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No mundo inteiro, atualmente, um nimero cada vez maior de cidades
vem adotando a pratica de eliminar o trafego de veiculos em certas
ruas centrais, destinando-as aos pedestres. Apesar de ser um fend-
meno antigo e disseminado (as primeiras ruas desse tipo foram
criadas por volta de 1930), existem poucos documentos que estru-
turem o conhecimento e o vocabuldrio associados ao assunto, difi-
cultando as tarefas de planejamento e projeto deste tipo de compo-
nente da realidade fisica das cidades.

Tanto a estruturagéo deste conhecimento como alguma padronizagéo
do vocabulario se fazern necessdrias, tendo-se em vista o aproveita-
mento dessa experiéncia (desenvolvida em diversos locais) em
novos projetos. A prépria comparagio entre 0s casos reais conhe-
cidos e a escolha da melhor solugdo para o caso que se pretenda
resolver é facilitada com a definicdo e a estruturagio dos conceitos
envolvidos.

Visando alcancar estes objetivos desenvolveu-se este trabalho, com
base na experiéncia adquirida pelos autores no planejamento e
operacionalizagdo da drea de pedestres de Sao Paulo, considerada
como uma das mais importantes do mundo, Para fundamenté-lo,

11




Boletim Técnico da CET

procedeu-se a uma pesquisa na bibliografia disponivel. Consideragies
de ordem econdmica, urbanistica ou paisagistica foram evitadas,
dando-se maior énfase ao aspecto do triafego e dos transportes.

Esperamos que este trabalho sirva como fonte de pesquisa para
todos aqueles que se dedicam aos projetos de dreas de pedestres,
apresentando alguma ajuda na solugdo de problemas que possam
ocorrer durante o planejamento e operacionalizagéo de futuros
projetos.

Os dados referentes as caracteristicas das édreas de pedestres
existentes — que foram selecionadas por sua representatividade —
e os dados a respeito da utilizagao das técnicas aqui mencionadas
sfio objeto de outro Boletim Técnico, a ser publicado oportunamente.
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A intensa concentragéo de atividades, com relacdo aos modos de
transporte disponiveis, é tal que, praticamente, qualquer pessoa que
entre na area central de uma cidade precisa andar durante parte de
sua jornada. A maior liberdade que pode ser dada aos pedestres é,
portanto, considerada como fator importante para o funcionamento
adequado do centro e para a definicéo da qualidade do ambiente.

Os dados conhecidos mostram que 80 a 90% das viagens Internas
aos centros comerciais das cidades sao feitas a pé, mas cerca de
80% da area de tais centros séo dedicados a ruas para automadveis'.

Além disto, motoristas e pedestres tém diferentes concepcoes a
respeito da fungéo e objetivos das ruas existentes, Para os pedestres,
a rua pode representar um meio de comunicacao entre dois pontos
da cidade ou permitir acesso a uma edificacdo; pode representar
um espago publico para lazer e distragio e pode, inclusive, servir
como meio de orientacdo. Por outro lado, para o motorista, a rua é
um espago proporcionado para uma movimentagio relativamente
répida. Pode oferecer acesso as calgadas para a carga e descarga
de bens e de pessoas ou pode ser usada como um espago para o
estacionamento de veiculos. Estes usos conflitantes resultam em
perigo & inconveniéncia para os pedestres e em congestionamento
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para os motoristas. O arranjo existente das ruas deve, portanto, ser
reorganizado para prover um lay-out apropriado que separe pedestres
e veiculos de acordo com suas necessidades e atividades®.

SEPARACAO DE CONFLITOS

A separacio de movimentos conflitantes pode ser feita de duas
formas:

a — separagfio no tempo

Os movimentos em conflito utilizam a mesma infra-estrutura, o mes-
mo plano (nivel geografico), mas sdo organizados de forma que
parte do tempo é reservada para um dos movimentos e parte do
tempo para o outro. Esta separagiio de movimentos e, conseqiente-
mente, de conflitos, se faz por meio de:

* regras de prioridade;

faixas para travessia de pedestres;

uso de seméaforo para a travessia de pedestres; e

reserva de fase para pedestres nos semdforos.

b — separagdo no espaco

* geparagdo dos movimentos no mesmo plano: obtida desti-
nando-se uma parte do espago a um tipo de circulagdo e outra
parte ao outro tipo. E o caso das calgadas, galerias e ruas de
pedestres, que sdo reservadas aos pedestres por separagao
*horizontal® de movimentos; e

* separagido dos movimentos por planos diferentes de circulagao.
Podem ser localizadas, como no caso de passarelas ou gene-
ralizadas, como no caso de ruas e conjuntos de ruas construi-
das em niveis diferentes (p. ex.: Montreal, tem uma rede de
3.500m de vias subterrdneas para pedestres, interligando esta-
goes do metrd, centros de compras e hotéis).

Freqiientemente, as dreas de pedestres sdo propostas como uma
resposta Iimpulsiva a problemas que se acumulam ao longo de
um periodo de tempo; uma érea de pedestres se torna, entdo, um
substituto para o planejamento, sem ter condigies para tanto.

Mas o fechamento de uma rua para a criagdo de uma rua de pedes-
tres, sem que seja feita uma ampla reviséo do sistema que compoe
a drea, @ um erro sério @ embaragoso que se comete fregiientemente.
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Os problemas que as cidades apresentam — acessibilidade, circula-
cdo, estacionamento e abastecimento — existem antes das éreas de
pedestres serem implantadas e niio obrigatoriamente podem e devem
ser resolvidos com a decisdo de se implantar ruas de pedestres.

A tentativa de resolver tais problemas através de solugdes inade-
quadas, ndo apenas niéo os soluciona, mas também dé as dreas de
pedestres uma injustificada mé& fama de “criadoras de problemas™.

Nio se pode excluir duas outras razoes pelas quais as dreas de
pedestres aparecem: o reconhecimento formal de uma situacio de
fato, em que o volume de pedestres determina a ocupacgéo das vias
durante certos periodos do dia, mesmo que nédo haja regulamentagéo
especifica a respeito e o status que as dreas de pedestres conferem
#s cidades, j& que estdo associadas as idéias de progresso, plane-
jamento urbano, novidade e preccupacgdo com o bem-estar da popu-
lagéo.

A implantagdo de dreas de pedestres pressupbe alguns custos, para
que seja possivel usufruir de suas vantagens e beneficios. Embora
ndo pretendamos nos estender em consideragbes econbmicas a res-
peito deste tipo de empreendimentos, podemos simplificadamente
representar o balango dos custos e dos beneficios de acordo com a
Tabela I:

TABELA |

Custos Beneficios

* despesas de projeto * aumento do movimento co-
mercial, principalmente a
nivel de varejo

* despesas de construcéo e ®* reducdo do nimero e da

obras gravidade dos acidentes de
transito
® reducéo eventual do consu-

* despesas de reurbanizag@o mo de energia, principal
mente de combustiveis au
tomotivos

* aumento do valor de imd-
veis

* reduc@o dos niveis de po-
luigho sonora, actstica, vi-
sual e aérea
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E importante, também, salientar que as dreas de pedestres séo
solugoes caras, com elevado custo inicial, jd que ndo se restringem
a sinalizago de algumas vias, mas compreendem muitas outras
providéncias,

O QUE SAO AS AREAS DE PEDESTRES

Consideramos como érea de pedestres, neste estudo, aguela coberta
por vias originariamente usadas por veiculos e que, pela adogao de
medidas restritivas a circulagdo de veiculos, passam a ser usadas
prioritariamente pelos pedestres, formando o conjunto das ruas de
pedestres, ruas de trafego seletivo e ruas de servigo, conforme defi-
ni¢coes que veremos na secao |l.

Assim, ndo séo consideradas como édreas de pedestres aquelas
construidas acima ou abaixo do nivel do solo, com o fim exclusivo
de constituirem dominio dos pedestres.

Da mesma forma, néo sdo consideradas éreas de pedestres as pragas,
canteiros, jardins, galerias comerciais e passarelas construidas
isoladamente, desligadas de um plano mais amplo. Quando fizerem
parte de um esquema de "pedestrianizagdo”, as vias subterrdneas
e as passarelas seréo consideradas elementos periféricos ou de apoaio.

Também nao sdo considerados dreas de pedestres para efeitos deste
estudo, os Shopping Centers, as estagbes e terminais de transporte,
embora tais tipos de instalagbes sejam fregiientemente observados
nas dreas de pedestres e constantemente favoregam o aparecimento
de dreas de pedestres a sua volta.

Definiremos como é4reas de pedestres a parte coberta tio-somente
pelas vias e logradouros publicos cujo uso foi destinado prioritaria-
mente aos pedestres, para diferenciar da drea abrangida pela érea
de pedestres, que inclui a superficie dos quarteirdes internos e limi-
trofes da drea de pedestres.

Tal distingao se faz necesséria ja que as duas sdo diferentes, em
termos de superficie abrangida, diferenca esta que se acentua no
caso de determinados tipos de dreas de pedestres, como veremos.
Chamaremos de perimetro da drea de pedestres a linha que com-
preende as ruas destinadas aos pedestres, as ruas auxiliares que
serdo definidas na préxima secédo e os quarteirbes que delimitam
tais vias. Temos, entdo, que tal perimetro define a drea abrangida
pela darea de pedestres e néo inclui vias de trafego livre. O assunto
se complica no caso de dreas discretas, como veremos.
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drea de pedesiras
— perimetro

OBJETIVOS DAS AREAS DE PEDESTRES

Ao adotar-se uma solugéo que implique na conversio de certas vias de
uma drea de determinada cidade, em locais onde os veiculos tenham
restrigoes e o0s pedestres tenham prioridade, procuram-se atingir
geralmente os seguintes objetivos:

aumento da seguranga do pedestre em seus deslocamentos,
pela reducdo dos conflitos e separacio dos fluxos de veiculos
e de pedestres;

preservacéo de locais histéricos pela reducdo do trafego de
veiculos;

recuperacao da area urbana, pelo uso de equipamentos urbanos
incompativeis com o triafego de veiculos:

desincentivo ao uso do veiculo particular e/ou incentivo ao
uso do transporte pablico, através do bloqueio de ruas, criagio
de ruas e faixas exclusivas para dnibus etc. e

diminuigao do nimero de acidentes envolvendo veiculos e os
custos sociais associados.

Podem-se acrescentar outras razies ditadas por necessidades da

comunidade urbana, para a criacdo de dreas de pedestres, como
por exemplo:

19




Boletim Técnico da CET

®* atrair publico para certa regiéo, com o intuito de desenvolver-
se malor volume de negdcios, mais compras e entretenimento;

* reduzir os niveis de poluigio aérea, sonora e visual;

* prover um ambiente no qual as criangas possam brincar em
seguranca;

* aperfeicoar o ambiente visual, adaptando-o aos pedestres;
* prover a conservacio urbana e a renovagéo aos locais publicos;

* aumentar o valor das propriedades lindeiras, o que resulta em
maiores receitas provenientes de impostos; e

® prover a participagdo dos cidaddos na administragéo e manu-
tencdo dos bens piblicos.

Os objetivos especificos de cada caso séo, certamente, orientados
pela politica administrativa piblica local e suas prioridades de acéo.

Assim, nao encontramos sempre todos os objetivos mencionados,
mas o conjunto formado por alguns deles, que orientam o desenvol-
vimento do empreendimento desde sua fase de planejamento até
a operacio.

Num projeto de area de pedestres, a preocupacio central esta volta-
da para o pedestre, essencialmente seu elemento basico. Para
projetd-la & necessario levar-se em conta algumas caracteristicas
inerentes ao pedestre e relevantes ao projeto. Dentre elas desta-
camos:

1. Caracteristicas dos deslocamentos:

2. Caracteristicas do trafego; e

3. Caracteristicas do comportamento.

CARACTERISTICAS DOS DESLOCAMENTOS DE PEDESTRES

O deslocamento de pedestres pode ser estudado através de analogia
com o escoamento de fluido composto de particulas. As leis de
escoamento deste fluido sdo conhecidas e podem ser expressas pelos
seguintes parAmetros (Bovy*):

* velocidade

* densidade

20
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* yolume

* pivel de servigo

A velocidade ¢ o nimero de unidades de distdncia que os objetos
em movimento [no caso, pedestres) passam, por unidades de tempo.

No caso de pedestres, as velocidades sdo usualmente expressas em
metros/segundo [m/s) e séo fung@o do tipo de deslocamento que
o pedestre realiza e das condigdes locais de escoamento. A veloci-
dade observada nos diferentes casos &, em média:

* trajeto domicilio-trabalho circulagdo em
sentido Gnico e/ou trafego por motivo
profisalenal] 2 oidraeERIRT TR S 1,2 a 1,6m/s

* trafego misto (profissional e compras) 1.0 a 1,4m/s

* trafego em éreas comercials e de lazer
e/ou com forte circulagdo em sentido
GPOBLD - v ovsms s e s s s b s 08 a 1,2m/s

A densidade é o nimero de objetos em movimento por unidade de
area do canal de escoamento e & medida em termos de pedestres/m?.

A densidade de escoamento estd diretamente relacionada ao nivel
de servigo e @ qualidade do escoamento.

Em circulacdo normal, a distincia média entre os pedestres em
movimento é de 1m no sentido de deslocamento e de 0,75m de
distdncia lateral para circulagdo unidirecional e de 0,60m para
circulacdo nos dois sentidos.

A superficie média por pedestre circulando num fluxo de pedestres,
varia de 0,6 a 2,0m?/pessoa. A Fig. 2 representa quatro exemplos
de densidades de pedestres.
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Estimativa direta de densidades de pedestres
A densidade de pedestres pode ser estimada com o emprego
do seguinte procedimento, proposto por Pushkarev 6:

tanis " Dery

1. Mega a drea construida de um quarteirio ou de um lado

de um quarteirdo.

2. Meca o espago destinado & calcada, mo mesmo local.
3. Conte os pedestres encontrados na drea num determinado
instante durante o perfodo de pico, por meio de fotografia

aérea,

4. Desenvolva uma relagio estatica que mostre o nimero de
pedestres associado & unidade de #Area construida e &

unidade de calgada pum dado instante.

5. Com base na andlise de fluxo, estabelega um fluxo confor-

tivel, para o nivel de servigo desejado,

6. Converta o fluxo confortdvel em espago disponivel por

pedestre em movimento,

7. Multipliqgue o nimero de pedestres esperado em frente a
um edificio durante o periodo de pico pela drea Individual
desejdvel, para obter a drea de calgada necesséria.




Arizis de Pedestre: conceitos

A Fig. 3 ilustra a preferéncia dos pedestres por determinada faixa
de velocidade, dependendo das condigbes locais de escoamento.

A velocidade média varia também com as caracteristicas fisicas da
via. No caso da inclinaco com relago & horizontal, a Fig. 4 mostra
que a velocidade dos pedestres diminui & medida que aumenta a
inclinagéo da via, tanto positiva quando negativamente.

A densidade de pedestres na via tem relagdo direta com a maior
ou menor facilidade de trafego:
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04 a 0,7 pedestres/m? ultrapassagens possiveis; conflitos, tra-

fego em sentido oposto
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0,7 a 1,0 pedestres/m* trafego denso, escoamento prejudicado
1,0 a 2,0 pedestres/m? trafego muito denso, freqiientes confli-
tos entre pedestres
> 2,0 pedestres/m? trafego muito denso, efeito de multidéo
A
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A unidade adotada para densidade é pedestres/m? que também € a
mais adequada para as avaliagbes.

O volume do escoamento é medido em termos de objetos em movi-
mento que passam pelo canal por unidade de tempo. No caso de o
canal ter largura unitéria, dd-se o nome de fluxo a esta grandeza.

As quatro grandezas definidas até aqui se relacionam através da
equacdo: volume = densidade x velocidade x largura da via.

Esta inter relagéo é vista na Fig. 5, que permite observar que:

a — para um dado volume de pedestres, a medida que aumenta a
densidade, diminui a velocidade de deslocamento; e

b — para uma dada velocidade, 2 medida que aumenta o volume,
aumenta a densidade.
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A equagdo acima ainda leva a concluir que, para um dado volume,
mantendo-se a velocidade, a densidade de pedestres aumenta &
medida que a larqura da via diminui.

Ao contrario das particulas inanimadas dos fluidos a cujo escoamento
o movimento dos pedestres estd sendo comparado, as pessoas tém
preferéncias e avaliam suas condigdes de conforto. Assim sendo,
seu comportamento, quando em deslocamento, apresenta certas
caracteristicas a serem examinadas adiante. Os valores das grande-
zas mencionadas (velocidade, densidade e volume) estario dentro
de certos limites de variacio. A combinacio dos fatores definidos
anteriormente com a nogio de conforto levam ao conceito de nivel
de servigo.

O nivel de servigco & uma nogdo qualitativa, resultante da combinagéo
de fatores relativos ao deslocamento de objetos, principalmente
velocidade, densidade, liberdade de movimentos, probabilidade de
interrupgéo do trafego, conflito entre os objetos em movimento e
conforto geral. O nivel de servigo é definido para uma dada via, com
base em valores instantdneos para os fatores mencionados. Origina:
riamente o conceito de nivel de servigo foi desenvolvido para aplica:
céo ao projeto de avaliagio de vias para trifego de veiculos e foi
adaptado por Fruin® para o caso de pedestres.
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A Fig. 6 mostra como os dois principais fatores — densidade e
volume de pedestres — se combinam na definicdo de seis faixas
de operacdo da via ou niveis de servigo. Cada nivel de servigo
apresenta avaliagboes qualitativas de cada um dos outros fatores.

O conceito de nivel de servigo se fundamenta na idéia de que a
guantidade de area de piso que cada pessoa tem em média, desig-
nada para seu uso num dado instante, determina a quantidade de
conflitos que esta pessoa tem com as outras.

HivEIS DE SERVICO

A B C D E F

DENRMADE O CCOAMEN TO WAIEA LETENY wWinia 141 ELEVADA ELEVADA
[rEBESTRES fn¥) 40,3 0304 0.4 -0 o.r .o o.r.0 (1]
WOLUNE LBk -] BAIED wWimo ELEVA DD ELEVADD INNTAVEL
IFEDESTRES fmis fu") L B0 - 50 35 =T ro-80
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A Tabela 2 mostra as condigées observadas (em média) da conve-
niéncia e conforto do pedestre em termos de fluxo, velocidade,
escolha de velocidade, liberdade de movimentos e conflitos, de
acordo com faixas de variagdo da superficie média disponivel por
pedestre.

No projeto de equipamentos que devem ser usados para o tréfego
de pedestres, deve-se determinar o nivel de servico a ser adotado,
o que determinaré os valores da densidade e de volume de pedestres.
Com base nestes valores seré feito o projeto detalhado do equipa-
mento, inclusive em termos de dimensdes fisicas (principalmente
largura efetiva e inclinagdes). '

CARACTERISTICAS DO TRAFEGO DE PEDESTRES

As principais caracteristicas do trafego de pedestres, & semelhanga
do trafego de veiculos, sao:
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a — a intensidade dos deslocamentos nos horérios de pico, por ser
geralmente maior que nos outros periodos, é o que determina as
necessidades em termos de capacidade que os locais usados
para trafego de pedestres devem apresentar. Capacidade, nestes
termos, tem definigao andloga & adotada pelo Highway Capacity
Manual® e representa a maxima habilidade de uma instalagéo
em acomodar um fluxo de objetos em movimento;

b — a duragéo e distribuigdo dos deslocamentos dos pedestres nas
ruas ao longo do dia dao idéia da intensidade e padrio de
utilizagdo das instalagbes, orlentando na definicdo do esquema
de operagdo da drea de pedestres, na técnica de segregacéo de
veiculos, na forma de realizar o abastecimento, na locagéo do
mobilidrio sobre as ruas de pedestres e, mesmo, do material
a ser usado no piso das ruas;

¢ — a formagéo de peloties é um efeito da flutuagio de curto prazo
de pedestres, ocasionada pela chegada aleatéria de pedestres
a um ponto onde devem esperar (p. ex., um seméforo) ou pela
liberagdo de grupos formados involuntdriamente (p. ex., pelo
desembarque de transporte coletivo ou abertura de seméforos).
A importédncia dos pelotbes estd na densidade média que
apresentam, que é bem maijor que a observada no fluxo normal
de pedestres. Este fator pode levar a definicio de “gargalos” e
a descoberta de pontos ao longo do trajeto, que causam substan-
ciais atrasos nos deslocamentos’; e

d — motivos de viagem e sentido dos deslocamentos: variam de
acordo com o local & com a hora do dia. Geralmente os motivos
e o sentido dos deslocamentos nas dreas de pedestres seguem
o padrdo mostrado na tabela:

PERIODO MOTIVO SENTIDO
Infcio da manhé trabalho residéncia - trabalho

durante a manha trabalho e compras

- movimentos dentro da
almoco almogo pripria regifio, de
prédio a prédio

durante a tarde trabalho & compras
fim da tarde trabalho trabalho - residéncia

De qualquer forma, pesquisas mostram® que o nimero de pessoas
gque caminham por prazer ou recreagio em Iimportantes centros de
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atividade é, usualmente, menor que o daquelas que apresentam
outros motivos. Este dado é importante, j4 que o comportamento
dos pedestres varia conforme o motivo da viagem, como veremos
adiante.

Deve-se notar, também, que as viagens entre os terminais de trans-
porte e os edificios e, entre os locais de estacionamento e os edifi-
cios, sdo mais importantes em termos de freqiiéncia de ocorréncia
e volume de pedestres, que aquelas entre edificios.

CARACTERISTICAS DO COMPORTAMENTO DO PEDESTRE

O projeto de equipamentos urbanos do tipo “édrea para pedestres”
deve levar em conta caracteristicas do comportamento do pedestre
quando em movimento. Ao pesquisd-las constatamos que:

a — Os pedestres preferem caminhar sempre no mesmo nivel,
evitando passagens subterrineas e passarelas, por mais bem
projetadas e seguras que sejam. Afinal, tais dispositivos séo
desvios dagquele que seria o trajeto natural dos pedestres,
freqiientemente aumentando o tempo de percurso, a distancia a
percorrer e o dispéndio de energia,

Valores médios para a alteragdo dos valores obtidos para
travessia ao nivel do solo sdo encontrados na bibliografia®:

Comprimento Duragio de Energla

do percurso travessia dispensada
Passagem inferior 220% 275% 600%

Passagem suparior 250% 350% 900%

Mesmo que acrescentemos o tempo de espera de condigies
para travessia com seguranga ao nivel do solo, esta se faréd
com a mesma economia de percurso, tempo 30% menor que
para o caso de passagem inferior e dispéndio de energia igual
a 1/5 daquela que seria gasta no caso de passagem inferior.

b — Os pedestres tendem a escolher as minimas distadncias; néo
apenas entre dois pontos distantes, como também em trajetos
pequenos como, por exemplo, ao atravessarem a rua. Assim,
a localizagao das faixas para pedestres, passarelas e passagens
subterréneas deve ser avaliada de acordo com esta caracteristica
de conveniéncia do pedestre, para que tenham utilizagdo efetiva.
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Além disto, a prdpria disposigio relativa das ruas de pedestres
deve levar este fator em conta, j4 que elas sdo propostas para
canalizar o trafego de pedestres.

A maioria das viagens de pedestres em grandes centros é de
curto percurso (geralmente alguns quarteirbes), usualmente
ligando o estacionamento ao edificio, o terminal de transporte
ao edificio e vice-versa e, ainda, ligando um edificio a outro.

Para estas viagens curtas o deslocamento a pé é, efetivamente,
o mais indicado, pela disponibilidade, custo irrisério, liberdade
de direcéo e de escolha de itinerdrio etc.".

Os padrbes de distancias a percorrer a pé sdo, em geral, seme-
lhantes para cidades de tamanho semelhante. Este ponto, levan-
tado por Levinson', facilita o projeto de equipamentos urbanos
que dependam deste tipo de dado, j4 que é possivel usar dados
obtidos em outras localidades.

O ser humano geralmente estabelece uma regido em torno de
si, destinada a servir de protegéo contra contatos fisicos diretos
indesejados com outros elementos e para acomodar os seus
membros, principalmente durante seu deslocamento. De modo
a prever este espago disponivel o Transportation and Traffic
Engineering Handbook' usa faixas de G60cm de largura para
o projeto de instalagbes para pedestres, na prética, s0 obser-
vavel em condigoes de fluxo muito denso.

Em condicoes de fluxo livre, os pedestres preferem evitar
contato fisico com outros, adotando um espagcamento inter-
pessoal maior, Este espagamento também determina a facili-
dade de ultrapassagem sobre os mais lentos e a capacidade
de se desviar de obstdculos fisicos. Foram mencionadas atréds
(no item relativo & densidade de deslocamento), as dimenses
minimas e normais consideradas aceitdveis pelos pedestres.

O éngulo visual e a percepgao sensorial do pedestre definem
o chamado envelope sensorial, que é a regifo tridimensional
de observagdo do pedestre. As informagbes captadas neste
envelope orientam o pedestre em seu deslocamento, fazendo-o
posicionar-se convenientemente na via e com relagao aos fluxos
de pedestres e de veiculos; fornecem dados para a escolha
da velocidade de deslocamento mais adequada e estabelecem
as caracteristicas para as medidas evasivas, de forma a serem
evitados os obstéiculos.
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O conhecimento destes dados orienta o projeto das instalagoes
fisicas, da sinalizagdo e do posicionamento dos. obstaculos
fisicos que podem interferir no trafego dos pedestres.

O pedestre ndo utiliza toda a largura da calgada durante seu
percurso. Dessa forma néo precisa ficar se deslocando lateral-
mente para evitar obstaculos fixos". Em geral, mantém-se afas-
tado no minimo 45cm das paredes e muros, a néo ser no caso de
concentragdo de multidées. Da mesma forma, mantém-se afas-
tado no minimo 45cm das vitrines, ao passar por elas. A partir
da guia da calcada, a distdncia mantida é de, no minimo, 35cm,
no caso de deslocamento ao longo da via, até 60cm, no caso
de existirem hidrantes, postes e latas de lixo.

Também devem ser levadas em conta as bancas de jornal e
demais obstdculos. Podemos definir uma "largura efetiva de
calcada” que é a largura total menos a largura devida a exis-
téncia de obstdculos. Esta é a dimensdo a ser usada nos
projetos, para célculos de capacidade de escoamento.

As viagens que tém por motivo as compras apresentam como
caracteristicas o malor nimero de travessias por viagem, o
menor grau de atengao dispensado pelo pedestre (a obstéculos,
vejculos) e a execugdo de movimentos imprevisiveis. Deste
modo, estas viagens sdo mais perigosas para os préprios pedes-
tres. Pelo fato deste tipo de viagem ser muito freqiente nas
dreas centrais, principalmente nas ruas de pedestres, tais
caracteristicas podem orientar no projeto, principalmente o das
regides proximas a fronteira da drea de pedestres.

Alguns desses valores e caracteristicas se alteram quando cresce
a proporgdo de criangas e de deficientes fisicos na populagéo em
movimento. Neste caso, a velocidade média diminui e a varidncia da
velocidade aumenta.
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As dreas de pedestres sdo genericamente compostas de elementos
estruturais caracteristicos e que se classificam em dois tipos basicos,
de acordo com sua relagdo com os aspectos de trafego e tranportes:
a — de sistema viario

®* ruas de pedestres

* ruas de trifego seletivo

* ruas de servigo

* pstacionamento e entrepostos de cargas e de passageiros

b — de controle
* sinalizagdo
* bloqueios de acesso
E a partir do bom conhecimento de cada um deles e de suas possi-

bilidades que se chega & composicio de elementos que melhor se
adaptem &s necessidades operacionais.

Descrevemos aqui cada elemento, apresentando suas variantes,
caracteristicas e finalidades.
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1. ELEMENTOS DE SISTEMA VIARIO
I. Ruas de pedestres

Séo aquelas em que o trifego de veiculos foi eliminado as custas
de regulamentagdo de restricdo de circulacao, sendo dada prioridade
de deslocamento aos pedestres.

Normalmente séo dotadas de mobilidrio urbano (bancos, guarda-séis
etc.), de equipamento de servico (bancas de jornais, telefones
publicos, caixas de correio e postes de iluminagéo) e de vegetacéo,
obedecendo a uma disposigéo diferente daquela utilizada em vias
comuns. Nas ruas de pedestres, este tipo de equipamento é disposto
de modo a criar um ambiente que favorega o lazer, o encontro de
pessoas, dificultando o trafego eventual dos veiculos.

Muito empregada e desejavel, embora ndo obrigatéria do ponto de
vista conceitual, é a troca do piso asfédltico normal das ruas por
pisos especiais que descaracterizam a rua como local de passagem
de veiculos.

Para isso sdio empregados materiais como o granito, 0 mosaico portu-
gués, o paralelepipedo, o concreto e o ladrilho hidraulico, bem como
combinagdes destes materiais na formagdo de tragados decorativos.

O piso diferente exerce o papel de barreira psicolégica para o moto-
rista, que evita trafegar com seu veiculo nesses locais. Além disso,
propicia o desenvolvimento de piso em nivel uniforme, o que favorece
o deslocamento dos pedestres.

As ruas de pedestres sdo o principal elemento estrutural das dreas
de pedestres e, nas dreas pequenas, sdo praticamente o Gnico tipo
de elemento de sistema vidrio encontrado.

ll. Ruas de trafego seletivo

Conhecidas também como “transit ways", sdo vias nas quais o trafego
de transportes coletivos é tolerado, sujeito sempre & prioridade que
& dada aos pedestres. Nestas vias, o leito carrocavel geralmente é
estreito, propiciando um futuro alargamento das calgadas.

O principal papel das ruas de trafego seletivo é o de prover acessi-
bilidade & area de pedestres, @ medida que a superficie abrangida
por ela cresce. Dentro deste conceito, as dreas de pedestres extensas
sdo “irrigadas” de usudrios por meio dos transportes piblicos que
trafegam por esse tipo de vias.
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A medida que as dreas de pedestres se expandem, tornando-se exten-
sas, as distincias médias a serem percorridas a pé ("average walking
distances") crescem, aumentando o desconforto dos pedestres em
seu deslocamento,

O uso eficiente de ruas de trafego seletivo permite que se diminuam
as distancias percorridas a pé, ja que os veiculos de transporte cole-
tivo deixam o pedestre mais préximo de seu destino e o recolhem
mais perto de seu ponto de origem na viagem de volta.

A outra utilizacio importante da rua de trdfego seletivo € como
“calha” para o escoamento do trafego eventual de veiculos admitidos
nas ruas de pedestres em d4reas extensas. Neste esquema, uma
regulamentagio conveniente de circulagio nas ruas de pedestres
encaminha todos os veiculos para as ruas de tridfego seletivo, onde
ja circulam os transportes publicos. Como nas ruas de trafego sele-
tivo a atenga@o do pedestre é atraida pelo deslocamento dos veiculos
de transporte piblico, o risco de acidentes é menor.

Nas dreas de pedestres em que ndo hé ruas especificas para o tréife-
go dos veiculos de transporte de carga, as ruas de trafego seletivo
podem ser usadas para este fim, dentro da politica de restrigdo de
acesso adotada. Inclusive, é preferivel utilizar estas ruas em que
ja exista o deslocamento dos veiculos de transporte piblico, preser-
vando-se as ruas de pedestres.

As ruas de trafego seletivo devem ser projetadas com o intuito de
facilitar o fluxo dos veiculos, mas sem permitir que se desenvolva
velocidade acima de 10 ou 20km/h. Este efeito pode ser conseguido
por meio de um cuidadoso projeto do tracado geométrico, como
o uso de obstaculos e de sinalizagdo de regulamentagéo.

lll. Ruas de servigo

Sdo vias da area de pedestres destinadas aos veiculos de transporte
de carga, encarregados do abastecimento, e aos veiculos de conces-
siondarias de servigos piablicos (gés, telefone, luz, dgua, correlos etc.).
Nestas vias, a regulamentacio de acesso e parada é menos restritiva
que nas demais ruas das dreas de pedestres, jA que o que se
pretende & a diminuicdo do ndmero de veiculos que precisam se
deslocar nas ruas de pedestres, '

A maneira ideal de se operarem as ruas de servigo & no lay-out em
gue a fachada das lojas estd voltada para as ruas de pedestres
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enquanto 0s acessos posteriores déo para as ruas de servigo (ver
Fig. 7). Desta maneira consegue-se uma separagao ideal dos fluxos
de pedestres e de veiculos de carga.
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IV. Estacionamento

Como o préprio nome jé diz sdo dreas destinadas ao estacionamento
de veiculos dos usudrios da area de pedestres.

Geralmente se localizam em vias proximas, mas muitas vezes séo
bolsies [cul-de-sac) nas entradas das ruas de pedestres.

MNéo sdo considerados elementos estruturais das dreas de pedestres
os estacionamentos particulares, abertos ou fechados ao piblico,
embora sejam de grande importéncia no projeto. A importiincia esté
na necessidade de se garantir acesso aos veiculos que se utilizam
de garagens localizadas no interior das dreas de pedestres. Enquanto
os estacionamentos situados na periferia das dreas de pedestres néo
interferem com seu projeto e operagéo, constituindo mais instrumen-
to de uma politica governamental de incentivo ou ndo ao uso de
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veiculos particulares, os estacionamentos situados dentro do peri-
metro das dreas de pedestres trazem uma complicagiio adicional ao
projeto e operagéo.

Os estacionamentos associados as dreas de pedestres séo Impor-
tantes interfaces de tais areas, j@ que é neles que o motorista se
converte em pedestre e vice-versa.

V. Terminais de carga

Séo locais destinados a parada de veiculos de transporte de carga
para as operagodes de transbordo de mercadorias. Constituem a inter-
face da drea de pedestres com o sistema de abastecimento e devem
operar de acordo com a regulamentagao de carga e descarga adotada.

Mao séo considerados terminais de carga para efeitos deste trabalho,
nem para célculo de superficie de drea de pedestres as instalacbes
de armazenagem eventualmente existentes.

Vi. Terminais de passageiros

Constituem a interface da érea de pedestres com o sistema de
transportes pablicos e sdo os responsaveis pela geragdo da maior
parte das viagens de pedestres dentro da drea. Séo, também, impor-
tante fator na avaliagdo da acessibilidade de transportes e sua loca-
lizagéo relativa e capacidade devem ser cuidadosamente avaliadas.

Sao considerados terminais de passageiros os pontos de téxi, dnibus,
bondes e as estacdes de metrd, estrada de ferro e pré-metrd. Todavia,
a superficie ocupada por estas estages néo deve ser computada no
cédlculo da superficie da drea de pedestres.

2. ELEMENTOS DE CONTROLE

Os elementos de controle se dividem em dois grupos: os relativos
4s informagdes a serem prestadas aos usuérios (sinalizago) e os
referentes a triagem dos veiculos para acesso.

1. Sinalizagao

E o meio basicamente utilizado para informar os motoristas dos
veiculos a respeito das restricées e alternativas de trafego, bem como
da regulamentagio de operacao da 4rea de pedestres. Ainda de acordo
com nosso enfoque, a sinalizagdo dessa drea pode ser usada para
a orientacdo do pedestre.
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Com relagdo a seu campo de atragéo, a sinalizagio pode ser:

externa & drea de pedestres — Neste caso, a sinalizago de regula-
mentacdo geralmente & empregada para regulamentar o estaciona-
mento de veiculos nas proximidades da drea, bem como estabelecer
as condigbes e restrigdes para o acesso de veiculos a essas ruas.

A sinalizagéo de orientagéo pode ser empregada para indicar a loca-
lizagdo dos acessos e dos estacionamentos, bem como as rotas alter-
nativas para quem pretende contornar a drea de pedestres.

interna a area de pedestres — A sinalizagéo de regulamentagéo inter-
na estipula os horérios e condigbes de carga e descarga e estacio-
namento em cada via, bem como o sentido de circulagao do trafego
que tem autorizagéo de circular na area. A sinalizagdo de orientagéo
pode ser usada para indicar as saidas disponiveis para os motoristas
e também para fornecer informagoes sobre pontos de interesse dos
pedestres.

Esta tabela resume os tipos de sinalizacio e sua atuacéo:

TABELA 3
Atuacio
Externa Interna
Tipo
de sinalizagio
Regulamentagio estaclonamentos carga e descarga
condighes para acesso estaclonamento
circulagio
Orlentagio ACE8805 saidas
rotas alternativas pontos de interesse
localizagio dos para os pedestres
estacionamento

A. Indicacio dos limites da drea de pedestres

Na regido limitrofe das 4reas de pedestres deve-se ter especial cuida-
do em prover meios que indiquem:

a — aos pedestres, que eles estio deixando uma érea na qual tém
grande liberdade de movimento, para entrar numa regido onde
terdo seus movimentos restritos e onde sua atencdo deverd
ser redobrada; e

b — aos motoristas, que eles nfo podem entrar com seus veiculos
ou, no caso de poderem, que séo obrigados a obedecer certas
regulamentagdes de prioridade aos pedestres.
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Uma forma de assinalar os limites da drea de pedestres é pelo uso
de pisos diferentes de parede a parede, que geralmente séo eficien-
tes para ambos propdsitos assinalados acima, enquanto que nas vias
néo tratadas, os motoristas encontram maior dificuldade para perce-
ber a existéncia das ruas de pedestres.

Quando os veiculos de transporte de carga sdo admitidos, torna-se
mais dificil impedir que outros veiculos entrem; para que isso ndo
ocorra, a sinalizagao deve ser mais explicita e acompanhada de fisca-
lizagdo eficiente.

Algumas vezes o problema é o uso de vias da drea de pedestres
como atalhos para a reducdo de trajetos e a maneira de contornar
isto deve levar em conta a conveniéncia de preservar a érea do
trafego indgvido de veiculos.

Os melhores resultados s@o obtidos com o bloqueio fisico dos
limites das ruas de pedestres, deixando-se apenas uma ou outra
entrada para os veiculos de emergéncia. Mesmo assim, a sinalizagéo
@ necessédria para a indicagéo das maneiras de proceder, das condi-
goes de acesso e da localizagdo das entradas.

B. Bloqueios

Os pontos de intersecéo do perimetro da drea com as ruas da érea
de pedestres (ruas de pedestres, ruas de trafego seletivo e ruas
de servigo) constituem as entradas ou pontos de acesso e, de acordo
com os esquemas de acesso, circulagdo e controle, apenas alguns
destes pontos devem ser efetivamente usados para acesso & drea.

Assim sendo, os pontos que ndo devem ser usados séo bloqueados
por dispositivos empregados nas entradas da drea de pedestres para
dificultar, ou mesmo impedir, o acesso de veiculos — bloqueios —.

Il. Pontos de triagem

Sédo os locais em que é realizada a selecdo dos veiculos aceitos
para acesso as vias da drea de pedestres, de acordo com a regula-
mentacio de acesso e controle adotada.

Os demais elementos que podem ser encontrados nas dreas de
pedestres ndo se incluem nesta classificagio e té&m importéncia
relativa do ponto de vista de transporte e trafego. Por exemplo, o
mobilidrio empregado, além de suas funcdes urbanisticas e paisagis-
ticas, pode ser usado na dispersédo e regulagem dos fluxos de pedes-
tres, dependendo da forma pela qual é disposto ao longo das ruas
de pedestres,
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A partir da composi¢éio dos elementos estruturais do sistema vidrio
descritos na segdio anterior, pode-se montar uma grande variedade
de estruturas orgénicas, que sdo as 4reas de pedestres. Nesta segio
elas serfio classificadas em tipos bésicos e apresentadas por seus
elementos descritores.

Um conjunto destes elementos descritores ser4 definido, bem como
um outro de caracteristicas de desempenho, para que se possibilite
a acdo e a comparagdo dos tipos tedricos e das estruturas encontra-
das na pratica.

Tendo em vista que as estruturas montadas a partir dos elementos
estruturais devem atingir certos objetivos bésicos, discutiremos
também as diferentes maneiras de se montarem as #reas de
pedestres.

Através do estudo das diferentes estruturas possiveis e dos requi-
sitos minimos de desempenho, serd possivel determinar qual o
melhor desenvolvimento a ser dado a um projeto de drea de pedes-
tres na prética.
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Deve ficar claro que os elementos mencionados na secgdo |l péao
s8o obrigatdrios e indispenséveis. Podemos ter éreas de pedestres
que ndo tenham alguns dos elementos mencionados, com excegao,
é claro, das ruas de pedestres e da sinalizago. A existéncia e o
tipo dos demais elementos estruturais vai depender da estrutura
particular que for definida para cada caso de aplicagéo.

1. Descritores

A estrutura das dreas de pedestres tem caracteristicas que devem
ser reconhecidas para permitir:

a — a comparagio entre varias areas de pedestres — e esta carac-
teristica determina o que comparar e sugere um método para
se obterem solugdes légicas e racionais.

b — a verificagdo da adequagéo da estrutura escolhida ao problema
que se pretende resolver — a partir dela podemos verificar
se os elementos que entram na composigdo sdo adequados e
se a composicdo como um todo &€ a mais conveniente;

¢ — saber quais alteragtes Introduzir em dreas de pedestres exis-
tentes, de modo a aumentar-lhes a eficiéncia. No caso de serem
necessdrias alteragdes, o estudo das caracteristicas estruturais
permite identificar o que alterar e como fazé-lo, jd4 que tais
caracteristicas decorrem dos elementos escolhidos e do con-
junto que eles formam.

As caracteristicas estruturais tém também a fungéo de descrever
uma determinada drea de pedestres de maneira coerente e bastante
completa, do ponto de vista do transporte e do trafego.

Por esta razBo as caracteristicas que passaremos a definir serao
chamadas de descritores.

Os descritores das é4reas de pedestres podem ser estéticos ou
dindmicos dependendo do aspecto das areas a que se referem.

Os descritores estiticos se relacionam as caracteristicas fisicas mais
importantes que tais dreas apresentam, conforme se pode observar
por inspecdo no local ou pela andlise de plantas e regulamentos, do
ponto de vista de trafego.
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Os descritores dindmicos, por sua vez, se referem as caracteristicas
ou parametros de desempenho das édreas de pedestres, ainda sob
0 mesmo ponto de vista, quanto aos objetivos estabelecidos para elas.

Antes de passarmos as estruturas bésicas disponiveis, detalharemos
os descritores, para que possamos usé-los na definicdo e avaliagdo
de tais estruturas.

A. Descritores Estéticos

Ainda que varidveis com o tempo, os descritores estéticos procuram
retratar as areas de pedestres num dado instante, ressaltando-lhes
as principais caracteristicas fisicas e operacionais.

Séo considerados descritores estéticos: a extensfio, a continuidade,
o formato, a localizacéo relativa, o grau de segregagio e a atividade
principal.

A extensdo da érea de pedestres é medida pela drea coberta pelas
ruas de pedestres que a compdem, bem como pela drea das pracas
e Jardins que passam a fazer parte dela. Também podemos nos
referir & superficie abrangida pela 4drea de pedestres, que englobara
a édrea dos quarteirbes compreendidos no perimetro da 4rea.

Este dado, no entanto, ndo deve ser confundido com a extensio,

Quando houver ruas de trifego seletivo e de servigo, elas cobririo
uma determinada superficie que néo deve ser adicionada & extenséo
calculada, mas apresentada & parte. Também n#@o serad incluida a
érea das instalagbes dos terminais de cargas e de passageiros.

Quanto & continuidade, as dreas de pedestres podem ser continuas
ou descontinuas, dependendo de como suas ruas se interligam.

Nas areas de pedestres continuas, as ruas de pedestres se ligam
umas as outras diretamente, sendo no méaximo separadas entre si
por uma rua de tréfego seletivo ou por uma rua de servico. Nas areas
descontinuas, podem existir ruas de trifego liberado entre duas ruas
de pedestres ou entre duas partes de uma mesma rua de pedestres,
além de eventuais ruas de servico e de trafego seletivo. As Figs. 8
e 9 ilustram estes dois conceitos.
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A

FIGS. 8 e 9 — A AREA DE PEDESTRES DE PORTO ALEGRE REPRESENTA, EM
DUAS FASES DIFERENTES DE SEU DESENVOLVIMENTO, DOIS
ASPECTOS COM HRELAGAO A CONTINUIDADE. ATE 1976 ESSA
AREA DE PEDESTRES ERA DESCONTINUA, COM OS QUARTEIROES
DE RUAS RESERVADAS AOS PEDESTRES SEPARADDS POR VIAS
TRAFEGO LIBERADO,

Quanto ao formato, as dreas de pedestres podem assumir cinco
tipos basicos: em cruz, em linha, espinha de peixe, em rede ou
esparsas.

A Fig. 10 procura exemplificar estes formatos basicos. Mote-se que
o formato se refere a configuracio geométrica bdsica apresentada
por estas ruas em conjunto.

No que se refere a localizagéo relativa, podemos ter dreas de pedes-
tres centrais, periféricas ou em centros de bairros. As periféricas
geralmente séo resultantes da urbanizagéo de dreas novas.
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O tipo de segregacéio é definido pelo mecanismo de separacdo dos
fluxos de pedestres e de veiculos utilizados, A segregagio hordria
estipula os periodos do dia em que um fluxo tem prioridade sobre
outro ou, mesmos periodos em que um dos fluxos é banido em
beneficio de outro. E o esquema mais freqientemente utilizado.

A segregacao por tipo de veiculo procura reduzir o volume total de
veiculos em circulagio na drea de pedestres, pela selego de alguns
tipos apenas. Com isto, procura-se dar prioridade aos pedestres, sem
a eliminacéo de todo o trafego veicular. A segregacgéo fisica, por
sua vez, pode tanto se referir & adogdo de niveis topograficos dife-
rentes para serem ocupados pelos fluxos de pedestres e de veiculos,
como também & adogdo de barreiras (gradis, muretas, cercas e guias
de calcadas) para a separagio dos fluxos.

Quanto ao grau de segregacéo, existe uma ampla gama de variagéo
da intensidade com que os veiculos séo banidos da drea de pedestres.

Geralmente os veiculos sao divididos em classes, para que pela
proibicdo de trafego de uma, vérias, ou todas estas classes, se
obtenham vérios graus de segregacio.

Tendo em vista que as restrigbes ndo valem obrigatoriamente duran-
te as 24 horas do dia, somente podemos falar em grau de segregagéo
durante o periodo de validade das restrigoes. Classificando-se os
veiculos em carros de passeio, de transporte coletivo, de transporte
de mercadorias, de emergéncia e aqueles de tragio humana, podemos
ter os seguintes graus de segregacdo como decorréncia do nimero
crescente e do tipo de restrigdes:

* Area livre: todas as classes sdo admitidas sem restrigoes
e a drea ndo pode ser considerada como 4drea de pedestres.

* Area restrita: todas as classes sio admitidas, mas ha restri-
¢oes de velocidade, estacionamento e circulagdo. Pode ser con-
siderada como um estagio em dire¢do a restricies maiores e
é conhecida em inglés como semi-mall. Também neste caso
as ruas desta drea ndo podem ser consideradas como compon-
do uma édrea de pedestres.

* Areas seletivas: nelas sdo admitidos apenas os veiculos de
transporte piblico, de carga e de emergénecia. Geralmente
incorporam restricoes de velocidade, estacionamento e circula-
gdo e, pela maior prioridade dada aos pedestres, podem ser
consideradas como dreas de pedestres.
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* Area completamente restrita: sio admitidos apenas os veiculos
de emergéncia e os de tracdo humana. Constitui a verdadeira
drea de pedestres em seu grau extremo, por dar total priori-
dade ao pedestre.

* Area mista: freqiientemente as area de pedestres tém dife-
rentes ruas com diferentes graus de segregagao. Neste caso
de ndo uniformidade do grau de segregagdo, a drea é dita
mista com relagdo a este item.

Tab. 4 ilustra o espectro formado pelos graus de segregacdo men-
cionados. Voltaremos a discutir o assunto na segéo IV.

TABELA 4 — O GRAU DE SEGREGAGCAO ESCOLHIDO ATRAVES DAS RESTRICOES
ADOTADAS WVARIA DE LIVRE ATE COMPLETAMENTE RESTRITO,

Ypige o livre restrita seletiva mﬂ:::;n:nu
restrigies
* yelocidade X X X X X
® proibigio de trifego
da
valo, particulares X X % x
valc. transp. carga X X x
velc. transp. coletivo % x
veic. emergéncia X

A atividade principal desempenhada na drea de pedestres constitul
o uGltimo descritor estitico. Logicamente hd sempre uma grande
diversidade de atividades sendo desempenhadas simultaneamente
nestes locais, mas uma delas certamente se sobressal e passa a
constituir importante elemento indicador da fungéo da drea de pedes-
tres. Assim, podemos ter dreas em que a principal atividade é comer-
cial, onde ha predominéncia de lojas com relagdo aos demais tipos
de uso do solo e onde a populagio comparece para fazer compras.

Podemos ter os negdcios como atividade principal e, neste caso,
predominarfio os escritdrios, agéncias bancérias e de turismo, repar-
ticbes piblicas e financeiras. O lazer e a diversdo constituem outra
forma de atividade principal e, neste caso, teremos nédo apenas
play-grounds e bancos de jardim, mas também cinemas, teatros e
hotéis.
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B. Descritores Dindmicos

Os descritores dindmicos constituem par@metros de avaliagdo do
desempenho das areas de pedestres do ponto de vista de transporte
e trafego, de acordo com os objetivos que se pretende atingir com a
implantagéo. Cabe salientar que estes descritores se prestam mais
# comparagdo entre dreas diferentes que a sua classificagéo, tendo
em vista ndo apenas o fato de ainda ndo terem sido situados
com a profundidade necesséria, como também porque as diversas
dgreas de pedestres tém objetivos diferentes, o que faz com que
tais descritores tenham pesos relativos varidveis,

As caracteristicas que melhor se prestam & funcéo de descritores
dindmicos séo as distincias percorridas a pé, a seguranca do pedes-
tre, a facilidade de carga e descarga, a acessibilidade de transporte
e o nivel de servico.

Por disténcia percorrida a pé entendemos a distancia média a ser
vencida pelos pedestres entre duas ruas que tenham tréfego libe-
rado ou pelo menos que recebam transporte piablico. O conceito defi-
nido desta forma difere ligeiramente do usual, que seria a disténcia
média entre dois pontos a ser percorrida a pé. Como estamos tratando
de dreas em que ndo ha trafego, a distdncia que nos interessa é

aquela obrigatoriamente percorrida a pé e que é fungio da disténcia
entre ruas que tenham trafego liberado.

Devemos também tomar a distincia média, j4 que, dependendo da
forma que a area de pedestres apresenta, as disténcias absolutas
podem ser muito diferentes quando medidas em diregoes diferentes.

Assim, uma drea de pedestre linear tera um valor elevado de distan-
cia percorrida a pé ao longo do seu eixo, mas uma pequena disténcia
na sua largura (ver Fig. 11).

A seguranca do pedestre se refere, de maneira global, ao indice de
acidentes envolvendo pedestres, ao potencial de acidentes que as
solugtes adotadas apresentam e a relagdo entre o nimero de aciden-
tes com pedestres ocorridos antes e depois da implantagao. Nao é
um item de avaliagio quantitativa, embora seja possivel atribuirem-se
pontos para diferentes configuragies de dreas de pedestres. E um
item de avaliacéo relativa e faltam pesquisas no sentido de orientar
sua aferigao,
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As facilidades de carga e descarga procuram analisar as dreas de
pedestres sob o ponto de vista de uma atividade muito importante
que é o abastecimento da regifo. Muito embora a prioridade seja
do pedestre, para que ele possa encontrar e comprar o que esta
procurando e, portanto, para que ele use sua drea, é necesséario
garantir o abastecimento da mesma. Além da importancia relativa
que o abastecimento apresenta, diferente de um projeto de dreas de
pedestres para outro, as proprias solucdes técnicas adotadas facili-
tam ou dificultam as atividades de abastecimento. E forgoso reco-
nhecer que os diversos casos demandam solugoes diferentes, o que
torna impossivel adotar um esquema padrdo para as operagoes de
carga e descarga.

D fun da traflego normal

2] rua de pedesires

FIG. 11 — AS AREAS DE PEDESTRES DE FORMATO AXIAL APRESENTAM DIS-
TANCIAS A PERCORRER A PE PEQUENAS, JA QUE AS DISTANCIAS

(d) MEDIDAS TRANSVERSALMENTE AOQ EIXO SAO PEQUENAS COM
RELAGAC AD COMPRIMEMTO DESTE (D).

A acessibilidade de transporte se refere a quéo préximo do destino
o transporte deixa o passageiro ou quio préximo do ponto de origem
o transporte o recolhe. Além de estar estritamente vinculada a distén-
cia média a ser percorrida a pé, a acessibilidade tem sido tratada
quase gue exclusivamente a nivel de trafego de veiculos. Este item
é, freqiientemente, tratado de forma isolada da concepgao do conjun-
to de ruas de pedestres que, no fundo, é a responsével pela definicdo
das distancias a serem percorridas e da prdpria acessibilidade. Como
vimos, a acessibilidade de uma édrea de pedestres pode ser melho
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rada pelo uso de ruas de tréfego seletivo. Também wvaria com a
existéncia de terminais de transporte nas proximidades, inclusive
estacies do metrd.

Apesar de ser um descritor qualitativo, é possivel associar a ele
uma grandeza que seria a distdncia média a ser percorrida a pé
entre duas vias por onde passem transporte piblico (ver Fig. 12).

O nivel de servigo, conceito jd discutido aqui, refere-se a capacidade
de escoamento apresentada pelas vias componentes da drea de
pedestres, frente & demanda representada pelos volumes de pedes-
tres que se utilizam do local.

ruas com
transporie piblico

L A A R i

ruo de Irafego normal

ruo de pedesires

rua de trafego selativo

FIG. 12 — A DISTANCIA A PERCORRER A PE E A MEDIA DE d-A e d-B, QUE
E MENOR QUE d-C. ESTA FIGURA APRESENTA O USO DE UMA RUA
DE TRAFEGD SELETIVO, A SER USADA POR TRANSPORTE PUBLICO,

COMO MEIO DE REDUZIR A DISTANCIA MEDIA A PERCORRER A PE
(WALKING DISTANCES).

Trata-se de uma avaliagdo da qualidade do servigo prestado pela
drea de pedestres sob o ponto de vista do conforto e facilidade de
deslocamentos para os pedestres. Como vimos, a capacidade das
vias @ as necessidades de espago para pedestres dependem da
densidade com que é aceitavel.
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A avaliagéo do nivel de servigo, principalmente nos hordrios de pico
do movimento de pedestres, permite verificar se o dimensionamento
das ruas de pedestres estd adequado aos volumes observados na
realidade.

As caracteristicas fisicas e operacionais das éreas de pedestres
influem em seu desempenho, possibilitando estabelecer relacbes
entre 0s descritores estaticos e os dindmicos. Antes de prossequir-
mos examinando os tipos principais de dreas de pedestres, convém
que sejam melhor compreendidas tais relacées.

A matriz de impacto cruzado dos descritores resume as tendéncias
observadas no que se refere as relagées entre os descritores.

2. Tipos basicos de estrutura

Para a adogo de solugdo do tipo drea de pedestres, é necessério
recorrer a medidas restritivas quanto a circulagdo e 2 movimentagéo
dos veiculos.

O quanto cada tipo de restricdo pode e deve ser aplicado depende
das caracteristicas do local a ser tratado. Deve-se levar em conta
que, com a implantagéo de uma érea de pedestres, pretende-se melho-
rar as condigdes de deslocamento dos pedestres, preservando as
condigoes adequadas de abastecimento, transporte coletivo, estacio-
namento e deslocamento de veiculos em torno de uma drea restrita.

Em vérias situagbes pode-se conseguir consideravel melhoria nas
condigbes de deslocamento dos pedestres pelo uso de algum tipo
limitado de restricdo de acesso, sem que seja necessério recorrer
a completa restrigao ao trafego. Em muitos casos, acredita-se que
o uso de "calgadbes” produza melhores resultados, com excegéio dos
locais onde o trafego de onibus é razoavelmente intenso.

Na Inglaterra, por exemplo, as autoridades ndo tém adotado nenhum
tipo de solugdo dréstica, isto é, proibigio completa de trafego em
todas as horas do dia. Em compensacédo, tém sido construidas vias
completamente isoladas, especialmente para os pedestres, & seme-
Ihanga das nossas galerias.

Dentre as vdrias técnicas disponiveis, algumas podem ser usadas
para se obterem resultados a curto prazo, enquanto outras exigem
grandes investimentos e obras demoradas.
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De qualquer forma os resultados serdo conseguidos por meio do
uso de conjuntos formados a partir dos elementos descritos na
secao Il. A combinagao de tais elementos apresentard um determi-
nado grau de restrigao aos veiculos de acordo com as necessidades.

Convém, portanto, selecionar cuidadosamente os elementos que fardo
parte da érea de pedestres, de modo a serem obtidos os resultados

desejados.

A Tabela 6 mostra seis tipos de estruturas de drea de pedestres,
obtidos pela combinacdo dos elementos basicos. A Tabela 7 apresen-
ta algumas caracteristicas de desempenho dos tipos bdsicos de
estruturas, podendo servir de guia na avaliagio das alternativas
disponiveis para caso real.

3. Desenvolvimento e Consolidacio

Se considerarmos a evolucdo das dreas de pedestres a partir de
sua implantacdo, do ponto de vista da extensédo, forma e regula-
mentacdo, vamos notar que tal evolugio se dd geralmente da
seguinte forma: )

Inicialmente, as areas de pedestres se restringem a poucas ruas,
geralmente a rua de comércio atacadista mais intenso do centro
da cidade. A forma nesta fase & geralmente, linear esparsa e as
pequenas distancias dispensam a existéncia de ruas de trdfego sele-
tivo como forma de resolver problemas de acessibilidade e disténcias
a percorrer a pé. Algumas vezes, nesta fase inicial, pode-se ter
apenas restricdo parcial, limitando-se o acesso a veiculos de trans-
porte e de carga.

A medida que as dreas de pedestres se consolidam, outras ruas
vizinhas véo sendo incorporadas ao esquema, havendo aumento da
extensdo e tendéncia 4 adogio de formas em cruz e espinha de peixe.

Os problemas de acessibilidade de transporte e de abastecimento
podem comegar a exigir a adog@o de solugdes do tipo terminais de
passageiros e de carga. As dreas de pedestres que eram descon-
tinuas e esparsas tendem a tornar-se continuas.

Com o passar do tempo as areas de pedestres véo-se expandindo
para compor redes de ruas de pedestres. Ao terem aumentadas suas
dimensdes, tais areas passam a requerer a adogdo de esquemas
gue envolvam ruas de trafego seletivo e métodos operacionais
especiais para o abastecimento. Adquirem importéncia critica nesta
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fase os estudos de circulagio de veiculos em torno da édrea de
pedestres, que ja tém dimensoes nao negligencidveis e incluem vias
importantes que sofreram restricies de circulagio.

Medidas de interdicdo de circulacio de veiculos particulares sobre
dreas extensas exigem aperfeigoamento no esquema de transportes
plblicos.

No estégio atual do desenvolvimento dos transportes publicos e de
carga, as solugbes disponiveis limitam a extensdo das areas de
pedestres em expansao, Os investimentos em terminais de passa-
geiros e de cargas, estacionamento, linhas de metrd e demais equi-
pamentos necessarios para a manutencao de niveis adequados de
acessibilidade e de abastecimento tornam invidveis areas com mais
de 1.000m de comprimento e 500m de largura. Nota-se que a maior
parte das areas de pedestres existente tem superficie entre 5.000
e 10.000m?,

Deve-se considerar, também, a Influéncia da criagdo de dreas de
pedestres sobre a circulacéo nas vizinhangas. Numa primeira aborda-
gem, cré-se que a interdi¢do de determinada via levara & distribuigéo
do trafego que fazia uso dela pelas ruas vizinhas, congestionando-as.

Aparentemente, esta é a razéo pela qual a maior parte das ruas
interditadas ao trifego de veiculos se encontra em cidades pequenas
e médias, em que vias alternativas para circulaggo puderam ser
encontradas mais facilmente.

Mo entanto, o gue se observa (principalmente nas cidades onde as
vias interditadas aos veiculos ndo foram substituidas por vias peri-
féricas novas) é que ndo obrigatoriamente toda a circulagao deslo-
cada se comprime nas ruas vizinhas.

Num estudo recente, Pushkarev', a respeito dos efeitos da redugéo
de tréafego em dreas selecionadas resume suas conclusdes da seguinte
forma: "A quantidade de veiculos motorizados que passa por uma
certa regido é, em parte, dependente da quantidade de espacgo dispo-
nivel. Isto quer dizer que se ha menos espago para os automdveis,
havera menor nimero deles. Em vez de se formar um grande
congestionamento indissolivel, o volume de trafego crescera até um
ponto em que a velocidade média descerd até 8 milhas por hora
{12,6km/h) em édreas centrais.
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Além deste ponto e mantida a interdigdo, o trdfego comega a dimi-
nuir, ja que a populagdo passa a preferir outro meio de transporte”.

Em Copenhagen, apenas parte (70%) do volume deslocado com o
fechamento de ruas para pedestres foi identificada nas ruas vizinhas.

Em Goteborg (Alemanha), Norwich (Inglaterra) e Minneapolis (EUA),
houve acréscimo de volume nas ruas vizinhas entre 20 a 40%.

Podemos afirmar que os Gnicos veiculos que passardo a usar, com
certeza, as ruas vizinhas sfo os das linhas de transporte coletivo
que forem remanejadas.

Por fim a éarea de pedestres pode ter como atividade principal o
transporte, & medida que se constitui em importante terminal de
transferéncia intermodal. Muitas dreas de pedestres se desenvolvem
em torno de estagoes de metrd e ferrovias, mas outras se locali-
zam em pontos de transferéncia de linhas de 6nibus,
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A drea de pedestres, por ser uma regiio com restricbes ao tréafego,
ndo pode ser considerada somente sob seu aspecto fisico de vias,
equipamentos e sinalizagdo. Um aspecto fundamental é o conjunto
de normas e dispositivos legais que regem sua operagdo. Diriamos,
inclusive, que a simples adaptagado fisica de ruas anteriormente
usadas por veiculos para uso de pedestres, sem que tais normas e
regulamentos sejam estabelecidos, ndo leva & existéncia de uma Area
de pedestres.

A regulamentagéo deve ser estabelecida de acordo com os objetivos
gue se pretende atingir com a adogdo da drea de pedestres, bem
como com as politicas da administragéo piblica e com as necessi-
dades decrrentes do uso do solo caracteristico do local.

Existem guatro aspectos segundo os quais as dreas de pedestres
devem ser regulamentadas, para que possam operar de modo eficaz:

Clrculagdo dos veiculos
® Acesso de veiculos
®* Carga e descarga de mercadorias

®* Graus de restricio
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Ao conjunto destes dispositivos de regulamentagéo, chamamos “nor-
mas de operagdo” ou regulamentagdo de operagdo da drea de
pedestres,

O estabelecimento de tais normas é fundamental néo apenas para
a operacgéo propriamente dita, como também para orientar na defi-
nigdo de caracteristicas que as ruas de pedestres e os equipamentos
de operagdo deveriio apresentar.

Definigbes

A regulamentagio de circulagao dos veiculos nas dreas de pedestres
tem por finalidade estabelecer o sentido de circulagao do tréfego
residual. E conveniente que seja adotada e sinalizada para reforgar
o esquema de controle de acesso, para tornar mais facil a orientagéo,
para melhorar as condicies de seguranca dos pedestres e para
dificultar o trifego direto através da érea.

A regulamentacio de acesso deve estabelecer quais veiculos séo
aceitos nos pontos de triagem para trafego dentro da 4rea de pedes-
tres, bem como as condigdes que devem ser obedecidas. E necessério
que esta regulamentacdo leve em conta as caracteristicas fisicas da
drea, bem como das atividades desempenhadas no local.

O abastecimento da drea de pedestres e o fornecimento dos meios
materiais para o desempenho das atividades econémicas, sociais e
culturais da regido sdo garantidos pela regulamentagdo de carga e
descarga a ser adotada. Esta deve levar em conta, entretanto, que
a area em questdo necessita de um tratamento especial, tendo em
vista a prioridade que deve ser garantida ao pedestre.

As normas de operagio da drea de pedestres devem, também, espe-
cificar o grau de restrigio ao trafego mais adequado para a segrega-
¢ao dos fluxos de pedestres e de veiculos.

Na verdade, estes tépicos séo Interligados e exercem influéncia
uns sobre.os outros.

No desenvolvimento de normas de operagfio adequadas, vs quatro
aspectos basicos da regulamentagao deverdo ser tratados da maneira
julgada mais conveniente para o funcionamento apropriado de édrea
de pedestres.

De inicio, veremos os aspectos relativos & regulamentagdo do grau
de restricdo ao tréfego, jd que ela serve de diretriz para o estabe-
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lecimento dos demais topicos das normas de operagio. Em seguida,
vEremos como se processa a interagéo dos virios aspectos de regu-
lamentagéo, através do estudo de alternativas para a carga e descarga
de mercadorias e outros casos particulares.

Graus de restrigio

Existe uma graduacgéo da restricdo ao acesso e circulagio da drea
de pedestres, que vai da rua de circulagéo liberada para todos os
tipos de veiculo em todos os horérios e a rua em que ha completa
proibigio de trifego de qualquer tipo de veiculo em todos os horérios.

A regulamentagéo deve estabelecer, entdo, o grau de restrico a ser
adotado em termos gerais e para cada rua da drea em particular e
as possiveis permissdes para o trafego de determinados tipos de
veiculos, em consonéncia com os critérios de acesso e de circulagéo

adotados.

O grau de restrigdo deve ser escolhido de acordo com os objetivos
que levaram & criagfo da édrea de pedestres, com o uso do solo predo-
minante na drea, com a demanda por transportes coletivos, freqliéncia
de suas linhas e facilidade de remanejamento de tais linhas.

Ao se adotar a segregagio completa dos fluxos de veiculos e de
pedestres, deve-se levar em conta que os veiculos de transporte
de carga devem ter acesso as lojas de algum modo, evitando-se
sua entrada na #drea ou o transporte manual de pacotes pesados.

Os 6nibus devem levar seus passageiros até um ponto em que a
distdncia a ser percorrida a pé seja razoavelmente curta. Depen-
dendo da orientagdo da administragéo plblica, deve ser providencia-
do estacionamento adequado, em termos de capacidade e localizagéo,
para as pessoas que trabalham na drea de pedestres. A interagdo
com os outros tipos de regulamentacdo torna-se mais evidente
quando se percebe a necessidade de oferecer trajetos de impedancia
minima para os veiculos que desejam contornar a érea de pedestres.

A partir do relaxamento das condigies que s#o caracteristicas da
segregagio completa, passamos a ter outros niveis de segregagéo.

Conforme ja foi visto aqui, podemos ter a segregacéo no tempo,
a adogdo de veiculos especiais para o transporte de mercadorias e
de pessoas e o triafego misto de pedestres e veiculos.
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A Tabela 8 mostra as providéncias que devem ser tomadas com
relagdo a certos aspectos da regulamentagédo da 4rea de pedestres,
dependendo do grau de restricdo que se pretende adotar, Pode-se
notar que temos uso exclusivo da via pelo pedestre apenas no caso
de segregacdo completa, ja que nos outros casos é definida apenas
a prioridade para os pedestres.

De modo a adequar o esquema operacional da drea de pedestres
as caracteristicas da regido, é bastante freqiiente encontrar dreas em
que as ruas diferem entre si do ponto de vista do grau de restrigéo.

Assim, podemos ter numa mesma area de pedestres, ruas destinadas
exclusivamente aos pedestres (segregacdo completa), ruas por onde
trafegam apenas os veiculos de transporte piblico (acesso reduzido)
e ruas de servigo, por onde trafegam os veiculos de transporte de
carga.

Interagio: o caso da carga e descarga de mercadorias

A restricio ao trifego de veiculos na drea de pedestres agrava o
problema do abastecimento da regifio. O problema adquire maior
expressdo nas dreas de pedestres de cidades maiores, com niveis
mais elevados de atividade econdémica. Depende, também, da conti-
nuidade e da extensdo da drea: quanto mais extensa a superficie
encoberta pela drea de pedestres e quanto mais continua for a regido
sob restrigdo de tréafego, mais expressivo se torna o problema de
abastecimento. Assim sendo, ao lado das medidas de restricio ao
trdfego de veiculos é necessério adotarem-se providéncias especiais
para a manutengido das atividades econbmicas, especialmente no
tocante & carga e descarga.

Considerando-se uma drea de pedestres definida por um limite claro,
gue englobe ruas com restrigbes de trafego e os quarteirbes que
a delimitam, podemos dividir em dois grupos as alternativas para o
tratamento do problema, dependendo do local onde a solugédo atua.

No primeiro grupo estdo as alternativas que atuam nos limites da
érea e, no segundo, aquelas cuja drea de atuagio se restringe ao
interior da drea de pedestres. Estas alternativas ndo se excluem
mutuamente, podendo, ao contrédrio, ser combinadas de acordo com
as caracteristicas da drea de pedestres em estudo e com as dire-
trizes que orientaram a usa implantagdo.
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I. Atuac@o no limite da érea de pedestres

As técnicas reunidas neste primeiro grupo tém seu campo de atuagéo
definido primeiramente na fronteira que delimita a regido abrangida
pela drea de pedestres.

1. Terminal de carga

Muitas vezes é possivel destinar um determinado local para esta-
cionamento de veiculos de carga e transferéncia de mercadorias nas
proximidades da drea de pedestres. Nesta drea seria permitido o
estacionamento de curta duracgéo (de 2 a 3 horas), ndo apenas permi-
tindo o uso do local para a efetiva carga e descarga, mas também
como “base de operagdes”. Neste caso, o veiculo parado serviria
de depdsito para mercadorias a serem transportadas em miltiplas
viagéns por veiculos menores no interior da drea de pedestres. Seria
o caso de mercadorias e bens que ndo teriam um, mas vérios desti-
nos na drea, por exemplo: refrigerantes, gas liquefeito, cigarros,
correspondéncia etc,

S#io fatores ponderdveis no estudo desta alternativa, além das poli-
ticas de orientacio do trinsito, a disponibilidade da drea com locali-
zacho e dimensdes compativeis para o uso como terminal de carga,
ou o volume de mercadorias a serem movimentadas no terminal, os
efeitos de trafego de veiculos de carga nas proximidades e nas vias
de acesso & regido onde se localiza a drea de pedestres.

2. Entreposto de carga

Da maneira como é entendido e usado em algumas cidades da
Europa, o entreposto de carga é um armazém fechado, localizado
proximo aos limites da édrea de pedestres, freqlientemente dentro
da drea, destinado a receber e guardar por curtos periodos merca-
dorias em trénsito.

Geralmente tais entrepostos recebem os veiculos de carga durante
todo o dia, ja que se localizam praticamente fora da érea de pedestres
e fazem a distribuigdo das mercadorias no horério mais conveniente
para 0s comerciantes.

Desta forma o entreposto permite operagéio satisfatdria, absorvendo
a defasagem eventualmente existente entre os horérios dos estabe-
lecimentos comerciais da regido e o hordrio em que os veiculos de
carga podem trafegar préximo a drea de pedestres.
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Esta caracteristica operacional do terminal torna a idéia interessante,
tanto para os comerciantes e suas associagbes como para 08 forne-
cedores, j& que resolve um dos problemas mais freqilentes, que é
o do desencontro dos horarios de permissdo para e descarga e o
funcionamento dos estabelecimentos comerciais.

FIG. 14 — EXEMPLO DE TERMINAL DE CARGA PARA PEQUENAS MERCADORIAS,
LICHFIELD, INGLATERRA.

3. Bolsbes (cul-de-sac)

Uma variante do primeiro caso consistiria em “bolsbes” para esta-
cionamento de veiculos de carga e transferéncia de mercadorias,
situados nas extremidades das ruas da érea de pedestres, junto aos
limites externos da regifo. Sendo, neste caso, partes integrantes da
drea reurbanizada, deveriam receber tratamento urbanistico adequado,
de forma a se integrarem funcional e esteticamente & drea de
pedestres.

No estudo deste tipo de solugéo, é necessério considerar a existéncia
de espaco disponivel para a execugdo desse tipo de terminal, lem-
brando-se que por se tratar de um trecho de rua sem saida, deve
haver espago para manobra; devem-se considerar o tamanho, a quan-
tidade e as freqii@ncias das viagens dos veiculos de carga que devem
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utilizar o terminal. Como a prioridade é da seguranca do pedestre,
deve haver também espaco para seus deslocamentos.

Geralmente, o grande espacgo fisico necessério para adogio deste
tipo de solucao limita sua aplicagdo, embora seja possivel utilizarem-
se pragas e largos situados préximos ao limite da drea de pedestres,
dispensando-se, com isto, desapropriacGes e obras civis de wvulto.

FIG. 15 — EXEMPLO DE UTILIZACAD DE UMA PRAGCA JA EXISTENTE COMO
TERMINAL DE ESTACIONAMENTO (BOLSAD) EM AREA DE PEDESTRES
EM HAIA, HOLANDA,.

4, Bloqueios com horérios especificos

E provavelmente a solugio mais adotada, ja que se adapta as condi-
¢oes de operagéo das édreas de pedestres e do trafego em suas
proximidades. Consiste na adogdo de hordrios em que os veiculos
de carga até determinada capacidade podem entrar e trafegar nas
ruas destinadas aos pedestres.

Para que se consiga manter o grau de segregacio desejado entre
os fluxos de pedestres e os de veiculos, a separagéo deve ser feita
no tempo, utilizando-se para o abastecimento os horédrios de menor
volume de pedestres. Esta condigio faz com que o hordrio mais
conveniente para a movimentagdo de veiculos de carga nas dreas
de pedestres seja durante a noite, o que provoca uma defasagem
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entre o horério de operagio do comércio e o hordrio de carga e
descarga. O problema se complica nos casos em que a atividade
comercial diurna da érea é substituida & noite por intensa atividade
de lazer, ja4 que, entdo, a ocupagéo das ruas pelos pedestres é inin-
terrupta.

Outro aspecto a ser considerado é o do equipamento urbano instalado
nas dreas de pedestres. O trafego de qualquer veiculo de carga normal
nestas vias € um sério risco @ manutencao da drea e o deslocamento
de veiculos se fard de forma dificil, devido &s interferéncias de tais
equipamentos. A Unica maneira de conciliar as coisas seria adotar
um hordrio noturno restrito a veiculos pequenos, com capacidade
de carga até uma tonelada, o que dificilmente atende aos interesses
dos comerciantes.

FIG. 16 — "PEDESTRIAN AND SHOPPING CENTER LAY-OUT®, A INSTALAGAO DE
EQUIPAMENTOS URBANOS NAS AREAS DE PEDESTRES, MUITAS VEZES
E FEITA, COM A INTENCAO DE BLOOUEAR O TRAJETO DE VEICULOS.
AREA DE PEDESTRES EM COVENTRY, INGLATERRA.

Ao contrério do que se diz, séo rarissimos os casos de cidades que
permitem que operagies de carga e descarga se estendam além
das 9 ou 10 horas da manha. A maioria das comunidades que optaram
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por esta solugdo adotam o hordrio noturno, principalmente aquele
que vai das 24 as 9 horas. As comunidades menores (Colonia, Essen,
Hala, Munique) levam este horéario até As 10 horas da manha.

Il. Atuagéo dentro da area de pedestres
1. Uso de um mesmo veiculo dentro e fora da &rea

Como j& foi visto, a carga e descarga pode ser realizada de vérias
formas nas ruas reservadas aos pedestres, sendo que uma delas
obedece a hordrios preestabelecidos. E, no entanto, necessério deter-
minar a maneira mais eficiente para a operagio deste esquema.

Os veiculos utilizados para carga e descarga devem ser devidamente
diferenciados dos demais, a fim de permitir uma pronta identificagéo
por parte dos encarregados de triagem, se preciso for. No caso de
ser adotado um horério para carga e descarga, o critério usado na
selecdo dos wveiculos autorizados ao acesso & area de pedestres
serd, provavelmente, a capacidade de carga. Conforme ja foi men-
cionado, os veiculos que causam menos perturbagies sdo aqueles
com capacidade até aproximadamente 1 tonelada. O pessoal encar-
regado da fiscalizagdo deve ser treinado para pronta identificacao
desses veiculos.

Caso seja necessério permitir o acesso de tais veiculos fora do
horério preestabelecido, é conveniente a identificagio completa, por
meio de autorizagies especialmente concedidas pela autoridade de
transito no local. Isso na ocorréncia de mudangas, transporte de
equipamentos pesados de escritdrio, entrega eventual de géneros
pereciveis etc. Com esta medida é possivel restringir o niimero de
veiculo de carga com direito a acesso, ao minimo indispenséavel para
contornar a situagao particular que surja.

Para o acesso a area deverdo ser estudadas as melhores rotas para
esses veiculos, a fim de serem evitados trajetos muito longos e
também visando a seguranca dos pedestres. Ao ser desenvolvido
o projeto de requlamentagéo da circulagao interna, procurar-se-a evitar
os trajetos diretos (trough traffic), para que ndo se transformem
em alternativas para desvio em caso de trAnsito intenso no limite
da drea reservada (ver Fig. 17).

Também deve-se controlar a velocidade dos veiculos de carga. Para
tanto & possivel usar, além da regulamentagéo de transito, disposi-
tivos fisicos incorporados aos planos de reurbanizagdo das ruas da
drea de pedestres, com a intengdo de bloquear os trajetos internos
diretos, bem como aqgueles maiores que alguns poucos quarteirdes.
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TiFDS DE TRAJETOS
DESEJAVEIS

TIFOS DE TRAJETOS
A SEREM EVITADDS

PRty gmﬂmmﬁmmmmmmmwt
DRETNS, BEM COMO PASA DESESTRAULAR A PERMAENCA PROLONGADA DE VEKULOS
[ENTRO DAS AREAS OE PEDESTRES

FIG. 17 — A REGULAMENTACAO DA CIRCULACAD PODE SER USADA PARA
EVITAR TRAJETOS LONGOS E DIRETOS, BEM COMO PARA DESESTI-
MULAR A PERMANENCIA PROLONGADA DE VEICULOS DENTRO DAS
AREAS DE PEDESTRES.
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Tais dispositivos podem ser canteiros, drvores, desniveis de piso,
escadas, muretas, grades, correntes, dependendo das circunsténcias.

A disposigio relativa destes dispositivos e seus arranjos ajudam
a determinar uma substancial redugio na velocidade dos veiculos
que trafegam nas ruas de pedestres.

2. Troca de veiculos (uso de veiculo especial)

O veiculo especial poderia circular pela 4rea de pedestres, recebendo
sua carga no limite da area e efetuando a distribuigio das merca-
dorias pelos estabelecimentos comerciais. Poderia ser um veiculo
comum, capacitado para o transporte de carga ou um veiculo espe-
clalmente projetado, de menor porte que os veiculos de carga comum,
com menor capacidade de transporte, apresentando maior seguranga
para o pedestre.

Esse tipo de solugdo tem sido empregado em vérias cidades com
o fim de resolver o problema de carga e descarga em muitos casos.

Existem hotéis europeus que empregam pequenos veiculos elétricos
para o transporte de bagagens; os servigos de correio de diversas
cidades, inclusive brasileiras, procuram desenvolver veiculos peque-
nos, semelhantes a carrinhos de supermercado, para transporte de
correspondéncia. A distribui¢do de cigarros é feita em S&o Paulo
por meio de veiculos semelhantes a carrinhos de sorveteiro, sem
forga motriz prépria. Os veiculos pequenos do tipo do triciclo e
“carrinho de m@o" tém sido utilizados para muitas finalidades.

Certos estabelecimentos bancédrios tédm feito uso de ciclomotores
para o transporte de documentos.
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3. Taneis e transportadores subterr@neos

Estas sfo solugbes mais modernas e dispendiosas, que exigem o
uso de técnicas especiais. Constituem-se na construgo de tdneis
para transportadores subterrdnecs que atingem os depésitos nos
interiores dos grandes magazines, permitindo que, a partir de um
depésito central ou de um péatio de carga, sejam distribuidas as
mercadorias para cada loja.
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Essa soluc@o aproveita o subsolo, além de garantir a seguranca do
pedestre, néo obrigando & tomada de uma regulamentacéo de carga
e descarga ligada a horério, podendo realizar-se a operacéo durante
qualquer hora do dia.

Existe também a possibilidade de utilizagio do metrd de passageiros
quando a localizagéo e a capacidade das estagbes assim o permiti-
rem. Poder-se-ia utilizar um wvagédo especial para o transporte de
carga, com regulamentagio de horério, se necessario, ou utilizar os
vagbes de passageiros em horédrios em que sua utilizagio fosse
reduzida. Este tipo de solugio foi adotado em Viena.

4. Lojas com fundos para o limite da érea de pedestres

As operagbes de carga e descarga sdo muito facilitadas quando os
fundos da loja se localizam na fronteira da drea de pedestres, poden-
do entdo o descarregamento ser efetuado sem prejuizo da drea, s6
tendo que ser levada em consideragéo a regulamentagéo de transito,
de estacionamento e de carga e descarga em vigor nas vias que deli-
mitam a drea de pedestres.

Quando a drea de pedestres ¢ muito extensa e continua, esse fator
perde muito de sua validade, primeiro porque, por mais que existam
gstabelecimentos comerciais nessas condigbes, grande parte das
lojas ainda vai depender de outro esquema, sendo de toda forma
necessdria a manutengdo das demais lojas. Em segundo lugar, as
dreas de pedestres decorrem de novos usos de édreas ja4 existentes,
crescendo de acordo com as necessidades, tornando-se impossivel
localizar as lojas no limite, quer quando ja estejam estabelecidas,
quer quando ocorra um crescimento da drea reservada. O que pode
acontecer € que um ndmero significante de lojas esteja localizado
no limite, diminuindo mas ndo suprimindo a necessidade de trinsito
de veiculos na drea ou qualquer outra alternativa.

O abastecimento das lojas através de portas de servigo localizadas
nos fundos, dando para dreas de carga e descarga, é fregiientemente
apontado como o método mais satisfatério, mas existem problemas
que levam esta soluglo a ndo ser uniformemente eficiente:

a — as manobras e os movimentos de veiculos em ruas estreitas
podem criar mais conflitos veiculo — veiculo e veiculo — pedes-
tre que a alternativa de abastecimento pela frente dos esta-
belecimentos:
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b — & necessédrio considerdvel espaco para a operacdo de dreas de
carga, o que pode fazer com que as distAncias a serem percor-
ridas a pé aumentem; e

¢ — o abastecimento por trds pode levar a maiores problemas de
seguranga dos estabelecimentos comerciais.

Conclui-se que, no planejamento adequado de dreas de pedestres,
os polos de atragio de veiculos de carga (supermercados e lojas
de departamentos) deveriam localizar-se na periferia da drea e ter
suas areas de carga voltadas para a parte de fora da drea de pedes-
tres. Exatamente porque sdo importantes para o abastecimento e
tém limitagies de tamanho, as dreas de carga e descarga devem
ser usadas apenas por veiculos destinados a este fim, devendo ser
proibido o acesso aos veiculos particulares.

Quando ndo for possivel prover abastecimento por trés, as entregas
devem ser feitas pela frente das lojos mediante duas técnicas:

a — dérea de servigo (servicing spurs) — é um trecho da via aberta
a circulagéo normal, que entra no perimetro da drea de pedes-
tres na forma de via sem saida. Possibilita a aproximagéo e
parada dos veiculos de carga fora do trafego das vias normais.
Existe uma distédncia maxima a ser percorrida a pé, além da
qual é pouco provével que o esquema funcione: 50 a 150m entre
o ponto de desembarque da mercadoria e o seu destino final; e

Fagle

b — diminuigdo do nivel de segregagéio — os veiculos de transporte
de carga podem ter acesso & drea de pedestres. ou em certos
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horérios (segregacdo no tempo) ou ao longo do dia (trafego
misto de pedestres e veiculos).

Experiéncias como a de Leeds, Inglaterra, em que as restrigdoes néo
foram detalhadas em termos de hordrio, mostram que os picos de
veiculos de carga ocorrem logo cedo e no fim da tarde, de maneira
voluntaria e Iintuitiva por parte dos motoristas. Desta forma, uma
regulamentacgio que estabelega horédrios de restricio entre a manha
e a noite tende a encontrar apenas uma reagido minima por parte
dos motoristas.

5. Ruas de servigo

Sao ruas utilizadas principalmente para carga e descarga, que podem
ser efetuadas durante todo o dia, sem necessidade de horério espe-
cifico ou qualquer outro tipo de regulamentacgéo de carga e descarga.

Essas ruas podem servir também para a canalizagéo de todo o trifego
remanescente nas dreas de pedestres, como, por exemplo os veiculos
de correio, policiamento, coleta de lixo, das concessiondrias de
servigos publicos etc. Desta forma o trinsito inevitivel desses
veiculos se faria pela rua que tivesse sofrido menos adaptagées,
conseguindo-se assim manter uma separagdo aceitivel entre os
fluxos de pedestres e os de veiculos. Além disso, a regulamentagéo
de circulacd@o orientaria este tipo de tréfego para as ruas de servigo,
esvaziando as ruas destinada aos pedestres. Este tipo de solugéo
é bastante usado e, em Sao Paulo, algumas ruas tém este papel na
area de pedestres, embora néo sejam exclusivamente ruas de servigo,
j4 que também recebem o trénsito de transportes coletivos.

Um fator que precisa ser analisado com atencdo nessa alternativa
para carga e descarga & a localizagdo da rua de servigo, para que
esta possa realmente servir a uma parte significante da drea. Quando
ndo for possivel servi-la totalmente, podem-se empregar alternativas
para a carga e descarga, visto que elas nao sao mutuamente
exclusivas.

A longo prazo, os aperfeigopamentos tendem a ocorrer de trés
maneiras:

1 — preparacdo de padroes recomendados a respeito e lay-out das
edificacies e instalacoes de acesso;

2 — fabricagéo de veiculos apropriados, projetados para terem flexi-
bilidade da manobra e produzirem niveis minimos de poluigéo; e
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3 — racionalizagdo dos métodos operacionais de vendas a varejo
e distribuigao de mercadorias,

Alguns casos particulares

Além do problema do abastecimento da drea de pedestres, outros
casos devem ser considerados na elaboragéo das normas de operacéo.

Acesso de veiculos a garagens

Muitas vezes, apesar dos esforgcos em contrério, a drea de pedestres
abrange vias em que existem garagens ou outro tipo de propriedade
particular. Neste caso, a regulamentagao deve prever autorizagéo de
acesso pelo menos para os veiculos dos proprietdrios de tais locais.

Tal facilidade pode ser estendida aos usuérios fixos deste estaciona-
mento e as condighes e critérios devem estar estabelecidos nas
normas de operagao.

ACESSO DE VEICULOS DE EMERGENCIA

Ao considerarmos os requisitos dos servicos de emergéncia (bombei-
ros, ambuldncias e policia) é necessario considerar a questido de
acesso sob dois aspectos;

a — garantir o acesso dos veiculos aos locais onde se fagam neces-
sarios; e

b — prover os meios para levar o servico ao seu destino o mais
ripido possivel.

Assim sugere-se que sejam ouvidos os responsdveis por estes
servigos para que se possam determinar as caracteristicas particula-
res que o projeto deve apresentar, de modo a atender aos veiculos
de emergéncia:

a — largura efetiva da via — a preocupacio deve ser em termos
de disposicdo das floreiras, bancos, arvores, postes e outros
equipamentos, para que se garanta sempre percursos livres
e suficientemente largos para a passagem dos veiculos de
emergéncia de maior porte;

b — altura livre — novamente, atencao especial deve ser dada as
coberturas, placas, postes, fios, luminarias e outros obsticulos
ao livre deslocamento dos veiculos de emergéncia.
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¢ — resisténcia do piso — principalmente nos casos em que o piso
normal da rua foi substituido, convém garantir que o peso dos
veiculos de emergéncia, principalmente os dos bombeiros, este-
ja dentro dos limites de carga do piso;

d — raios de curva adequados — nos locais convenientes deve ser
previsto trajeto livre de obstaculos, de modo a se garantirem
os raios minimos indispensaveis para a movimentagao de maio-
res equipamentos;

e — espago para acesso aos pavimentos superiores dos prédios, por
meio de escadas, de modo que coberturas, tetos e ornamenta-
¢do devem ter posicionamento de acordo com estas necessi-
dades; e

f — guias rebaixadas ou facilmente transponiveis para caminhies
nos principais pontos de acesso as ruas dotada de piso
especial.

OPERACAO DOS SERVICOS DE ONIBUS EM AREAS DE PEDESTRES

Ao se planejar uma drea de pedestres os servigos de onibus devem
ser considerados sob dois aspectos:

a — acessibilidade: no centro das cidades, as rotas devem ser o
mais proximo possivel dos pdlos geradores de viagens. Deve-
se evitar afastar as linhas dos pontos de interesse ao rema-
nejé-las; e

b — a alteragdo dos itinerarios originais para a implantagéo da érea
de pedestres leva a uma extensdo adicional das linhas que
tém impacto sobre as caracteristicas econdmicas da operacéo
dos Gnibus.

Existem trés maneiras de se operar o sistema de dnibus em areas
de pedestres:

1 — os itinerdrios podem se fazer através das ruas imediatamente
fora dos limites da drea de pedestres, de modo a permitir um
alto grau de segregacdo, sem aumentar consideravelmente as
disténcias a percorrer a pé;

2 — a drea de pedestres pode ser dividida em duas ou mais partes
por vias que contenham o itinerario dos énibus (ruas de trafego
seletivo) ; e
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3 — os Itinerarios podem passar pelas ruas da drea de pedestres
(trafego misto pedestres e veiculos), quando teriamos baixo
grau de segregacédo. Das alternativas, é a menos conveniente
do ponto de vista da drea de pedestres como um todo.

Quando o uso de veiculos numa via é limitado, mas néo completa-
mente banido, a escolha entre a existéncia de uma pista de rolamen-
to (com a conseqiiente mistura de pedestres e veiculos) e a adogdo
de um piso uniforme de parede a parede ¢ influenciada principalmente
pelo volume normal de operagéo das linhas de Gnibus que passam
pelo local. Como medida de seguranca e de modo a garantir para
tais veiculos velocidades razoavelmente constantes, ainda que baixas,
deve-se ter uma pista de trafego na rua de pedestres onde os volumes
de onibus sdo apreciaveis.

Nos locais onde as limitagbes de acesso reduziram o volume de
trafego, podem ser melhoradas as condigoes de conforto dos pedes-
tres através do alargamento das calgadas, as custas do estreitamento
da pista de tréfego.
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A implantagio de uma drea de pedestres numa comunidade envolve
um grande nimero de atividades de vérios tipos. De acordo com a
orientagdo adotada neste trabalho, preocupamo-nos com as ativi-
dades relacionadas com transporte e trafego. Deve-se levar em conta,
também, que diferentes problemas requerem solugdbes diferentes,
pelo que tais atividades variardo de caso para caso. Ainda assim, é
possivel compor um conjunto das atividades de carater mais geral
e mais representativas do processo de adogdo de solugdo do tipo
"4drea de pedestres”. Assim, numa seqiiéncia aparentemente estri-
ta temos:

1 — Estabelecimento de objetivos

As diferencas entre as situagdes particulares apresentadas por cada
cidade comecam pela definicéio dos objetivos que se pretende atingir
com a destinagio de determinadas vias ao uso exclusivo ‘'dos pedes-
tres. A profundidade do tratamento e a propria seqiiéncia de atividades
podem alterar-se, dependendo dos objetivos adotados. Desta forma,
o esforgo todo deve ser orientado por objetivos claros e bem definidos,
gue representem exatamente aquilo gque se quer atingir.
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2 — Definicdo da area

A definigdo dos objetivos e a localizagdo dos pontos de ocorréncia
dos problemas a serem resolvidos geralmente orientam a escolha
da regifio em que se vai instalar a drea de pedestres. Nesta fase,
geralmente, ainda ndo se tem a definicdo de quais vias serdo trans-
formadas em ruas de pedestres. Para dar continuidade aos estudos,
é necessario dispor de plantas atualizadas da regido escolhida, com
a circulagdo e o levantamento de toda a sinalizagao de trénsito
existente.

3 — Levantamento do uso do solo

0 uso do solo influi no projeto da érea de pedestres, tanto do ponto
de vista de se determinar a principal atividade, como também na
analise dos aspectos de abastecimento, tipos e graus de restricéo
a serem adotados, localizagio de estacionamento, garagens, igrejas
e hotéis, que podem trazer complicacies para os esquemas de
controle adotados etc. Desta forma, é desejavel que se disponha de
acurado levantamento do uso do solo da regido ecolhida, para que
se possa continuar no projeto.

O padrdo de uso do solo influi também no tipo de pedestre, no tipo
e freqiiéncia de viagens a pé, nos horérios de pico e na distribuigéo
das viagens ao longo do dia. Assim, as informacgbes coletadas nesta
fase constituem wvaliosa indicagéo das caracteristicas dos pedestres
e da drea de pedestres que eles usarfo. Sao Gteis também para
orientar o delineamento do esquema de controle a ser adotado.

Um exemplo dos resultados obtidos com levantamentos deste tipo,
feito em Sdo Paulo podem ser encontrados no Boletim Técnico CET
n° 8, “Agao Centro".'5

4 — Remanejamento dos fluxos

Sendo a idéia basica da criacéo de dreas de pedestres a segregagéo
dos fluxos de veiculos e de pedestres e conhecendo-se a regifio em
que se propbe adotar esta solucdo, a fase seguinte é a de remane-
jamento de tais fluxos, de modo a se consequir o grau de segregacao
desejado.

De acordo com a hipdtese bésica adotada neste trabalho, a segrega-
cdo dos fluxos sera feita no mesmo nivel topogrifico, recorrendo-se
apenas esporadicamente a passarelas e passagens subterrdneas.
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Sao dados fundamentais para esta fase: a localizagdo dos principais
pontos de conflito entre pedestres e veiculos dentro da regiao esco-
Ihida, os itinerdrios basicos e dados de utilizagédo do transporte publi-
co, 0s volumes médios e maximos de veiculos e de pedestres para
cada via, as possiveis restricoes a alteragoes de circulagéo, a avalia-
cdo dos niveis de servigo das calgadas ao longo dos principais itine-
rarios de pedestres e a definigdo das autoridades com respeito a
prazos e intensidade do esforgo a ser realizado.

O remanejamento dos fluxos das vias que serdo destinadas aos
pedestres implica no estudo dos fluxos e da circulagio na regido
adjacente & area de pedestres. O bloqueio de determinadas vias
exige que sejam providenciadas rotas alternativas, que permitam ao
motorista contornar a érea interditada com o minimo possivel de im-
pedéancia.

Provavelmente, os fluxos mais importantes de serem remanejados e
redistribuidos sao os dos transportes pablicos que servem a érea.

5 — Projeto da érea de pedestres

Com base nos dados coletados e no remanejamento dos fluxos de
veiculos e de pedestres, passa-se a fase de projeto da drea de pedes-
tres propriamente dita. Lembrando que o projeto serd desenvolvido
sob o ponto de vista de transporte e trafego, deve-se:

* definir o tragado da area de pedestres, com a especificacio
das ruas que serdo destinadas aos pedestres, ao transporte
coletivo e quais ndo serdo modificadas. O conjunto dos quar-
teiroes de ruas a serem transformados em ruas de pedestres
deve atender as necessidades da demanda de pedestres e
ao plano de segregacdo adotado:

® definir o nivel de servigo a ser apresentado pelas ruas de
pedestres e avaliar sua melhoria com relagéo aos dados antes
da intervencio; e

* definir as fases a serem adotadas em caso de uma possivel
expansao da drea de pedestres. O primeiro plano, de implan-
tacao imediata, deve apresentar flexibilidade suficiente para
que seja possivel a expansdo natural da area destinada aos
pedestres.

De acordo com os objetivos da intervencéo & as diretrizes das auto-
ridades competentes, é possivel definir, a principio, as principais
fases de expanséo.
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Deve-se também levar em conta que as obras necessdrias para
transformar as ruas comuns em ruas de pedestres sdo demoradas
e caras, pelo que talvez seja conveniente adotar fases de implanta-
gdo, para que as despesas se encaixem nas disponibilidades orga-
mentarias,

* definir a localizag@o dos terminais de passageiros e de cargas
de modo que a acessibilidade de transportes e o abastecimen-
to da drea ndo sejam prejudicados. A definigdo detalhada
destes terminais depende de certos aspectos das normas de
operagdo a serem estabelecidas;

* definir as normas bésicas de operacdo da drea de pedestres,
que especifica o grau e tipo de restrigio a serem adotados.
A partir destas normas é possivel detalhar a defini¢io dos
esquemas de circulagéo, abastecimento e controle de acesso; e

* definir o esquema de abastecimento para o caso de néo ser
prevista a existéncia de terminal de carga. Este esquema,
como J& vimos, depende das normas de operagdo adotadas.

Algumas decisies que poderiam fazer parte desta fase séo tdo impor-
tantes e dependem do conjunto de definigdes mencionado de tal
forma gue é preferivel considera-las como fases separadas.

6 — Projeto de circulagdo interna

. Uma vez definidos o tragado das ruas e as normas de operagéo, &
possivel desenvolver o projeto de circulacéo interna. Por menor que
seja o nimero de veiculos que trafegardo na drea de pedestres, o
estabelecimento de sentido obrigatério de circulagédo de veiculos nas
ruas de pedestres é importante para o funcionamento dos esquemas
de controle e de acesso, além de evitar o trafego direto, pelo
qual os motoristas usariam as vias da regido como atalhos para
o seu destino.

7 — Definicdo dos esquemas de controle

Devem aqui ser escolhidos os pontos pelos quais se fard a entrada
de veiculos autorizados na drea de pedestres, de modo a se exercer
controle sobre o acesso. Devem também ser definidos os meios
pelos quais os veiculos autorizados terdo acesso, bem como os meios
de se bloquear o trafego ndo autorizado. A seguir, é possivel definir
a forma de operagao dos pontos de triagem, bem como a necessi-
dade de se contar com pessoal para a tarefa de selegéo de veiculos.
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A participagdo da policia na operagio dos pontos de triagem deve
ser discutida e definida nesta fase.

8 — Projeto de sinalizacio

Conforme ja vimos, a sinalizagéo é o meio de transmitir a motoristas
e pedestres as informacgdes a respeito das possibilidades e proibigoes
estabelecidas pela norma de operagio da drea de pedestres. Assim
sendo, deve ser elaborado cuidadoso projeto de sinalizagio que refli-
ta o estabelecimento na norma da forma mais eficiente possivel.

Passamos, a seguir, &s providéncias executivas, destinadas a colocar
nas ruas o que foi estabelecido nos projetos:

9 — Estacionamentos e garagens

Caso o plano da érea de pedestres preveja a construgdo de esta-
cionamentos periféricos para compensar as vagas que deixardo de
existir por causa das restrigoes de acesso, deve-se elaborar o proje-
to de tais estacionamentos e providenciar os terrenos em que Serao
instalados.

Deve-se também proceder a culdadoso levantamento das garagens
que ficardo dentro dos limites da drea de pedestres, cujo acesso
venha a ser garantido pelo esquema de controle a ser adotado. Séo
dados importantes, para tanto, a localizacéo, a capacidade e a identi-
ficagdo dos veiculos que fazem uso permanente de tais garagens.

Caso tenha sido decidido fechar algum estacionamento que pudesse
criar complicagies inaceitdveis para o controle de acesso, é nesta
fase que as providéncias em tal sentido deverdo ser tomadas.

10 — Preparagio do esquema de controle de acesso

Dentro do que ficou estabelecido nas normas de operagio da érea
de pedestres, deverdo ser tomadas providéncias preparatdrias para
o esquema de controle de acesso. Entre estas providéncias, temos:

* preparagio dos documentos gue autorizardo os veiculos cujo
acesso serd permitido a entrarem na drea, de acordo com as
restricies estabelecidas na norma de operagéo.

* gontratagio e treinamento dos funciondrios encarregados da
operacdo dos pontos de triagem, se for o caso.
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* escolha do local e instalagédo de vestidrio e reldgio de ponto
para estes funciondrios ou definicdo de outro esquema de
fornecimento deste tipo de méo-de-obra, conforme o caso.

* preparagéo dos bloqueios a serem Iinstalados nas entradas da
area de pedestres.

As trés fases sequintes podem ser ordenadas de varias manelras,
dependendo da estratégia de implantagdo adotada. Deve-se lembrar
que muitas vezes a drea de pedestres é implantada em cardter expe-
rimental, sem que se promovam grandes obras, até qu a idéia seja
aprovada ou aceita pela populago. Outras vezes, a disponibilidade
de verbas obriga a uma determinada seqiiéncia para estas ati-
vidades:

11 — Fechamento das ruas

Compreende a adogdo da regulamentagio de acesso, circulagio,
restrigéo e carga e descarga definida na norma de operacgédo da édrea.

12 — Implantacéo

Representa a sinalizagio e a operagdo da drea de pedestres conforme
estabelecido na norma de operacio.

13 — Obras de construcéo

Destinadas & repavimentacio e decoragio das ruas de pedestres con-
forme o projeto de reurbanizacao feito para o local.
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CONCLUSAO

O projeto de dreas de pedestres, além de atividade demorada e exten-
sa, envolve conceitos e conhecimentos que podem ser considerados
novos, ndo apenas porque as dreas de pedestres comegaram a surgir
recentemente, mas também porque durante muito tempo foram em-
pregados conceitos e vocabularios tradicionais do projeto de solugdes
para outros tipos de problemas de transporte e trafego.

Com a experiéncia acumulada através dos anos e a especializacéo
das técnicas para o tratamento de aspectos especificos dos projetos
de dreas de pedestres, surgiu a necessidade e foram criadas as
condigbes para o estabelecimento de toda uma estrutura de conceitos
referentes ao assunto.

Acreditamos que o presente trabalho seja uma contribuico efetiva
para o desenvolvimento dos estudos relativos as dreas reservadas
aos pedestres.
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NOTAS
Segdo 1: INTRODUGAO

{ — Anthony R. Ameruso, “Planning and designing for pedestrian environment”
in Proceedings of the Seminar on Bicycle/Pedestrian planning and design.
MAUDEP, New Yark: American Society of Civil Engineers, 1974.

2 — Jim Antoniou, Environmental Management, Londres, McGraw-Hill, 1971,
Separacio de Conflitos

3 — Crawford C. Westbrook, “Pedestrian malls: Purpose, form, design and sucess”
in Proceedings of the Seminar on Bicycle/Pedestrian planning an design,
MAUDEP, New York: American Society of Civil Engineers, 1974,

O pedestre

4 — H. Bovy, Réseaux ct espaces piétonniers, Leusanne, Institut de Technlque
des Transports (Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne), outubro 1973.

5 — John Fruin, “Designing for pedestrians: a level-of-service Concept”, Disser-
tagio Brooklyn, Polytechnic Institute of Brooklyn, junho, 1970
Caracteristicas do trifego de pedestres

& — HRB — Highway Capacity Manual — Highway Research Board, Washington,
D.C., 1875.

7 — Boris S. Pushkarev e Jeffrey M. Zupan, "Gapacity of walkways" in Capacity
and Quality of Service, Transportation Research Record 538 Washington,
Transportation Reserch Board, 1975,

8 — Herkert S. Levinson, "Planning the pedestrian environment™ in Design Se-
minar. New York: American Society of Civil Enginears, 1974,
PMSP-SMT — Escalonamento do Hordrio de Trabalho, Relatdrio Téenico feito
pelo Instituto Gallup de Opinido Piblica, malo de 1977.
Caracteristicas do Comportamento dos pedestres

8 — H. Bovy, Réseaux et espaces piétonniers, Lausanne, Institute de Technique
des Transports (Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne), outubro, 1973

10 — Jim Antoniou, Environmental Management, Londres, McGraw-Hill, 1871,

11 — Herbert S. Levinson, “Planning the pedestrian environment® in Design Se-
minar. New York: American Society of Civil Engineers, 1974,

12 — Transportation and Traffic Engineering Handbook, New Jersey, Pretice-Hall
e Institute of Traffic Engineers, 1976.

13 — Anthony B. Ameruso, "Planning and designing for pedestrlan environment”
in Proceedings of the Seminar on Bicycle/Pedestrian planning and design.
MAUDEP, New York: American Society of Civil Enginears, 1874.

Secdio lll: ESTRUTURAS
Tipos bidsicos de estruturas

14 — Baris Pushkarev e Jeffrey M. Zupan — Urban Spaces for Pedestrians, Cam-
bridge, Mass: MIT — Presse, 1975.
Secho V: FASES DE IMPLANTAGAOD

I5 — Lima Gongalves, JE. e outros — Agho Centro, série Boletim Técnico CET
n’ B, Companhia de Engenharia de Trafego — CET, Séo Paulo, 1978.
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