Travessia da Av. Ceuta (Bairros do Cabrinha e do Loureiro) B 4/05/06
O problema:

Construe<o de 2 urbanizas> es gZmeas, para realojamento do Bairro do Casal Ventoso, cuja populas<o
mantinha uma rede coesa de relas»> es sociais e familiares, em terrenos de cheia e nas zonas laterais de
uma via ripida sobredimensionada.

Sinalizas<o que favorece os autom—veis e hostiliza os pe>es. Tempos de atravessamento insuficientes
Falta de manuten<<o dos equipamentos: as bandas sonoras tinham sido parcialmente arrancadas.
As queixas:

J+ em Abril de 2002 a populas <0 se tinha manifestado na sequencia de um atropel amento mortal. Exigia-
se na altura uma passagem aZrea que foi prometida para dali a 5 meses.

Jf em Maio de 2003 a ACA-M tinha enviado requerimentos ©~ CML alertando para os problemas da
avenida e do acesso " ponte 25 de Abril.

S— ap—s a morte de uma menina Z que medidas que deveriam ter sido tomadas "~ 4 anos foram exec
E agora?

A vereas <0 da mobilidade anunciou a colocae <o de radares de controlo de vel ocidade nesta zona. Por sua
vez, parte da populas<o dos bairros pede uma passagem aZrea.

Para a ACA-M, as passagens aZreas em meio urbano n<o resolvem, antes mantZm os perigos dos pontos
negros. 0s pe> es preferem passar por baixo, sem seguranea, e os automobilistas confiam que a via est
desimpedida.

Jt que demolir a urbanizas <o e voltar realojar a populas <o Z pouco exequ’vel, a solue <o devert passar por
introduzir medidas de acalmia de trifego nesta via, que possam P pela configuras <o da estrutura b levar
os automobilistas a reduzir a velocidade de forma intuitiva.

A) Estudo Inclusivo de Trifego (autom—uvel e pedonal):

Para isso, devert ser realizado um estudo de trifego mas n<o o estudo habitual, apenas baseado em
contagens de autom—veis. Devert tambZm ser feito o estudo do tr%asito pedonal, nos termos da
metodologia adoptada pela ACA-M na investigae <o realizada na Prasa do Saldanha, em 2004-5 (ver o
livro Uma Praea AdiadaACA-M, 2006).

- para estudar os fluxos de atravessamento, as suas motivas> es, tipologias, pendularidades,
calendarizas<o.

- paraavaliar quais as conseque ncias para o triasito autom—vel e pedonal daintrodue<o de medidas
de acalmia de trfego.

- Pararedue<o do noeero das faixas de rodagem (de 4 para 3) e da largura de cada faixa (de 3,5m
para 3m).



B) Melhoria da seguranea na travessia entre as urbanizas>es do Cabrinha e do Loureiro

B.1 "Tudo Vermelho"
Umadasformasmaissimplesde aumentaa seguransale um cruzamentsemaforizaddora dashorasde
ponta Z a programae<o do chamado "tudo vermelho".

Utilizando detece<0 de movimentos, quer atravZs de espiras no asfalto quer atravZs de radar, Z poss'vel
programar todos os semiforos a regressar sempre ao vermelho uma vez que, num determinado intervalo
de tempo, n<o haja qualquer aproximas<o de ve’'culos. Este tipo de estratZgia visa dois objectivos:
Gere as velocidades de aproximae <0 ao cruzamento. Quantas vezes aceleramos” noite ao aproximarmo-
nos de um "verde" na esperane a de ainda passar? Com este tipo de programae <o, um Vve'culo que, isolado
ou a liderar um (pelot<oQ se aproxime do cruzamento aproxima-se sempre de um "vermelho". Nesta
situas <0, a tendencia natural de um condutor Z tirar o pZ do acelerador. Ao detectar o ve'culo, 0
semiforo concedert o "verde" a poucos metros do semiforo. A abertura do "verde" Ztemporizada de
forma a que um ve'culo em excesso de velocidade chegart ao semiforo antes da abertura do verde e tert
que pararalgunssegundosEstemZtodatema vantagende n<o provocaratendencianaturaldo condutor
de acelerar perante um "verde" paratentar n<o o perder. Ao reduzir a velocidade do primeiro ve'culo
desta forma, consegue-se reduzir tambZm a velocidade de todo o pelot«o que o precede.
Minimiza as paragens inoteis. Quantas vezes estivemos ~ noite © espera muito tempo ~ espera de
"verde", mesmo quando n<o hf qualquer carro a usar o "verde" em conflito? Com este tipo de
programae <0, um ve'culo ao participar a sua chegada e n<o havendo chegada de outros ve' culos com
movimentos antag—ricos, 0 sistema simplesmente faz o ve'culo abrandar dando-lhe automaticamente
"verde" sem ter que parar e esperar um ciclo fixo - que como sabemos fora das horas de ponta Z muitas
vezes uma espera inctl pelo fim de um "verde' que n<o serviu qualquer carro. Da mesma forma durante
0 repouso e com o cruzamento "todo vermelho" se um peco carregar no bot<o o semiforo dart verde ao
pe<o de imediato.

B.2) A utilizas<o de zebras nos semtforos

Consultando o C—digo da Estrada, n<o encontrimos nada que impesa 0 uso da marcas<o M11 (zebra) em
vez do usua M11la (duas linhas apenas) em cruzamentos semaforizados. Cremos que convZm lanear um
uma campanha de esclarecimento pablico para divulgar convenientemente a alteras<o. I1sto porque um
dos eventuais efeitos negativos Z o facto de a zebra poder dar uma falsa seguranea ao pe<o, fazendo-o
avanear sem reparar que ht semiforo (por forea do htbito). Mas as zebras sc<o claramente mais visveis.
Por isso mesmo a verear <0 da mobilidade da CML alterou Be bem Pas zebras de M11laparaM11 naAv.
24 de Julho.

C) Redue<o da velocidade autom—uvel:

C.1) Redue<o do ncemero de faixas de rodagem.

Estamos convictos de que uma simples contagem de fluxos nas horas de ponta provart que a capacidade
deescoamentdestetroeo dependes—dacapacidadelosvirioscruzamentos jusante emAlc%ontara-Mar
e AlcY%atara-Terra. Isto Z, 0 nomero de faixas podert ser facilmente reduzido para tres (Bus + duas ou
mesmo num sentido e Bus + 1 no sentido que escoa bem em direce<o~ Prasa de Espanha), sem perda de
capacidade total do sistema. Esta medida tem a vantagem de diminuir o tempo de atravessamento da
passadeirae portantode exposie<o aorisco por partedo pe<o - e consequentementen maior sentimento
de seguranea.

C.2) Alteras<o da circulas<o com crias<0 de uma praea.
Desviodo trifegoparaasencosta® crias<o deumaireapedonalde sociabilidades lazernointervalodas
urbanizas>es.



Sobre velocidade de atravessamento de pe>es:

AmZrico Henrique Pires da Costa, Professor Associado da Faculdade de Engenharia da Universidade do
Porto, ¢ lvaro Jorge da Maia Seco, Professor Associado da Faculdade de Ciencias e Tecnologia da
Universidade de Coimbra, e Ant—rio Lu's Pimentel Vasconcelos, Assistente da Escola Superior de
Tecnologia, do Instituto PolitZcnico de Viseu, aconselham, no eSthiddS LUMINOSOSpig 16):

Peses: vT =vl = 1,2 m/s.
O estudo tem a seguinte nota de pZ de ptgina:

O Decreto-Lei n¥423/97 de 22 de Maio no Cap’'tulo 1 D2.1.4 do Anexo | BDNormas TZcnicas para
Melhoria da Acessibilidade dos Cidad< os com Mobilidade CondicionadaE , imp> e que "o sinal
verde para os pe> es nos semiforos deve estar aberto o tempo suficiente para permitir a travessia
com seguranea a uma velocidade de 2m/5s". Esta exigencia Z conceptualmente errada, jt que
associa” durae<o do verde afune<o de garantir seguranea natravessia quando esta, pelo contririo,
deve ser antes garantida pelo tempo de limpeza. Note-se por outro lado que, caso fosse aintene<o
do legislador que esta velocidade fosse de facto aplicada ao tempo de limpeza, tal implicaria
per’ odos extremamente longos que em muitos casos gerariam condie> es globais de funcionamento
dos cruzamentos extremamente penalizantes para o conjunto dos utentes dos mesmos [isto Z, para
0s automobilistas]. Um compromisso poss'vel serf o de utilizar este valor da velocidade para
calcular um tempo especia de limpeza cujo in’cio coincidiriacom o in’'cio do verde dos pe>ese 0
seu fim coincidiriacom o in’cio do verde dos ve culos conflituantes na fase seguinte. E frente ser<o
explicados em maior detalhe os critZrios adequados a0 dimensionamento do tempo de verde para
peses.

A velocidade de atravessamento preconizada pelo Dec. Lei 123/97 Z portanto de 0,4 m/s. Qual a
velocidade aconselhada internacionalmente para pe> es? Abaixo, apresentamos uma revis<o dos estudos
nesta matZria, datada de 2003:

The duration of pedestrian walk signalsis generally based on the assumption that the walking speed
of pedestriansis 1.3 m/s (based on average walking speeds of younger, fitter adults). However, a
significant proportion of pedestrians (at least 35%) walk more slowly than that (Hauer, 1988). Not
surprisingly, the mgjority of studies examining walking speeds have found that the average walking
speed of older pedestrians is considerably longer than younger adult pedestrians, whether crossing
at signalised intersections or at mid-block locations, and is generally between around 55 to 80
percent that of younger adults. Reported walking speeds of pedestrians range from between 1.0 and
1.18 m/s for pedestrians aged over 65 years old, and between 1.48 and 1.68 m/s for younger adult
pedestrians aged under 45 years (Bowman & Vecellio, 1994; Guerrier & Jolibois, 1998; Mori &
Mizohata, 1995; Oxley et a., 1997; Tarawneh, 2001). A study in Sweden (Dahlstedt, undated)
found that pedestrians aged 70 or older, when asked to cross an intersection very fast, fast or at
normal speed, considered fast to be less than 1.3 m/s. The comfortable speed was 0.67 m/s for 15%
of these people. Eubanks and Hill (1998) also studied the walking and running speeds of
pedestrians of varying age by having them walk and run specified distances. Average walking
speeds increase gradually from approximately 0.94 m/s at age 2 years toapproximately 1.68 m/s at
the age of 10 and remained fairly steady until age 40. As age increases, walking speeds decrease
substantially to around 1.25 m/s for those aged 60 years and over. Tarawneh (2001) examined the
effectof age, distancewalkedandnumberof pedestriansrossingat selectedsignalisedcrossingsn
Jordan. Not surprisingly, he found that young adults walked the fastest and adults aged over 65



years were the slowest. Interestingly, he also found that pedestrians of all ages walked faster when
crossing wider streets compared to narrower streets (walking 1.34 m/s and 1.11 m/s, respectively).
Similarly, Coffin and Morrall (1995) timed walking speeds of people walking indoors and at
outdoor locations comprising signalised intersections, unsignalised intersections and mid-block
crosswalks. They found that average walking speeds were faster at the signalised intersectionswith
men walking faster than women (1.45 m/s vs. 1.37 m/s). The slowest average walking speeds
occurred at the unsignalised intersections, again with males crossing faster than females (1.19 m/s
vs. 1.13 m/s). Mostimportantly,theyfound that 15 percent of the elderly pedestriansvalkedslower
than 1.2 m/s at theignalised intersectiorand slowethan 1.0 m/s at theaid-block crossing.

Another large study of walking speed and start-up time gathered data on several thousand
pedestrians in the USA, more than half of whom were over the age of 65 (Knoblauch, Pietrucha &
Nitzburg,1996).0Observation®f pedestriarbehaviourweremadeat a variety of urbanintersections
under various conditions. Factors of concern included street width, traffic volume, posted speed,
signal type, crosswalk type and environmental conditions (e.g., rain, snow). Older pedestrians were
significantly slower than those under 65 years, and walked more slowly when it was snowing or
when the street was snow covered than under other weather conditions. The mean and 15th
percentile walking speeds were 1.46 m/s and 1.21 m/s, respectively, for young (under 65 years)
pedestrians, and 1.20 m/s and 0.94 m/s, respectivelyidier pedestrians.

Moreover, research by Perry (1992) shows considerably lower speeds for pedestrians impaired by
arthritis and other conditions and none of these reaches the average walking speed of 1.3 m/s
assumed for design of pedestrian crosswalk signal timing. Average walking speeds for various
disabilities include: cane/crutch B 0.80 m/s; walker © 0.63 m/s; immobilised knee 1.1 m/s; hip
arthritis  0.68 to 1.12 m/s; and, rheumatoid arthritis B 0.75 m/s.

Although the walking speeds reported in the studies cited above vary somewhat, depending on the
specific study, it is clear that a large proportion of older pedestrians are on the roadway for longer
than younger pedestrians, may find it difficult to choose appropriate gaps in the traffic in which to
cross mid-block road sections, and will find it difficult or impossible to cross streets at the 1.3 m/s
expected of therat mostsignalised crossings.

In OLDER VULNERABLE ROAD USERS D MEASURES TO REDUCE CRASH AND INJURY RIK de
Jennifer Oxley, Bruce Corben, Brian Fildes, Mary O(are, Monash University Accident Research Centre
e Talib RothengattgBroningen University.

Mais:

(...) Pedestrian speeds, especialy of elderly pedestrians, are relatively low. This indicates that the
time to cross should take this into account (0.75 or 0,7 m/s) and that a starting time should be added
to this basic safe time crossings. (...)

Pedestrian behaviour and want of discipline in traffic light controlled intersections in different
towns in catalunya. Degree of discipline: pedestrians, motorists and car drivers de Ole Thorson,
Joan Estevadeordal, Jordi ParZs, Jytte Thomsen

f nossaimpressco que nenhum semiforo do pa's cumpre o tempo de limpeza de 2m/5s (0,4 m/s), e que
muitos ter<o sido pensados para atletas (isto Z muito acima dos 1,5 m/s).



Corrreio da Manh«
19/04/02

Moradores cortam o tr%o.nsito em avenida de Lisboa

Durante trinta minutos a Avenida de Ceuta, em Lisboa, esteve ontem bloqueada pelos moradores do
Bairro daQuintado Loureiro,queprotestaranpelafalta de umapassageraZregarapeses.Os populares
iniciaram o0s protestos cerca das 18h00, para tambZm exigirem um pol’cia sinaleiro enquanto n<o estiver
pronta a nova estrutura.

A manifestas<o foi controlada por uma forea policial que antes isolou a irea e desviou o trifego
rodovitrio junto ao acesso de Monsanto para a Avenida Gulbenkian, o Eixo Norte/Sul e a Avenida da
Ponte, por forma a que os ve’culos n<o tivessem que atravessar a Avenida de Ceuta.

A ausencia da passagem aZrea para pe> es nagquela via j+ causou um atropelamento mortal a um homem e
ferimentos graves a uma mulher, que recupera em casa. CEnquanto a passagem aZrea n<o estiver pronta
exigimos com urgencia um pol’cia sinaleiro, porque sen<o vamos endurecer a lutaQ adiantou Artur
Pal fcios, membro da comiss<o de moradores. (Be hi pol’cias para estar aqui hoje (ontem), ent<o que
cologquem um agente de tr%asito todos os dias para controlar a circulas <o de carros e facilitar a passagem
de pe>esO, dizem os moradores.

Exibindo cartazes em que se podia ler: GQueremos passar em segurans aQ ON<o queremos morrer agquiOe
OUmano” espergt bastaOnaisde umacentenale moradoresio bairroiam gritandoa palavrade ordem

- QRueremos a ponteQ Depois, 0os manifestantes deslocaram-se para a terceira paragem de autocarros da
Avenida de Ceuta (Norte) - no sentido AlcY%atara/Prasa de Espanha - para bloquear aquela artZria, uma
dasprincipaisviasdeacessd Ponte25deAbril. OOquenoslevouavir paraaruaZo factodo presidente
da c%mara, Santana Lopes, n<o ter respondido ao nosso abaixo-assinado enviado hi dois mesesQ disse
Artur Palfcios.

Adriano Tourais, chefe de gabinete do vice-presidente da C%mara Municipa de Lisboa, prometeu aos
moradores a construe<o da passagem aZrea dentro de cinco meses, uma estrutura avaliada em 200 mil
euros. Por outro lado, estt jt projectada a sinaliza+*<o da Avenida de Ceuta.

Carlos Menezes



