
Algumas cidades utilizam os carros do metré para o trans-
porte de carga em horérios especificos, ou seja, aqueles
em que a procura desse meio de transporte sofre um acrés-
cimo por parte da populacdo. A cidade de Viena utiliza o
metré para a carga e descarga no periodo noturno.

Sobre as técnicas que interferem no fluxo de pedestres para a opera-
cionalizagao da carga e descarga, temos vérios métodos, entre eles
o uso de veiculos especiais, a permisséo especial para acesso 3 4rea,
o estabelecimento de vias somente para carga e descarga, um hora-
rio especifico para esse fim e outros que serdo detalhados a seguir.

Veiculos especiais — alguns veiculos sio especialmente
projetados para abastecer as lojas das areas restritas, como

FIG. 54 — VEICULO ESPECIAL PARA O TRANSFCRTE DE CARGA EM AREAS DE

PEDESTRES, PROPOSTO POR UMA EMPRESA ESPECIALIZADA DA SUIGA.
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86

b)

c)

d)

ocorre na cidade de Spartanburg. Caracterizam-se, geral-
mente, pelo seu pequeno tamanho.

Esses veiculos podem ter ou ndo um horario especifico para
acesso e transito pela érea.

Permissdo especial — algumas vezes é possivel identificar
um ndmero suficientemente pequeno de yeiculos de carga
que sdo usados no abastecimento da drea de pedestres.
Nesses casos, é possivel emitir autorizagdo especial de
trafego para cada veiculo, como acontece em Youngstown.
Seria o caso, também, de 4reas cujo abastecimento € entre-
gue a uma unica empresa transportadora.

Esse método caracteriza-se pela possibilidade de controle
maior sobre o trafego de veiculos de operagé@o de carga/des-
carga.

Apenas os estabelecimentos que realmente precisam obter
permissdo para seus veiculos de transporte, tém acesso a

érea, o que diminui consideravelmente o trafego de veiculos.

As permissdes especiais podem estabelecer horérios espe-
cificos para acesso dos veiculos de tranporte de carga &s
ruas de pedestres.

Ruas de servico — algumas ruas préximas as ruas de pedes-
tres podem ser regulamentadas para uso dos veiculos de
transporte de carga, de modo a garantir acesso e parada nas
proximidades da regido (Minneapolis).

Liberagdo total — muitas cidades liberam o acesso e trénsito
de veiculos de transporte de carga e descarga nas 4reas de

pedestres, como é o caso da cidade de Leeds, Geralmente,

no entanto, limita-se o tamanho dos veiculos que tém acesso.
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e) Horario especifico — esse método consiste em determinar
o horario em que os veiculos de carga e descarga tém livre
acesso e transito, na area de pedestres. Em geral é reser-
vado para esse fim o periodo em que o fluxo de pedestres
é baixo e as lojas ja estdo iniciando a jornada de trabalho.

Nesse periodo, é utilizado principalmente o horario das 7h
as 9h (23 cidades: 7h as 8h; 24 cidades: 8 h as 9 h).

A partir das 11 horas da manha, poucas cidades permitem o
trafego para carga e descarga, que volta a ser relativamente
intenso apenas a partir das 21 horas.

FIG. 55 — SINALIZACAO DE CARGA E DESCARGA USADA NAS AREAS DE PE-
DESTRES DE SAO PAULO, SANTO AMARO.

Nota: Né&o consta dessa classificacdo o horério liberado
para carga e descarga de algumas cidades alemas,
devido a limitagdes bibliograficas *

Podemos dizer nesse sentido que:

OCDE — Les rues piétonnes, Organization do Coopération et de Développement
Economiques, Paris, 1974,
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® maior parte delas tem horério liberado das 21 as
8 ou 9 horas da manha;

® as cidades muito pequenas, onde as lojas fecham
para o almago, adotam o horario adicional das 12:30
as 14:30 horas para abastecimento.

As cidades pesquisadas dividem-se de acordo com o método
adotado na operacionalizacdo de carga e descarga, conforme
a tabela seguinte:

n: de
cidades
301
25 25
23]
21
20+ 20]
ﬁfar
1818
17
1515
1]
10 +
19
8|
i 4l
6|
4 4 4
3
2]

123456789101 1213141516 1718 192021222324  horério
liberado

FIG 56 — ESTE GRAFICO MOSTRA AS HORAS DO DIA UTILIZADAS PARA ABAS-
TECIMENTO, DE ACORDO COM A FREQUENCIA DE UTILIZAGCAO.
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N.° de Exemplo
Técnica utilizada cidades
1) Técnicas que nao interfe-
rem no fluxo de pedestres
(utilizagao de recursos ja
existentes):
® ruas laterais ou
paralelas 26 Viena (Austria)
® ruas de tras 20 Glasgow (Inglaterra)
® bolsées (cul-de-sac) 03 Amsterdam (Holanda)
® rede de vielas 04 Sta. Monica (EUA)
® entreposto 01 Haia (Holanda)
* metré 02 Munique (Alemanha)
Construgées especialmen-
te projetadas:
® tuneis ou garagens sub-
terraneas 05 Estocolmo (Suécia)
2) Técnicas que interferem no
fluxo de pedestres
® veiculos especiais 04 Spartanburg (EUA)
® permissao especial 04 Eugene (EUA)
® ruas de transportes 01 Minneapolis (EUA)
® horério especifico 58 Essen (Alemanha)
* liberagao total 13 Leeds (Inglaterra)

Na adoc@o de técnicas para carga e descarga, a preferéncia é dada
as que nao interferem no fluxo de pedestres. Isso se da pela prépria
politica que rege a implantacdo das areas: liberacdo da area para
utilizacdo pelos pedestres. Esse tipo de técnica é viavel principal-
mente para as areas pequenas ou constituidas por uma Unica rua
de pedestres.
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cidades |58 _
26
20
13
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FIG. 57 — METODOS DE CARGA E DESCARGA UTILIZADOS NAS AREAS DE
PEDESTRES.

Apesar dessa preferéncia, o método mais utilizado & o que estabe-
lece horérios especificos para esse tipo de transito, 58 cidades o
adotam, o que representa 41% das cidades pesquisadas.

As ruas paralelas ou laterais sdo utilizadas em 25 cidades (19%),
encontrando-se entre elas a cidade de Buenos Aires; jé as ruas de
trds sdo adotadas por 20 cidades (18%).

Muitas cidades (9%) liberam totalmente o trafego de veiculos dessa
natureza, como é o caso de Leeds.

CONSTRUCOES ESPECIALMENTE PROJETADAS:

Tineis e garagens subterrineos

Essa alternativa constitui-se na construgdo de tdneis que atingem os
depésitos das grandes lojas, podendo ser complementados ou néo
pela construcdo de garagens na extremidade, para permitir a livre
operacdo de carga e descarga. Na cidade de Munique foram cons-
truidos tlneis e garagens com essa finalidade.
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Apesar de ser impossivel determinar de maneira absoluta e incon-
testavel qual a mais importante area de pedestres, o assunto 6
sempre objeto de discussdo. A identificacédo, ndo da mais importante,
mas daquelas que podem ser consideradas as mais importantes,
facilita a pesquisa de dados referentes para o projeto de novas areas
de pedestres.

Assim, é razoavel supor que os casos mais importantes apresentam
caracteristicas notdveis de complexidade e de abrangéncia, pelo que
podem constituir modelos e fontes de sugestdes valiosos.

Assim, desenvolvemos um modelo para orientar a determinacgéo das
areas de pedestres mais importantes.

Este modelo se baseia nos dois fatores mais relevantes para a defi-
nicdo de escala dos problemas e solugdes: o tamanho da cidade, em
termos de populagdo e o tamanho da 4rea de pedestres, em termos
de superficie abrangida pela restricio.

O tamanho das cidades influi na intensidade da atividade comercial,
no volume de veiculos e pedestres que deve ser remanejado, na im-
porténcia estratégica da area central e na disponibilidade de recursos.
Ja o tamanho influi sobre a complexidade do problema do abasteci-
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mento da éarea, sobre o grau de restricio do trafego e sobre as
distancias a percorrer a pé.

Da aplicagdo do modelo, obtivemos a relagdo das 24 mais impor-
tantes areas de pedestres de que dispomos de dados. Podemos notar
que constam da lista cidades pequenas com éareas de pedestres
extensas e cidades com populagao grande e dreas de pedestres rela-
tivamente pouco extensas. De acordo com o raciocinio seguido, o
tamanho da érea de pedestres e o da cidade em que ela se localiza
se compensam e se compdem na determinacdao da complexidade e
importéncia dos problemas enfrentados no projeto e operagdo da éarea
de pedestres.

A seguir temos a relacao das 24 areas de pedestres mais importantes:

TABELA X
Area Data da
Cidade Populacéao pedestres (m?) | implantacédo

Sao Paulo 7.200.000 120.000 1939
Viena 1.800.000 22.500 1971
Porto Alegre 1.050.000 25.000 1975
Munique 1.350.000 19.800 1964
Eugene 94.000 74 .844 1971
Santo Amaro 7.200.000 6.500 1977
Hamburgo 1.843.493 5.600 —

Glasgow 933.000 18.270 1972
Amsterdam 960.000 13.420 1960
Essen 725.000 21.015 1930
Haia 525.000 28.350 1960
Oxnarrd 85.104 44.000 1969
Ottawa 619.000 12,000 1960
Minneapolis 434.000 26.400 1964
Colénia 830.000 12.825 1950
Baltimore 905.759 10.780 1974
Galveston 61.109 43.200 1972
Miami Beach 87.072 30.000 1960
Louisville 361.472 16.890 1973
Copenhague 600.000 |- 13.500 1962
Fresno 165.972 22.400 1964
Manaus 600.000 18.000 1977
Leeds 502,320 13.020 1971
Estocolmo 750.000 84.000 1960
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Analogamente ao ocorrido nos outros paises, vérias cidades brasi-
- leiras tém passado a contar com ruas reservadas aos pedestres.

Atualmente, pelo menos 15 cidades brasileiras ja tém ruas de pedes-
tres e os planos desenvolvidos para vérias outras cidades prevéem
esse tipo de alternativa para o tratamento das suas areas comerciais
de atividade mais intensa.

Apesar de nao serem disponiveis dados oficiais a respeito da maloria
dos casos observados no Brasil, podemos dizer que os motivos de
implantacé@o dessas dreas de pedestres s@o os apresentados na secéo
Ill. Assim, a preocupagdo com a seguranca do pedestre, a criagéo
de melhores condi¢des para compras e o incentivo as atividades
econdmicas da regido sdo os motivos observados mais freqiiente-
mente quando da implantacdo de &reas de pedestres nas cidades
brasileiras.

A Tabela Xl resume os principais dados a respeito das areas de
pedestres de algumas cidades brasileiras, Podemos observar que a
maioria delas adota horario especial para carga e descarga, quase
todas promoveram a troca de piso e que surgiram principalmente a
partir de 1976.
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As plantas anexas ilustram os aspectos basicos de tragado, formato
e continuidade. Observa-se um predominio das areas descontinuas
e de pequena extensao.

FIGS. 58 e 59 -~ RUAS DE PEDESTRES EM VITORIA, ESPIRITO SANTO.
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FIG. 60 —
ASPECTO DA
AREA DE
PEDESTRES DE
FLORIANOPOLIS,
STA. CATARINA.

L]
FIG. 61 — AREAr ¢ hm

DE PEDESTRES
DE CURITIBA.  &1S
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FIG. 63 — AREA DE PEDESTRES DE BELO HORIZONTE.
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FIG. 64 — AREA DE PEDESTRES DO RIO DE JANEIRO.

FIG. 65 — ASPECTO PARCIAL DA RUA MAL. DEODORO EM MANAUS.
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plantas de areas de pedestres
selecionadas



Apresentamos a seguir as plantas simplificadas de areas seleciona-
das de pedestres para ilustragdo da técnicas e conceitos aqui repre-
sentados.

Podemos observar que as areas de pedestres variam bastante quanto
a extensdo e formato basico. Essa variagdo provavelmente decorre
das caracteristicas de malha viaria, dos volumes de pedestres e de
veiculos e das solugoes adotadas para o tratamento de problemas
como o de abastecimento e seguranca.

As plantas foram reduzidas todas & mesma escala para facilitar as
comparagoes. Mesmo assim, é possivel identificar caracteristicas
fisicas e operacionais de cada uma delas, a partir do seu tragado
bésico. Essa comparagdo e a analise das caracteristicas — forma,
continuidade, extenséo, etc. — séo facilitadas pela aplicagdo dos
conceitos apresentados no Boletim Técnico n.° 17, “Areas de Pedes-
tres: Conceitos”.

E importante salientar que muitas das areas de pedestres apresenta-
das nesta secdo e na anterior tém planos de expansao, que even-
tualmente podem ja ter sido implantados, o que alteraria o tragado
aqui apresentado.
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12

cidades que possuem areas
de pedestres



Apresentamos a relagdo das cidades que, de acordo com a nossa
pesquisa, possuem area de pedestres, em carater permanente. De
modo a facilitar sua localizacdo, relacionamos os paises aos quais
tais cidades pertencem.

Cumpre salientar que os dados utilizados no presente trabalho se
referem a vérias destas cidades, mas nao a todas, ja que nao foi
possivel dispor de informagdes a respeito de todos estes locais.

De qualquer forma, pode-se notar o nuimero relativamente grande
(294) de cidades que ja adotaram a politica de reservar parte do seu
sistema vidrio para o uso exclusivo de pedestres.

Os paises em que se localizam as cidades com areas de pedestres
sao:

1) Dinamarca 11) Espanha
2) Franga 12) Irlanda
3) Inglaterra 13) Portugal
4) Holanda 14) Suécia

5) EUA 15) Finlandia
6) Alemanha 16) Austria
7) Suiga 17) Noruega
8) Italia 18) Japao

9) Brasil 19) Canada
10) Argentina 20) Bélgica
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As cidades que possuem éreas de pedestres sdo as seguintes (o

nimero entre parénteses se refere ao pais):

Aalborg (1)

Aix-en-Provence (2)

Allentown (5)
Amsterdam (4)
Antrian (3)
Paeldoorn (4)
Arnhem (4)
Atchison (5)
Atlantic City (5)
Ausburg (6)
Avignon (2)
Baden (6)
Ballerup (1)
Baltimore (5)
Battle Creek (5)
B. Horizonte (9)
Berlim (6)
Berna (7)
Bielfeld (6)
Birmingham (3)
Bocholt (6)
Bochum (6)
Bolonha (8)
Bolnes

Bolton (6)

Bonn (6)
Bracknell (3)
Bradford (3)

Braunschweig (6)

Breda (4)
Bremen (6)
Brixham (3)
Bromsgrove (3)
Bruxelas (20)

Buenos Aires (10)

Burbank (5)

Calgary (Alberta) (19)

Camberley (5)
Campinas (9)

Castro Ranxel (6)

Cartagena (11)
Centralia (5)
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Cherbourg (2)
Chicago (5)
Chichester (3)
Cincinnati (5)
Cleveland (5)
Cologne (6)
Columbus (5)
Coosbay (5)
Copenhague (1)
Cork (12)
Coventry (3)
Curitiba (9)
Dallas (5)
Danville (5)
Decatur (5)
Dennison (5)
Denton (3)
Denver (5)
Derby (3)
Deventer (4)
Dippe (2)
Dokkum (4)
Dortmund (6)
Dronten
Dubrovnik
Duisburg (6)
Dusseldorf (6)
Eastlansing (5)
Eastbourne (3)
Eindhoven (4)

" Enschede (4)

Essen (6)
Esslingen (6)
Estocolmo (14)
Eugene (5)
Evansville (5)
Faro (13)
Federicia (1)
Florenca (8)
Floriandpolis (9)
Fortaleza (9)



Frankfurt (5)
Freeport (5)
Fresno (5)
Galveston (5)
Gateshead (3)
Gd. Junction (5)
Gelsenkirchen (6)
Geneéve (7)
Glasgow (3)
Goteborg (14)
Gotemburgo (6)
Grenville (5)
Grenoble (2)
Groningen (4)
Guildford (3)
Haarlem (4)
Hamburgo (6)
Hamlen (6)
Hannover (6)
Harlow (6)
Haia (4)
Hatfield (3)
Havant (3)
Heilbronn (6)
Helena (5)
Helsingorn (6)
Helsinki (15)
Hereford (3)

S. Hertogenbosch (4)
Heusden (4)
Hildesheim (6)
Hilvervn (4)
Hiroshima (18)
~ Holstebro (4)
Honolulu (5)
Horsens (1)
Horsham (3)
Horsholm (1)
Houston (5)
Ithaca (5)
Itzehoc (6)
Jackson (5)
Kalamazoo (5)
Kansas City (5)
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Karlsruhe (6)
Kassel (6)

Kiel (6)

King's Lynn (3)
Klagenfurt (16)
Knoxville (5)
Kolding (1)
Koln (6)
Krefeld (6)
Kuopio (15)
Lake Charles (5)
Lansing (5)
Las Cruces (5)
Lausanne (7)
Lebanon (5)
Leeds (3)
Leicester (3)
Lichfield (3)
Liege (4)
Lisboa (13)
Liverpool (3)
London (3)

Los Angeles (5)
Louisville (5)
Lubeck (6)
Lucerne (7)
Luneburg (6)
Maastricht (4)
Maceio (9)
Madri (11)
Maidenhead (3)
Maidstone (3)
Mainz (6)
Manaus (9)
Marseille (2)
Mayence (6)
Meppel (4)
Miami Beach (5)
Michigan City (5)
Minneapolis (5)
Monroe (5)
Montevidéu
Munique (6)
Muncie (5)
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Munstberg (6)
Murcia (5)
Naestved (1)
Napa (5)
Nashville (5)
Neuss (6)
Newbedford (5)
Newbury (3)
Newecastle (3)
Newlondon (5)
Nova York (5)
Norwich (3)
Nuremberg (6)
Nyvobing (1)
Oakpark (5)
Odense (1)
Oldenburg (6)
Osaka (18)
Oslo (17)
Osnabruck (6)
Ottawa (19)
Oxnard (5)

Palma de Mallorca

Paris (2)
Parsons (5)
Paterson (5)
Perouse (8)
Philadelphia (5)
Pittsburg (5)
Poitiers (2)
Pomona (5)
Portland (5)
Porto Alegre (9)
Portsmouth (3)
Poughkeepsie (5)
Providence (5)
Quebec (19)
Randers (1)
Reading (3)
Recife (9)
Redding (5)
Redhill (3)
Regensburg (6)
Richmond (5)
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Rio Claro (9)

Rio de Janeiro (9)

Rio Grande (9)
Riverside (5)
Rockford (5)
Roma (8)
Roosendaal (4)
Rotherdam (4)
Roven (2)
Sacramento (5)
Salisbury (5)

" Salvador (9)

Salzburgo (16)
Salzgitter (6)
S. Ménica (5)
S. Paulo (9)
Scunthorpe (3)
Seattle (5)
Sevilla (11)
Sheffield (3)
Shinjuku (18)
Solingen (6)
Southampton (3)
Southend (3)
Spartanburg (5)
Springfield (5)
Stanford (5)
St. Etienne (2)
Stevenage (3)
St. Gall (7)
St. Louis (5)
Stockport (3)
St. Potten (16)
Stuttgart (6)
Svendborg (1)
Swindon (3)
Tacoma (5)
Tampa (5)

Teeside-Middlesbrough (3)

Thionville (2)
Tilburg
Toccoa (5)
Tokyo (18)
Toronto (19)



Toulouse (2)
Trandheim (17)
Trenton (5)
Tulsa (5)

Ulm (16)
Urbana (5)
Utrecht (4)
Vancouver (19)
Veneza (8)
Verona (8)
Victoria (19)
Viena (16)
Vigorg (1)
Vitéria (9)
Vlaardingen (4)
Wallingford (3)
Warwich (3)
Washington (5)
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Watford (3)
Weisbaden (6)
Weymouth (3)
Wilhelmshaven (6)
Williamburg (5)
Wilmington (5)
Winchester (5)
Windsor (3)
Winston-Salem (5)
Winterthur (7)
Wolfsburg (6)
Worthing (3)
Wuppertal (6)
Wurzburg (6)
Youngstown (5)
Zermatt (7)
Zwolle (4)

Zurich (7)
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2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

1)

12)

13)

14)

15)

16)
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