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RESUMO

De acordo com os dados da Autoridade Nacional de Seguranca Rodoviaria, cerca de
70% dos acidentes rodoviarios com vitimas em Portugal, ocorrem em areas urbanas.
Estes nimeros refletem uma abordagem tradicional que promove a velocidade e a
eficiéncia do trifego em projetos viarios, mesmo em locais com elevada presenca
pedonal e outros utilizadores vulneraveis, como vias locais ou distribuidoras.

Deste modo, torna-se essencial adotar um novo paradigma na conce¢ao de vias
urbanas focadas em garantir a seguranca de todos os seus utilizadores,
particularmente os mais frageis. Esta transformacao pode ser realizada recorrendo a
Zonas de Coexisténcia e Zonas 30.

Assim, o presente trabalho, estuda detalhadamente o surgimento e a evolugao dessas
zonas em diferentes contextos urbanos, com destaque para a relevancia do desenho
urbano, medidas de acalmia de trifego e a necessidade de politicas publicas
inclusivas. As zonas 30, onde a velocidade méaxima ¢é limitada a 30km/h, e as zonas
de coexisténcia, que promovem a partilha do espaco entre diferentes utilizadores,
sao apresentadas como solugoes eficazes para reduzir o risco de acidentes, diminuir
a poluicao sonora e atmosférica, e aumentar a atratividade dos espacos publicos.

A metodologia combina a analise de entrevistas com representantes de municipios
acerca da sua experiéncia com a conce¢ao e implementacao de zonas 30 e de
coexisténcia, e a medicao do nivel de ruido associado a velocidade dos veiculos nas

povoagdes de Mira ¢ Agueda.

Das entrevistas realizadas parece ainda nao haver um padrao claro quanto a forma
em que, nos diversos municipios, se procede a concecao e realiza¢ao de zonas de 30
e de coexisténcia. Por seu turno, os resultados das visitas de campo indiciam que a
redugao de velocidade contribuiu para niveis de ruido mais baixos a0 mesmo tempo
que o aumento da utilizacao do espaco publico pelos pedes, devido a sua maior
atratividade, conduzira a menores emissoes atmosféricas.
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ABSTRACT

According to data from the National Road Safety Authority, around 70% of road
accidents with victims in Portugal occur in urban areas. These figures reflect a
traditional approach that promotes speed and traffic efficiency in road projects, even
in places with a high presence of pedestrians and other vulnerable users, such as
local or distributor roads.

It is therefore essential to adopt a new paradigm in the design of urban roads focused
on guaranteeing the safety of all users, particularly the most fragile. This
transformation may be carried out using Coexistence Zones and 30 Zones.

This work thus studies in detail the emergence and evolution of these zones in
different urban contexts, highlighting the relevance of urban design, traffic calming
measures and the need for inclusive public policies. 30 Zones, where the maximum
speed is limited to 30 km/h, and coexistence zones, which promote the sharing of
space between different users, are presented as effective solutions for reducing the
risk of accidents, reducing noise and air pollution, and increasing the attractiveness

of public spaces.

The methodology combines the analysis of interviews with representatives of
municipalities about their experience with the design and implementation of zones
30 and coexistence zones, and the measurement of the noise level associated with
vehicle speeds in the towns of Mira and Agueda.

From the interviews conducted, there still doesn’t seem to be a clear pattern as to
how the 30 and coexistence zones are designed and realized in the various
municipalities. In turn, the results of the field visits indicate that speed reduction has
contributed to lower noise levels, while increased use od public space by pedestrians,
due to its greater attractiveness, will lead to lower atmospheric emissions.
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1 INTRODUCAO

1.1 Enquadramento do Tema

Em 1970 surgiu uma iniciativa com origem na Holanda, que consistia na devolucio
da rua as pessoas, woonerf (figura 1), tendo sido designado o conceito de ruas
residenciais ou “ruas para viver” [1].

Estas ruas apareceram com a intenc¢ao de devolver as pessoas o que lhes tinha sido
tirado pelos automéveis, a liberdade de circular em seguranca [2]. Esta liberdade seria
devolvida através de sinalizacdo, pavimenta¢ao, mobilidrio e ambiente urbano [3].

Esta iniciativa surge quando num bairro na cidade de Delft, os moradores revoltados
com o excesso de velocidade e de transito, levantaram as pedras da calcada e
plantaram arvores formando caminhos sinuosos em ziguezague, funcionando como,
atualmente se chama, uma medida de acalmia de trafego. Fizeram assim com que os
condutores fossem obrigados a abrandar a velocidade a que circulavam, tornando ao
bairro mais seguro, melhorando a qualidade de vida das pessoas e levando a que
predominassem as pessoas em vez dos veiculos [4].

Figura 1 Delft nos anos 70, Hiperligacao

Este conceito de woonerf espalhou-se muito rapidamente um pouco por todo o
mundo. Cada pafs o implementava a sua maneira, de acordo com as suas
necessidades e cultura, ndo existindo uma predefini¢io para a implementa¢ao deste
conceito. Embora a aplicagao fosse adaptavel, a implementagao foi sempre assente
nos seguintes pontos comuns [4]:

e Tanto a entrada como a saida do local deviam ser bem percetiveis, claras e
distintas;

e O espago para pedes devia estar ao mesmo nivel que o espago dos
automovelis;


https://pt.pinterest.com/pin/392798398734176458/
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Envolvia o uso de medidas de acalmia de trafego;
e Incluia a existéncia de estacionamento na rua;
e O espago devia ter mobiliario urbano e paisagistico [4].

Este tipo de zonas contribuiu para a seguranca nas estradas, reduzindo o numero e
a gravidade dos acidentes, e também para a saude publica, melhor qualidade de vida
dos seus utilizadores e reducao de emissoes. Um dos principais objetivos deste tipo
de zonas é mudar a forma como as ruas sao utilizadas, projetando-as para as pessoas
e nao para o carro [5].

1.2 Objetivos do Trabalho

A pratica de velocidades excessivas resulta em impactes negativos, quer ao nivel de
acidentes, quer ao nivel ambiental e da qualidade de vida nos espagos urbanos. A
Comissao Europeia assume a necessidade dos varios estados-membros da Unido
Europeia promoverem a alteracao de paradigma da mobilidade, tendo em conta a
seguranga, atratividade e funcionalidade do espago urbano, apoiando a criagio de
zonas onde se possa viver, trabalhar e socializar de forma simultanea [6].

O desenho urbano tem sido apontado como o instrumento com maior potencial
para atingir estes objetivos, promovendo zonas onde as pessoas sejam os utilizadores
preferenciais [6].

As zonas de coexisténcia e as zonas 30, sdo zonas muito importantes ao nivel de
gestao de trafego e que permitem combinar esta gestao com o desenho urbano para
controlar e condicionar a velocidade e¢ o volume de veiculos, promovendo a
seguranca, a atratividade e a qualidade de vida das pessoas nesses espagos [7].

Atendendo ao potencial daquelas zonas e a sua crescente implementacio em
Portugal, o presente trabalho tem como objetivo responder as seguintes questoes
relativas as zonas 30 e de coexisténcia:

e Reduzem mesmo as velocidades?

e Diminuem as emissoes atmosféricas?
e [imitam os niveis de ruido?

e Reduzem a sinistralidade rodoviaria?

e Aumentam a utiliza¢do da rua por parte das pessoas?
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1.3 Estrutura da Tese

Esta dissertacao divide-se em seis capitulos que se descrevem com maior detalhe a
segui.

No primeiro capitulo faz-se uma breve apresentagdo do tema estudado, uma
descri¢ao dos objetivos que se pretende alcangar e da estrutura do documento.

O segundo capitulo, da revisao da literatura, centra-se na recolha de informagoes
acerca de Zonas de Coexisténcia e Zonas 30, apresentando-se exemplos de
implementacao, além da descricio da evolugao historica e caracteristicas daquelas
zonas, bem como as consequéncias esperadas em termos de nivel de ruido e
emissoes atmosféricas.

O terceiro capitulo descreve as metodologias utilizadas nos casos de estudo, as
entrevistas realizadas a varios municipios, para os quais se pretendia reunir
informacoes relativas a experiéncia de implementac¢ao de zonas de coexisténcia e
zonas 30 af existentes. Além disso, apresentam-se os critérios utilizados para analisar
os conteudos das respostas recolhidas nas entrevistas e ainda, os procedimentos
relativos as medi¢oes de velocidade e avaliacao do ruido realizadas nos municipios

de Mira e de Agueda.

No quarto capitulo apresenta-se a analise das respostas as perguntas colocadas nas
entrevistas, avaliadas segundo os critérios apresentados na metodologia.
Relativamente as visitas de campo sintetizam-se os resultados das medic¢oes de
velocidade e de ruido obtidos.

Ainda no capitulo quatro, descreve-se uma proposta de intervencao num
arruamento do municipio de Castro Daire, numa zona com grande potencial para se
tornar uma zona de coexisténcia, a luz dos principios na literatura.

No capitulo cinco, dedicado a discussao de resultados, sao analisados os resultados
obtidos e apresentadas algumas ilagoes obtidas a partir das entrevistas e, das visitas
de campo, apresentando-se as respostas as questdes de pesquisa apresentadas no
primeiro capitulo.

Por dltimo, no capitulo seis apresentam-se conclusées do trabalho e propoem-se
trabalhos futuros a realizar no seguimento desta dissertagao.
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2 ENQUADRAMENTO TEORICO

2.1 Necessidade de Espaco para Pedes

Com o aparecimento do carro (figura 2), as cidades em expansao viram a necessidade
de desenvolver a infraestrutura viaria de uma forma mais extensa e avancada. Nessa
altura o carro era promovido com varios argumentos de saude e liberdade, assim
como a bicicleta, levando a que muitos ciclistas com maiores posses, abandonassem
a bicicleta, tornando-se rapidamente fiéis ao automovel [8].

Inicialmente, o carro comegou a ser comercializado como uma maquina aventureira
para desporto. S6 com o passar do tempo € que se comegou a olhar para o automoével
em termos de praticidade, tornando-se um meio de transporte com potencial para
varias profissoes e para desenvolver os negoeios [9].

Figura 2 Aparecimento dos primeiros automoveis, Hiperligacao

O maior impulso para o melhoramento das estradas veio com o intensificar do
trafego automovel [9]. As estradas, que até entdo, eram maioritariamente nao
pavimentadas e praticamente s6 utilizadas por bicicletas, comegaram
progressivamente a ser pavimentadas para reduzir o impacto da poeira causada pelos
carros. Isto fez com que os beneficios da melhoria das estradas ndo fossem s6 para
os seus utilizadores, mas também para as envolventes, tornando-se assim um bem

social [8].

Os novos automoéveis nao eram compativeis com os usos das ruas das cidades
praticados até entdo, sendo considerados por muitos, intrusos indisciplinados. “E
impossivel que todas as classes de trifego moderno ocupem o mesmo direito de passagem ao mesmo

10


https://www.istockphoto.com/br/foto/carros-de-%C3%A9poca-preto-e-branco-gm500521547-43261862

Avaliagdo e Perspetivas de Evolugdo de Zonas 30 e Zonas de
Coexisténcia nas Cidades

tempo em seguran¢a’™, expressao usada em 1921 por um editor de jornal norte
americano [10].

Na década de 1920, os acidentes nos Estados Unidos mataram mais de 200.000
pessoas. As vitimas eram, sobretudo, pessoas da cidade nao ocupantes de veiculos
motorizados. Em cidades com populacdo superior a 25.000 habitantes, os pedes,
representavam mais de dois tercos das vitimas mortais em 1925. Quatro anos apds
o fim da Primeira Guerra Mundial morreram mais americanos em acidentes de
automoével do que nos combates em Franga. Estes nimeros, na altura divulgados,
toram recebidos com choque e revolta por parte da populacao, gerando movimentos

populares de seguranca [10].

O automével veio desestabilizar as estruturas predominantes das ruas. Varios grupos
sociais, com origem no centro da cidade, organizaram-se para manter as ruas como
sempre as tinham conhecido, mas os defensores dos automéveis da altura refutaram
essa crenca alegando que as construcdes sociais proprias da altura estavam
ultrapassadas e que a mudanca seria fundamental para atenuar o trafego e evitar
acidentes [9].

Com o carro a dominar as ruas, como mostra a figura 3 que compara a 5* avenida
em Nova lorque antes e depois do aparecimento do automovel, era cada vez mais
fundamental a necessidade de separar os fluxos e, para isso, surgiram duas linhas de
pensamento usadas até hoje. Por um lado, a constru¢ao de novas cidades e por outro
a construcgao de ruas para pedes nos centros ja construidos. O caso da construgao
de ruas para pedes fez com que o comércio comegasse a migrar para Centros
comerciais e para as novas ruas de peoes. Estas ruas comegaram a vigorar a partir
dos anos de 1920 em cidades norte-americanas e por toda a Europa, encontrando-
se exemplos, na Holanda, Inglaterra, e Alemanha [3].

Figura 3 Quinta Avenida, Nova lorque, com veiculos de tragao animal (1900, esquerda) e
automoveis (1913, direita) Hiperligacao

' “Jay Walker Problem,” Providence Sunday, June 26, 1921
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Em 1963 o governo da Inglaterra declarou, segundo os resultados do Relatério de
Buchanan?, Traffic In Towns (figura 4), que as cidades inglesas estavam a detetiorar-
se como consequéncia do aumento do trafego automovel [3].

Este relatério consistiu num estudo do desenvolvimento a longo prazo do trafego
motorizado nas areas urbanas britanicas e dos seus efeitos. Buchanan examinou as
mudancas nos padroes de deslocacio para o trabalho, dentro das cidades e
acessibilidade e os efeitos no meio ambiente. As conclusoes apresentadas no
relatorio levaram ao desenvolvimento do conceito de ‘“Grea ambiental”, a qual era
essencialmente livre de trafego externo e era apoiada pot “normas ambientais”. Os
ideais de Buchanan foram aplicados nio s6 em Inglaterra, mas também noutras
partes do mundo [11].

Figura 4 Colin Buchanan, Hiperligacao

Nos nossos dias, segundo a Comissao Europeia, é de extrema importancia que todos
os paises facam parte da solucao para alteragcao do paradigma da mobilidade, assente
na promog¢ao da seguranca, atratividade e funcionalidade dos espagos, que levem a
criacio de zonas onde as pessoas possam simultaneamente viver, trabalhar e
socializar. Nos dltimos anos, e principalmente depois da pandemia global vivida, a
procura por este tipo de espacos tem vindo a crescer, assim como a procura de
estratégias e medidas que reduzam os impactes causados pela velocidade, ruido e
emissoes, particularmente em meio urbano [7].

Estes problemas sio agravados pela apropriagio do espago publico pelos
automoveis (figura 5), levando a que as pessoas, como utilizadores da rua, desfrutem
cada vez menos desta, deixando de existir a convivéncia das pessoas na rua que
viamos antigamente, ou as criangas que antes brincavam na rua e agora por medo,
dos pais, isto ja nao acontece por causa do trafego automovel [12].

* Relatério escrito por Colin D. Buchanan para o Ministro dos Transportes Britinico, Ernest
Marples, sobre o trafego de automéveis nas cidades e como tona-lo mais fluido.
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Figura 5 Apropriacao dos automoveis pelo espago publico,
Hiperligacao

Segundo o Relatério Anual de 2023, Sinistralidade 24Horas Fiscalizagao e
Contraordenagoes, da Autoridade Nacional de Seguran¢a Rodoviaria (ANSR),
comparativamente a 2022 existiu um aumento de 3,2% no que diz respeito a vitimas

mortais dentro das localidades (tabela 1) [13].

FORPORPRPRUO AN 2 | N =S |

A (%)

23/19 23/22 23/19 23/22 23/19 23/22 23/19 23/22 23/19 23/22
-4,0% 8,0% -0,4% -4,4%

Dentro das localidades -0,9% 8,0% -1,3% 3.2% 12,8% 14,7%

Fora das localidades -6,1% 1,8% -1,6% -0,8% -5,6% -1,7% -8,1% 2,8% 4,8% 2.6%

Total -2,0% 6,7% -1,5% 1,1% 5,9% 8,6% -5,0% 6,8% 0,6% -52%

AcV —acidentes de viagao; VM — vitimas mortais; FG — feridos graves;

FL — feridos ligeiros; IGR — indice de gravidade rodoviaria.
Tabela 1 Sinistralidade no Continente por localizagao, 2019, 2022, 2023, ANSR [13]

Segundo a ANSR, no primeiro trimestre de 2024, “houve emr 2024 um aumento na
circulagio rodovidria, o que corvesponde a wum acréscimo no risco de acidentes...”. Em
comparagao a 2023, no primeiro trimestre de 2024, existiu um aumento de 8,9% de
vitimas mortais dentro das localidades, 62,9% dos acidentes de viacao ocorrem em

arruamentos [14].

Devido a estes nimeros, deve apostar-se em politicas direcionadas para que exista
uma diminui¢do da sinistralidade viaria que ocorre neste tipo de locais. Como
podemos observar, o ambiente urbano ¢ apontado como o mais sensivel a este tipo
de fenémenos, pelo que deve apostar-se numa mobilidade urbana mais inteligente,

13


https://depositphotos.com/br/editorial/many-cars-on-road-3643951.html

Susana Crescéncio Cardoso

na qual todos possam coexistir de forma harmoniosa, com seguranc¢a para todos

[15].

O instrumento mais apontado e com maior potencial para atingir os resultados
necessarios é o desenho urbano, através da criagio de ambientes onde as pessoas
sao consideradas os utilizadores preferenciais dos locais [7].

Alguns estudos sobre a vida na cidade mostram-nos que onde se investiu em espagos
ao ar livre para as pessoas, melhoraram as condi¢des para estas poderem andar a pé
ou de bicicleta, tendo-se verificado o regresso das pessoas. Houve mesmo um
aumento de pessoas na rua a andar a pé e de bicicleta, da interacao entre pessoas e
atividades sociais [16].

Segundo as Nagoes Unidas mais de metade da populagio mundial encontra-se a
viver em cidades [17], o que faz com que a criagao de zonas de espago publico
qualificado seja de extrema importancia para a trazer as pessoas para a rua, diminuir
as emissoes, reduzir a polui¢ao sonora e melhorar a satde e seguranca da populagao.

A Organizacao Mundial de Saude refere o impacto que estes espagos tém na saude
das pessoas, principalmente na saude mental que ¢ considerada “w dos maiores desafios
da saiide priblica” [18]. Esta provado que o contacto com natureza ajuda a preservar a
saide mental ao melhorar os niveis de humor e de satisfagdo com a vida, segundo
Luisa Lima, professora catedratica de Psicologia do ISCTE, estes espagos sio
verdadeiros “antidotos contra a doenca mental” [19].

Um estudo realizado na Universidade do Porto mostra que criangas que vivem mais
proximas de espacos verdes apresentam um “wzelbor desempenho cognitivo” aos 10 anos.
Este estudo envolveu mais de 3800 criancas da Area Metropolitana do Porto, com
idades de 4,7 e 10 anos. Diogo almeida, um dos intervenientes deste estudo, reforca
a ideia de que “Seria importante que, em termos de planeamento urbano, se considerasse melhor
a disponibilidade de espagos verdes, sobretudo perto de residéncias ... beneficiaria na inteligéncia
das criangas o que se refletiria em adultos mais sanddveis e competentes” [20].

De facto, a criacdo de espagos publicos qualificados e neutralizados afeta todas as
geragdes, desde os mais novos aos mais velhos. Com o aumento da esperanga média
de vida surge o envelhecimento populacional, sendo este um desafio global
considerando o isolamento e abandono a que, infelizmente, muitas pessoas estao
sujeitas.

Com a criacao deste tipo de zonas pode muitas vezes atenuar-se este efeito, fazendo
com que os idosos venham para a rua e possam conviver com os seus vizinhos e
partilhar as muitas historias que tém para contar [21]. Isto faz com que os idosos se
sintam parte ativa da sociedade, ajudando a enriquecer a sabedoria dos mais novos,
a0 mesmo tempo que os idosos se sentem uteis e criam vinculos socials, tao
importantes hoje em dia quando vivemos numa sociedade mais individualista [22].

Para que efetivamente estas zonas funcionem para todas estas geracoes ¢ importante
ser-se inclusivo quando se pensa no desenho urbano das mesmas. E importante que
se tenha em atencao a largura dos passeios, se existem ou nao obstaculos nestes, se
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apresentam ou nao grandes desniveis e se tém piso tatil de forma a que pessoas com
mobilidade reduzida e pessoas invisuais consigam usufruir dos passeios sem
dificuldade e de forma segura.

Relativamente ao espago em si, é importante a existéncia de bancos e lugares a
sombra para chamar as pessoas para a rua. Devemos dar-lhes condi¢Ges para que
fiquem incluindo espagos verdes para dar sombra as pessoas, captar de dioxido de
carbono, diminuir as ilhas de calor nas cidades e atenuar os ruidos da cidade que
nem sempre sao agradaveis (figura 6), criando também parques para criangas e
promocao de atividades recreativas [23].

Figura 6 Exemplo de uma zona de coexisténcia, Hiperligagao

As questdes apresentadas anteriormente mostram como ¢ importante a devolucao
das ruas as pessoas e retirar espaco ao automovel. Todos estes desafios mostram
como ¢é de extrema relevancia a criagao de zonas de coexisténcia e de zonas 30 e que,
de facto, existem razdes sérias para a sua criacdo. F importante que cada vez mais os
paises ajudem a mudar este paradigma do espago publico, com a criacio de mais
zonas para as pessoas.

2.1.1 Zonas de Coexisténcia

As zonas woonerf ou zonas de coexisténcia como sao conhecidas, sao areas urbanas
que proporcionam a partilha do espago entre os diferentes modos de transporte e os
pedes, mas onde a prioridade do pedo prevalece em relacio aos automoveis [24].
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Estas zonas comegaram por ser aplicadas apenas em areas residenciais onde existia
uma grande presenc¢a pedonal, tornando-se perigosa a partilha do espaco com os
veiculos devido as elevadas velocidades praticadas pelos automobilistas [12].

Existem estudos que revelam que quanto maior for a velocidade a que se circula
menor é o campo de visdo, ou seja, se se circular abaixo de 50 km/h existe um angulo
de visio de 180°, enquanto se a velocidade a que se circula for superior a 120 km/h
o angulo de visao desce para 18° [25].

No primeiro caso, ¢ mais facil controlarmos o que nos rodeia, antecipando e
reagindo mais facilmente a possiveis imprevistos. Ja no segundo caso, a visao
“transforma-se num tiinel” (figura 7), ficando muito reduzida, dificultando a antecipagao
e prevengdo de possiveis perigos a nossa volta. Segundo as autoridades, o excesso
de velocidade ¢ o principal fator em 30% dos acidentes em ambiente urbano [25].

iy,
oo 50
W5, 40 5

- 300
Pedra Bela

Figura 7 Visiao em tdinel devido ao excesso de velocidade, Hiperligacao

No entanto, no ano de 1988, na Holanda, foi feita uma recolha de dados
relativamente aos resultados obtidos com a aplicacao de zonas de coexisténcia e
decidiu-se alargar este tipo de zonas nao s6 a espagos residenciais, mas também a
zonas historicas, comerciais e de servicos, onde o volume de trafego fosse mais
moderado [12]. Atualmente, nos Paises Baixos, o numero de ruas que adquiriu estas
caracteristicas ronda os 70% [1].

As zonas de coexisténcia sao conhecidas pela partilha do espago publico e pelos
varios modos de transporte suaves e motorizados [26]. Uma questao bastante
importante tem que ver com a ideia de eliminar a divisio rodovia-passeio e criar um
espago uniforme partilhado levando a que cada um dos utilizadores deste espaco
tenha de utiliza-lo de forma consciente e atenta, obrigando os condutores a
reduzirem a velocidade e minimizando o desejo de manobras perigosas [27].
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Segundo o Instituto da Mobilidade e dos Transportes (IMT), em Portugal os
automaéveis nio devem circular a mais de 20 km/h 3 nas zonas de coexisténcia, mas
em alguns paises, como a Dinamarca e a Alemanha, a maxima velocidade praticada

nestas zonas é de 15 km/h e de 10 km/h [12].

Por vezes, quando estas zonas tém uma grande extensao e tém um tragado muito
retilineo, os condutores perdem a paciéncia e excedem a velocidade, porque o
ambiente criado ndo exige tanta aten¢ao por parte dos ocupantes de veiculos
motorizados.

Para que isto nao acontega, existem varias medidas que devem ser aplicadas nestas
zonas de coexisténcia, como por exemplo, colocacio estratégica de mobiliario
urbano, mesas, bancos, floreiras, canteiros, recreios para criangas, distribuicao de
lugares de estacionamento (figura 8). Todas estas medidas vao servir para a criagao
de caminhos sinuosos e de obstaculos, obrigando os condutores a redobrarem a
atenc¢ao e nao excederem a velocidade desejada [12].

Figura 8 Criagao de caminhos sinuosos, Manual de Zonas Residenciais
e de Coexisténcia [28]

Outros aspetos importantes a ter em conta quando se idealizam zonas de
coexisténcia sao o pavimento e seus os materiais, a iluminagao publica, os espagos
verdes, o mobiliario urbano, a acomodacao de veiculos pesados e de emergéncia, a
drenagem e outras infraestruturas [28].

Segundo o Manual de Zonas Residenciais e de Coexisténcia, uma zona de
coexisténcia deve ter como principio base funcionar como uma aplicagiao de varias
medidas combinadas entre si, sendo estas, medidas de acalmia de trafego e medidas
de desenho urbano para “devolucio” de espago publico ao pedo e a vivéncia urbana,
onde se valoriza a seguranca, a funcionalidade e a qualidade de vida que é oferecida
aos utilizadores destas zonas [28].

? Valor definido pelo IMT
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A criagao deste tipo de zonas pretende cumprir os seguintes objetivos [29]:

Aumento dos niveis de seguranca, com a reduc¢ao do volume e velocidade dos
automoveis;

Aumento da eficacia na utiliza¢ao do espago, retirando espago ao automovel
e promovendo o uso da rua pelas pessoas;

Promogao de atividades ao ar livre e consequentemente da intera¢ao entre
pessoas;

Requalificagao do espaco tornando as ruas mais atrativas e funcionais;
Promocao da qualidade ambiental, promovendo o uso dos modos suaves;

Aumento da acessibilidade para idosos e pessoas com mobilidade reduzida.

As zonas de coexisténcia devem ser caracterizadas por algum tipo de marcagao tanto
na entrada como na saida, para que os utilizadores percebam que estio a entrar num
local diferente, onde devem redobrar a sua atencao e abrandar.

Estas marcagcdes podem ser feitas de diferentes formas. E importante que exista
sinalizacao de informacao (H46 — indicacao de entrada numa zona de coexisténcia,

H47 —

indicagao de que terminou a zona de coexisténcia, como mostra na figura 9).

Esta demarcacao das entradas e saidas de zonas de coexisténcia deve também ser
teitas através de rampas (figura 10), obrigando os condutores a diminuirem a
velocidade, e ainda com algum tipo de postes ou arvoredos que fazem com que exista
um ligeiro estreitamento da faixa de rodagem [29].

Figura 9 Sinais de indicagao de zonas de coexisténcia, [30]
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Figura 10 Entrada de uma zona de coexisténcia, Manual
de Zonas Residenciais e de Coexisténcia [28]

Foi em abril de 2020 que estes sinais de indicagdo (figura 9) entraram em vigor em
Portugal, na primeira grande revisao ao Regulamento de Sinalizacao do Transito
aprovado pelo Decreto regulamentar n°22 -A/98, de 1 de outubro, que atualiza a
sinalizacao rodoviaria de acordo com o Codigo da Estrada [30] alinhado com o Plano
Estratégico Nacional de Seguranca Rodoviaria [31].

Dentro destas zonas nao deve existir distin¢ao entre a via e 0s passeios, ou seja, Na0
deve haver, como ¢ pratica comum, a elevacao de passeios. Esta medida faz com
que os pedes sintam mais confianca ao realizarem o atravessamento e faz com que
os automobilistas redobrem a ateng¢do e abrandem a velocidade porque a qualquer
momento podem existir pedes a atravessar a via [27].

O desenho urbano das zonas de coexisténcia deve transmitir clareza quanto a sua
utilizacdo, originando um ambiente calmo onde tanto os modos suaves como 0s
modos motorizados possam partilhar o espaco. E ainda importante, que neste
processo de devolugao da rua as pessoas, o desenho urbano tenha a capacidade de
incentivar o sentimento de comunidade e promover interagoes sociais, como por
exemplo espacos destinados a atividades ladicas [32].

A importancia deste tipo de espacos tem vindo cada vez mais a revelar-se devido ao
facto de as cidades continuarem a ser muito inacessiveis para pessoas que nao
tenham tanta facilidade de mobilidade [2], como criangas e idosos. Os passeios,
quando existem, por vezes sao estreitos ou apresentam obstaculos, e os espagos onde
as pessoas possam conviver sao raros [33].

Com a pandemia Covid-19, as pessoas que vivem nas cidades, a maioria em
apartamentos, viram-se fechadas em casa sem terem um jardim para poderem sair
um pouco e apanhar ar e sol. Nessa altura comegou a dar-se mais importancia aos
espagos exteriores e aos espacgos verdes, passando a existir cada vez mais um
reconhecimento de que a rua nao é apenas uma forma de circulagao.

Em Chicago, por consequéncia do coronavirus, implementaram-se 125 quarteirdes
de ruas partilhadas (figura 11). Gia Biagi, comissaria de transporte da cidade, referiu
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que “Precisamos de repensar para qué e para quem as nossas ruas sao postas ao servico”. Esta
pandemia que afetou todas as pessoas mundialmente serviu para abrir a mente de
todos, e para transformar as ruas a longo prazo das cidades de todo o mundo [34].

Figura 11 Zona de coexisténcia em Chicago, Hiperligacao

A Camara Municipal de Lisboa realizou um estudo, no qual se apresentava a
necessidade de se pensar numa cidade pés-pandemia, com menos transito e menos
poluida. Neste estudo apresentava-se também uma proposta de espacos publicos
mais humanizados, onde existia criacdao de ciclovias e se deixavam os passeios mais
apelativos, os espagos publicos da cidade mais acessiveis a todos e com areas verdes
[35].

Ao contrario do que muitas pessoas pensam, segundo Kaparias et. al. [36] o objetivo
das zonas de coexisténcia nao ¢ eliminar o espago de estacionamento e excluir os
carros, mas sim dar usos mais diversificados as ruas, promover a socializa¢ao entre
as pessoas.

Para que isto possa acontecer é importante que estas zonas sejam convidativas e
agradaveis a vista de todos. Um ponto essencial é a iluminacdo. E esta é muito
importante porque transmite seguran¢a as pessoas € impede que estas zonas se
tornem lugares marginalizados.

Como um dos principais objetivos destas zonas ¢ a promog¢ao dos modos suaves,
para que esta se concretize, devemos dar condigdes e seguranga as pessoas para que
adiram.

Uma boa forma que pode levar a realizagiao deste objetivo é darmos as pessoas boas
ciclovias, com boa ilumina¢ao, com o espago necessario e que o percurso de ciclovia
as leve onde elas querem realmente ir. E também bastante importante que nas zonas
de coexisténcia existam parques de estacionamento para as bicicletas, encorajando
as pessoas a deixarem os automoveis e aderirem as bicicletas com as condigoes
necessarias para que isso aconteca [29].

Normalmente as zonas de coexisténcia sido associadas a lugares residenciais,
unifamiliares e multifamiliares. Porém, estas zonas podem também ser
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implementadas noutros locais, como por exemplo, sitios onde exista comércio
tradicional, mercearias, restaurantes, cafés, padarias, escolas ou infantarios [28].

O principal requisito para que nas¢a uma zona de coexisténcia ¢ a forte presenca
humana nesse local, sendo importante conhecer o espaco fisico, mas também as
pessoas que o frequentam.

Este tipo de zonas pode ser implementado em areas residenciais, ¢ onde o trafego
mototizado ¢é reduzido®. Se o volume de trifego for superior é ainda possivel a
criacio de uma zona de coexisténcia neste local, mas ¢é necessario intervir
estrategicamente de forma a controlar esta situacao [32]. Por vezes ¢ de extrema
necessidade proteger os pedes, como por exemplo, em areas escolares ou areas com
um fluxo pedonal elevado e grande nimero de atravessamentos, como acontece nos
centros das cidades, zonas comerciais ou de servicos, e junto a interfaces de
transporte [32].

As zonas de coexisténcia podem ser implementadas em locais ja existentes (figura
12) ou podem ser contruidas de raiz, devendo ter-se sempre em consideragao o tipo
de uso do solo afetado, as funcoes asseguradas pela rua, a sua extensao e dimensao,
os niveis de trafego do local em causa. Estas zonas nao devem ser pensadas de forma
isolada, mas integradas num todo de acordo com a sua envolvente [28].

Figura 12 Zona de coexisténcia, Murcia

Espanha, Fonte Propria

* Os niveis de trifego devem ser inferiores a 100 veiculos/h mesmo em horas de ponta
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Segundo o Manual de Zonas Residenciais e de Coexisténcia [28], o processo de
implementacio de uma zona de coexisténcia esta dividido em seis fases
tfundamentais, complementares entre si.

A primeira etapa ¢ a de diagnostico e identificagdo de problemas. Esta fase ¢ a
chamada fase de arranque do processo, na qual o principal objetivo ¢ identificar os
problemas existentes na zona, como por exemplo, o nimero de acidentes, as
velocidades praticadas, o volume de trafego, etc.

A segunda etapa do processo ¢ a de definicio de objetivos. Estes passam pelo
aumento da seguranca dos utilizadores, diminuicao dos niveis de trafego e de
sinistralidade, promog¢ao de atividades na rua, contribuindo para a melhoria da
qualidade de vida das pessoas.

A terceira etapa passa pelo desenvolvimento de solugdes alternativas, depois de
identificados os problemas do local de intervencdo. Definem-se as possiveis
solucoes, avaliando as vantagens e desvantagens de cada uma das alternativas e
estimam-se 0s custos.

E na quarta etapa que se seleciona a solugao mais vantajosa e adequada para o local
em questao. Esta soluciao deve responder aos objetivos pré-definidos e deve ser tida
em consideracio uma analise custo-beneficio. Os resultados da selecao devem ser
divulgados antes de se avancar para a proxima fase.

A quinta etapa corresponde a fase de implementag¢ao, na qual se integra a construgao
propriamente dita. Como o nimero de restri¢oes é elevado, recomenda-se optar por
uma fase de implementac¢io temporaria, que serve de teste para perceber como ¢ a
adaptacao da populacao, e o que esta ou nao a funcionar bem. Esta implementa¢ao
temporaria deve ser feita com materiais amoviveis e ndo com os definitivos, para que
se possa alterar o que for necessario conforme os resultados obtidos durante o
tempo recomendado de 3 meses.

Finalmente, a ultima etapa consiste na monitoriza¢ao da solucao implementada,
avaliando-se o comportamento dos utilizadores face as medidas impostas e fazendo
os ajustes necessarios. Esta fase de monitoriza¢ao serve também para a realizagdao de
estudos “antes e depois”.

2.1.2 Zonas 30

Por volta da década de 80 surgiram na Holanda, zonas onde a velocidade maxima
de circulagio para os automéveis era de 30 km/h, denominadas também de “Silent
roads” [27]. Tal como as zonas de coexisténcia, eram aplicadas principalmente em
areas residenciais e centrais, mas também em alguns casos de vias distribuidoras
locais, onde exista uma grande presenca pedonal [27].

As zonas 30 foram criadas essencialmente para reduzir as praticas de velocidade
excessiva por parte dos condutores, para reduzir o numero de acidentes e o volume
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de trafego motorizado [37]. O limite de 30 km/h nao foi escolhido por acaso,

estando diretamente ligado ao facto de que a probabilidade de sobrevivéncia dos
peodes, em caso de acidente, ser superior para velocidades mais baixas (figura 13) [7].

Fatality rate at higher collision speed
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Figura 13 Relagao Velocidade-Risco de fatalidade, Accident Analysis &
Prevention [38]

A Unido Europeia, relativamente a seguranga rodoviaria, pretende atingir uma
reducao de 50% nas mortes e feridos graves nas estradas até 2030. Esta meta tem
como objetivo final “gero mortes nas estradas” até 2050, ficando assim conhecido como

“Viisao Zero” [38].

A Visdo Zero ¢é uma estratégia que pretende eliminar todas as mortes e feridos graves
no transito, promovendo uma mobilidade segura e justa para todos os utilizadores
das estradas. Foi implementada pela primeira vez na Suécia nos anos 1990 e defende
que qualquer ferimento grave ou fatal nas estradas ¢é inaceitavel. Esta abordagem
utiliza metas com prazos e indicadores de desempenho para reduzir o namero de
vitimas mortais e de feridos, tanto ligeiros como graves [39].

As zonas 30, assim como as zonas de coexisténcia, funcionam como uma medida de
acalmia de trafego. A limitacdo da velocidade faz com que exista uma alteragao
progressiva no comportamento dos condutores que, por sua vez, torna a zona mais
segura, menos ruidosa e menos poluida, permitindo, assim, que todos os utilizadores
deste local o usem de forma mais equitativa [32].

O principal objetivo das zonas 30 ¢ transformar as vias urbanas em espagos mais
seguros, com maior qualidade de vida para os seus utilizadores, sem condicionar ou
limitar demasiado o trafego motorizado que realmente precisa de atravessar aquela
zona, porém tornando o espago pouco atrativo ao trafego de atravessamento. Torna-
se, assim, possivel diminuir a possibilidade de ocorréncia de acidentes, melhorando
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o ambiente para o atravessamento de pedes e potenciando o uso dos modos suaves

[12].

Tal como as zonas de coexisténcia a marcagao das entradas e saidas deste tipo de
zonas deve ser bem marcada e percetivel para os seus utilizadores. Devem ter os
respetivos sinais de indicacao (G4a — sinal de indicag¢do de entrada numa zona 30,
G10 — sinal de indicagao de que terminou a zona 30, (figura 14), mas também podem
ter lombas para induzir comportamentos de reducio da velocidade [6].

zZona zona
G4a G10

Figura 14 Sinais de indicagdao de zonas 30, [30]

Tal como os sinais de indicagcdo de zonas de coexisténcia (figura 9), os sinais de
indicacdo de zonas 30 (figura 14) entraram em vigor em Portugal em abril de 2020,
na primeira grande revisao ao Regulamento de Sinalizacio do Transito, aprovado
pelo Decteto regulamentar n°22 -A /98, de 1 de outubro, que atualizou a sinaliza¢ao
rodoviaria de acordo com o Cédigo da Estrada, alinhado com o Plano Estratégico
Nacional de Seguranca Rodoviaria [31].

A reducio do limite de velocidade para 30km/h resulta em considerdveis ganhos na
seguranca. Na maioria das zonas 30 existe apenas a sinalética associada a estas,
tazendo com que muitos condutores nao respeitem os limites de velocidade. Para
alterar este comportamento e aumentar a seguranca destas zonas deveriam ser
implementadas medidas fisicas, como por exemplo, rampas de acesso (figura 15),
lombas, estreitamentos de estrada, gincanas, e uso de diferentes pavimentos em
alternativa ao tradicional pavimento betuminoso [40].

Tal como nas zonas de coexisténcia os espacos verdes ¢ o mobiliario urbano
desempenham um papel fundamental no que diz respeito a funcionalidade destas
zonas. Tanto na criacio de caminhos sinuosos como em termos paisagisticos e
atratividade das zonas, mas também na funcao de dar novos usos a rua [0].

24



Avaliagdo e Perspetivas de Evolugdo de Zonas 30 e Zonas de

Coexisténcia nas Cidades

Figura 15 Entrada de uma zona 30 com rampa de acesso, Google Imagens

Tanto nas zonas de coexisténcia como nas zonas 30, é fundamental desde o inicio
do projeto envolver a populacio das zonas afetadas. F de extrema importincia a
existéncia de um plano de participacao publica. Quem melhor do que os proprios
moradores para dizerem quais sido os verdadeiros problemas daquela zona?
Envolvendo a populagao neste processo, facilita em muito a etapa de diagnodstico e
aplicacao de solugoes mais adequadas para cada sitio [40].

Para que a populacdo local possa ser envolvida é de grande relevancia que as
expressoes e termos usados nestas assembleias sejam de compreensio de todos, e
que todos percebam do que ¢ que se esta a tratar. Nao se pode esperar uma grande
participacdo por parte das pessoas se estas nio percebem, nio souberem como,
onde, quando ou para qué € que estao a participar [41].

Para que tenhamos cada vez mais cidadaos informados e participativos neste tipo de
iniciativas, ¢ fundamental que, cada vez mais, se comecem a abordar estes temas na
escola para capacitar os cidadaos, desde os mais novos até aos mais idosos, sobre
tematicas como a fragilidade do planeta, a sensibilidade ambiental, os instrumentos
para a gestio do territério, para a mobilidade sustentavel ou para as alteragoes
climaticas [42].

Tal como as zonas de coexisténcia, o processo de implementacao de zonas 30, passa
pelas mesmas etapas [6]:

e Diagnéstico;

e Definicao de objetivos;

e Preparacdo de propostas alternativas;
e Seclecdo da solugiao a implementar;

e Implementagao;

e Monitorizacao.
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De acordo com a Resolugao do Concelho de Ministros n. °67/2023, de 7 de julho,
“0 pedo deverd tornar-se o elemento central na definiciio das politicas piiblicas...”. F de uma
imensa importancia que se perceba que a cidade ja nao pode ser construida com o
tema central do automoével, é necessario alterar o paradigma da mobilidade,
desenhando um espago seguro amigo e inclusivo, entre edificios [43].

Varias cidades tém trabalhado para alterar este paradigma da mobilidade,
expandindo a sua rede vidria com o limite de velocidade de 30km/h. Os resultados
obtidos como consequéncia desta mudanga sao bastante animadores, uma vez que
com a reducdo dos limites de velocidade se conseguiu melhorar a seguranca
rodoviaria, diminuindo o risco de acidentes e a sua gravidade [44].

Cidades da Europa como Bruxelas, Paris, Zurique, entre outras, em média
conseguiram reducoes, respetivamente, de 23%, 37% e 38% em mortes e feridos
derivados de acidentes rodoviarios. Este limite de velocidade permitiu ainda
observar uma reducdo de emissdes de 18%, de niveis de ruido de 2,5 dB, e de
consumo de combustivel de 7% [44].

As redugoes indicadas sdo bastante animadoras no que diz respeito a saide das
pessoas ¢ a alteracOes climaticas. As cidades por toda a europa onde existem este
tipo de zonas sao um exemplo a seguir para que no futuro se consiga ter uma melhor
qualidade de vida no que diz respeito a saude das pessoas, e mais esperanga no que
diz respeito a alteracGes climaticas, para um futuro melhor.

2.1.3 Exemplos

Como se referiu, tém sido varias as cidades, um pouco por todo o mundo, que tém
vindo a implementar zonas de coexisténcia e zonas 30km/h. Nesta seccio serdo
apresentados alguns exemplos deste tipo de espacos.

e Dublin, Irlanda

As figuras 16 e 17 mostram zonas 30, onde o trafego ¢ moderado para promover a
seguranca de todos os utilizadores. A figura 16 mostra marcas viarias coloridas e
postes amarelos (que imitam lapis de escrita, pois trata-se de uma zona junto a uma
escola) que delimitam a area de circulagdo automovel e aumentam a aten¢ao dos
condutores. Na figura 17 pode observar-se uma rua estreita com limite de circulagao
de 30 km/h e lombas que requerem a reducio da velocidade dos veiculos,
permitindo a circulagao segura dos pedes. Em ambas as zonas, os elementos visuais
e fisicos promovem um ambiente seguro e partilhado entre veiculos e pedes.
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Figura 17 Dublin (ii), Fonte Prépria
Figura 16 Dublin (i), Fonte Prépria

e Murcia, Espanha

As figuras 18 e 19 mostram zonas de coexisténcia urbana, onde diferentes formas
de mobilidade (pedes, ciclistas e veiculos) partilham o mesmo espago publico. A
figura 18 apresenta uma via com ciclovia e sinalizacao, evidenciando a integracao
segura entre bicicletas, pedes e carros. Na figura 19 observa-se uma rua com areas
para pedes e um café, onde as pessoas convivem enquanto o transito é moderado.
Ambeas refletem o conceito de convivéncia no espago urbano, onde o planeamento
adequado permite a utilizagao partilhada e harmoniosa do ambiente.

Figura 18 Murcia (i), Fonte Propria Figura 19 Murcia (ii), Fonte Propria
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e Granada, Espanha

A figura 20 ilustra uma zona de coexisténcia urbana, onde peoes e veiculos partilham
o espago pubico de forma organizada. As pessoas aguardam para atravessar na
passadeira numa zona nao partilhada, enquanto o transito de automoveis é gerido
pela sinalizacao de semaforos, o que mostra o contraste do desenho do espaco
publico. Neste tipo de areas urbanas o objetivo é promover uma convivéncia mais
equilibrada e segura, sem que um utilizador seja sempre subjugado a outro. Ou seja,
a dependéncia de semaforos e passadeiras deve ser minimizada, favorecendo a
integracao entre os diferentes modos.

Figura 20 Granada, Fonte Prépria

e Aveiro, Portugal

As figuras 21 e 22 mostram uma zona de coexisténcia, onde pedes e veiculos
partilham o espaco publico de forma organizada. Na figura 21 existem barreiras
fisicas para promover maior seguran¢a para as pessoas. Embora estas barreiras
promovam a seguranga, o conceito de zonas de coexisténcia visa integrar e nao
segregar as diferentes formas de mobilidade. Ja na figura 22, podemos ver os pedes
e os automoveis a partilhar o mesmo espaco de forma coordenada.
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Figura 21 Aveiro (i), Fonte Propria

Figura 22 Aveiro (ii), Fonte Propria

e DPonta Delgada, Portugal

A figura 23 mostra uma rua estreita onde peoes e veiculos partilham o espaco. A
calcada irregular e a sinalizacdo indicam uma zona de coexisténcia, com postes
metalicos num curto espago que podem servir para impedir o estacionamento
naquele trecho. Esta organizacdo promove a seguranga e a utilizagao.

Figura 23 Ponta Delgada, Fonte Propria
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e Pontevedra, Espanha

As figuras 24 e 25 apresentam uma evolucao de uma zona urbana que passou por
um processo de transformac¢ao em dire¢ao a coexisténcia entre diferentes modos de
mobilidade. A figura 25 mostra um antes e depois ilustrando a evolu¢iao ao longo
dos anos. Inicialmente esta area era centrada no trafego automével e tinha este como
prioridade. Posteriormente a zona foi repensada, passando a promover a
convivéncia entre peodes, ciclistas e outros modos de transporte sustentaveis,
evidenciada pela presenca de ciclovias e ruas pedonais mais largas. O uso de flores,
mobiliario urbano e espagos verdes, esta alinhado com as boas praticas mencionadas
anteriormente, melhora a qualidade do espaco e facilita a convivéncia entre todos os
utilizadores.

Historicamente, Pontevedra foi uma cidade que passou por uma requalifica¢do
urbana significativa a partir dos anos 90, com um foco na criacdo de zonas de
coexisténcia. Essa transformacgao foi um marco importante. A cidade priorizou a
mobilidade pedonal e ciclavel, reduzindo a dependéncia dos carros e promovendo
espagos mais seguros e acessiveis. O processo foi gradual, mas foi decisivo para
melhorar a qualidade de vida dos habitantes, destacando a importancia do
planeamento urbano voltado para a sustentabilidade e a integracdo de diferentes

tipos de utilizadores [45].

As figuras 24 e 25 ilustram bem o objetivo de integrar e ndo separar os diferentes
utilizadores do espago urbano. A nova configuracio das ruas, com espagos
dedicados as pessoas, ciclistas e até ao lazer, representa a evolugdo de um modelo
que favorece a partilha do espaco de forma mais equitativa.

Esta transformacao nao s6 melhorou a circulagdo e a seguranga, mas também
contribuiu para a regeneracao urbana e a revitaliza¢ao social de Pontevedra tornando
a cidade muito mais agradavel a todos os seus habitantes.
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Figura 24 Pontevedra, cidade sem carros, Hiperligagao

Figura 25 Pontevedra, cidade sem carros, Hiperligagao
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e flhavo, Portugal

A figura 26, mostra uma zona onde pedes e veiculos partilham o espaco, mas com
uma passadeira a ser a Unica area dedicada aos pedes, o que vai contra as boas
praticas de zonas de coexisténcia. Em zonas bem desenhadas, espera-se que os
pedes, ciclistas e veiculos partilhem o espaco de forma integrada, sem depender
apenas de passadeiras ou barreiras fisicas. A presen¢a de uma tnica passadeira limita
a fluidez do espago e nio promove uma convivéncia real e segura entre os diferentes
modos de mobilidade. Idealmente, uma rua deveria ser reconfigurada para reduzir a
distingao entre espagos criando uma area continua onde todos os utilizadores do
espago possam circular com maior seguranga.

Figura 26 Zona de coexisténcia, Ilhavo, Portugal, Google Earth

2.2 Mitigacado de Riscos Ambientais

A possibilidade de, com a implementa¢ao de zonas de coexisténcia ou zonas 30, se
promover uma mitigagdo de polui¢do sonora e atmosférica provocados pelos
veiculos motorizados, tem vindo a despertar um interesse crescente, uma vez que
aquelas formas de poluicao constituem riscos ambientais para as populagoes das
areas urbanas, em numeros cada vez maiores, devido a massificacio do uso do
automovel que se vem verificando ao longo das ultimas décadas.

2.2.1 Ruido

Em primeiro lugar, de forma a analisar esta questao, importa saber: o que é que pode
ou nao ser considerado ruido? De acordo com a Agéncia Portuguesa do Ambiente
pode-se considerar que um som passa a ser ruido quando este se torna desagradavel
ou indesejavel pelas suas caracteristicas, local onde ocorre e respetiva duracao [406].
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O ruido ambiente pode ser considerado ruido indesejado e prejudicial, gerado por
diversos tipos de atividades, conforme referido no Regulamento Geral do Ruido,
que elenca uma série de casos que af sao regulados, visando a salvaguarda da sadde
humana e o bem-estar das populagdes em Portugal:

e laboracdo de industria, de comércio e de servicos;

e Trafego rodoviario, ferroviario e aéreo;

e Obras na construcao civil;

e Eventos culturais, desportivos e comerciais diversos;
e Equipamentos de uso exterior e alarmes;

e Ruido de vizinhanca.

Estes tipos de ruido ambiente causam efeitos adversos no dia-a-dia e na saude das
pessoas, podendo ser agrupados em trés principais categorias:

e LEfeitos na saude;
e Efeitos na qualidade de vida;

e Efeitos financeiros adversos para as pessoas afetadas [47].

A exposi¢ao ao ruido durante um longo periodo pode ter varias consequéncias na
saide das pessoas (figura 27), como por exemplo, incomodo, perturbagao do sono,
efeitos negativos no sistema cardiovascular e no sistema metabolico, e até deficiéncia
cognitiva nas criangas [48].

Figura 27 Polui¢ao sonora devido ao transito automovel, Hiperligacao

A maioria das pessoas nao conhece esta informacao. Quando ouvem falar em
poluicao associam logo a polui¢do atmosférica (que também ¢ de extrema relevancia
e com consequéncias graves). Porém, a falta de conhecimento em relagao a polui¢ao
sonora pode levar a que as pessoas se coloquem ‘ez perigo” sem saberem.
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O ruido comparativamente com a polui¢ao atmosférica tem um maior impacto no
que diz respeito a qualidade de vida e a saude mental. Segundo a Organizagio
Mundial de Saude, o ruido constitui a segunda maior causa ambiental de problemas
de satde, apenas atras da poluicdo atmosférica (particulas em suspensao) [48].

A Organizacao Mundial de Saide, em 1999, recomendou valores maximos de ruido
ambiente, de forma a evitar incomodidade e perturbacio de sono, Estes valores,
foram revistos em 2018, em termos de indicadores Laen® € Laoie® para as principais
fontes de trafego, como se pode ver na tabela 2 [46].

Tipo de fonte Lden Lhoite Observacgoes

[aB(a)] [dB(A)]
Trafego ferrovidrio <54 <45 ruido ambiente exterior
Trafego rodovidrio < 53 <44 ruido ambiente exterior
Trafego aéreo <45 <40 ruido ambiente exterior
Indiferenciado - <30 ruido no interior dos quartos

Tabela 2 Valores recomendados pela OMS (2018), APA [44]

De forma a salvaguardar a satde humana e o bem estar da populagao em geral, as
disposi¢oes legais preconizam que, se possivel, seja dada primazia a formas de
controlar o ruido na fonte emissora, adotando equipamentos ou outras solug¢oes que
produzam menores niveis de ruido, como na segunda opg¢ao, intervir no caminho de
propagacao do ruido, por exemplo com interposi¢io de uma barreira acustica, e se
tais medidas nao forem eficazes, ou possiveis, deverdao ser adotadas acdes no ponto
recetor, que podem passar, por exemplo, pela substituicao da caixilharia das janelas
por solucdes acusticamente mais eficazes [40].

No que diz respeito a polui¢iao sonora com origem no trafego rodoviario, este é o
principal causador deste tipo de risco ambiental na Europa. De acordo com um
estudo divulgado pela Agéncia Europeia do Ambiente, estima-se que cerca de 113
milhGes de europeus estiao expostos diariamente a niveis de ruido diurno-entardecer-
noturno superiores a 55 decibéis’, e aproximadamente 32 milhoes sujeitos a niveis
de mais de 65 decibéis [49]. A titulo comparativo, o numero de pessoas sujeitas a
niveis de Laen superiores a 55 dB devido a trafego ferroviario sera de 22 milhoes,

* Referente 2 exposicio média anual nas 24h do dia.
¢ Referente 2 exposi¢ao média anual no petiodo noturno.
’ Limite definido pela Unido Europeia para o indicador Lyen,
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devido a ruido de aeronaves serao cerca de 4 milhoes e menos de um milhao de
pessoas serdo afetadas por tais niveis de ruido com origem em zonas industriais.

Sendo o trafego automovel o maior causador de poluigao sonora nas cidades da EU,
com cerca de 70% dos 113 milhoes de pessoas referidas a viver em areas urbanas, é
fundamental prosseguir na busca de solugdes que contribuam para alterar este
cenario.

Nesse sentido varios estudos levados a cabo em diferentes cidades europeias
demonstram que a reducdo da velocidade automoével pode reduzir em até 40% os
niveis de ruido [50].

Sabendo-se que o ruido com origem no trafego rodoviario ¢ dependente de varios
fatores, na sua génese estao trés componentes: o ruido proveniente da unidade
motriz dos veiculos, o resultante da interacao pneus-pavimento e o de origem em
tenomenos aerodinamicos dos veiculos, todas elas dependentes da velocidade [51].

Sendo as duas primeiras componentes as preponderantes, em anos mais recentes a
velocidade para a qual a contribui¢do do contacto pneu-pavimento passa a ser mais
importante que a da unidade motriz® tem vindo a baixar, como se obsetva nas figuras
seguintes. A figura 28, adaptada de um trabalho do fim da primeira década deste
século [52] e a figura 29 datada de 2017 [53].
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Figura 28 Efeito da velocidade na geragao de ruido do trafego rodoviario (i)

® Unidade motriz — Fonte principal de poténcia para movimentagio de méaquinas, normalmente
sa0 unidades motrizes os motores de combustao interna ou motores elétricos.
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Figura 29 Efeito da velocidade na geragao de ruido de trafego rodoviario (ii)

Paralelamente a essa diminui¢ao da velocidade de transi¢ao pode-se constatar ainda
uma assinalavel reduc¢iao dos niveis sonoros ao longo da gama de velocidades, o que
confirma os esforcos que tém vindo a ser levados a cabo no sentido de produzir
veiculos e pneus capazes de uma menor geracao de ruido, estes ultimos associados
a possibilidade de os pavimentos rodoviarios poderem contribuir para esse fim.

De facto, algumas caracteristicas desses pavimentos, podendo-se destacar, entre as
mais relevantes, as macro e megatextura e porosidade, podem contribuir para um
menor nivel sonoro, quer na geracdo quer na propagac¢ao de ruido [51], no que se
pode designar por “pavimentos de reduzida emissao de ruido’.

No que concerne ao caso concreto, em analise neste trabalho, diferentes estudos tem
vindo a confirmar a possibilidade de se obter uma reducao efetiva do ruido sentido
pelos recetores em habitacdes junto a vias rodoviarias, como resultado de uma
reducdo do limite usual, em areas urbanas, de 50km/h para 30km/h.

Em Lausanne, Suica, foi efetuada uma avaliagdo onde foi comparado um cenario
com limite de velocidade de 30 km/h com outro sem esse limite. Os resultados deste
estudo revelaram que, em resultado de menores niveis sonoros no cenario com
trafego rodoviario limitando a 30 km/h, estimou-se que se poderiam evitar: 1 morte
por doenca cardiovascular, 72 internamentos hospitalares por doencas
cardiovasculares, 17 casos de incidentes por diabetes além de cerca de 1100 pessoas
a sofrer de incomodidade e 900 com perturbacdes de sono [54].

Em janeiro de 2021, foi implementado em toda a cidade de Bruxelas, na Bélgica, um
limite de velocidade de 30 km/h, tendo-se verificado, apdés cinco meses desta
implementacao, uma redugao de 2,5 dB no ruido do trafego automovel. O mesmo
aconteceu nas cidades de Paris, Zurique, Buxtehude, Graz, Berlim, Modena e Suécia
em que, em algumas destas, se conseguiu uma reducao de até 7 dB. Os resultados
obtidos nestas cidades sublinham o impacto que a redugao dos limites de velocidade
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pode ter na poluicio sonora urbana, o que contribui para que exista uma melhor
qualidade de vida das pessoas que vivem nestas cidades, diminuindo o nimero de
doencas que possam advir deste tipo de poluicao [44].

Ainda mais recentemente, na cidade de Zurique, foi realizada uma investigacao por
inquéritos a residentes junto de eixos viarios onde se verificou uma redugao do limite
de velocidade, de 50 km/h para 30 km/h, e paralelamente foram realizadas algumas
medicOes acusticas. Concluiu-se que houve uma reducio real dos niveis sonoros
junto das fachadas mais ruidosas (entre 1,6 e 1,7 dB) e também houve uma resposta
maioritaria dos inquiridos no sentido de reportarem uma menor incomodidade, bem
como uma reducao de distirbios de sono devido ao ruido de origem rodoviaria [55].

Face a estes dados, pode-se dizer que a implementacdo de zonas de coexisténcia ou
zonas 30, contribuira para uma mitigacao, na origem, do ruido excessivo que se possa
verificar em determinados locais, através de reducao das velocidades de circulacao
do trafego rodoviario, além das outras vantagens ja referidas, a nivel de seguranca e
amenidade rodoviaria.

2.2.2 EmissOes Atmosféricas

As emissOes atmosféricas sio outro dos problemas apontados anteriormente,
resultantes da massificagdo do automovel verificada nos dltimos anos (figura 30). Na
Unido Europeia, o transporte rodoviario foi responsavel, em 2017, por cerca de 21%
das emissoées de CO2, com os veiculos ligeiros a contribuir com metade desse valor

[56].

Figura 30 Emissoes atmosféricas, Hiperligacao
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Em Portugal os veiculos ligeiros representam 73,5% do trafego rodoviario total [57],
com especial énfase nas areas urbanas, o que faz com que a qualidade do ar nessas
areas apresente uma tendéncia de declinio e seja essencial o controlo das emissoes
atmosféricas, para que se possa salvaguardar a qualidade de vida das suas populagdes.

Estas emissoes podem ser definidas como “gualquer substincia adicionada a atmosfera em
concentragoes suficientemente altas para cansar efeitos mensurdveis nos seres vivos e em materiais”

58].

Os efeitos da poluicdo atmosférica na saude humana sio amplos e afetam
principalmente os sistemas respiratorio e cardiovascular. Estes efeitos podem variar
desde alteracées bioquimicas e fisiologicas leves até ao agravamento de doengas
respiratorias e cardiacas, podendo, em casos extremos, culminar em morte
prematura [59].

Em 2019, a Organizacao Mundial de Satude, estimou que ocorreram 6,7 milhoes de
mortes prematuras associadas a exposicao a material particulado’, definidas como
particulas com diametro inferior a 2,5um (PM2,5), suficientemente pequenas para
atingir os alvéolos pulmonares [60].

O Pacto Ecolégico Europeu, apresentado pela Comissao Europeia em dezembro de
2019, visa enfrentar os desafios climaticos e ambientais. O principal objetivo ¢ tornar
a Unido Buropeia neutra em emissées de gases com efeito de estufa até 2050,
promovendo também a economia circular, a mobilidade sustentavel, os sistemas
alimentares saudaveis e a preservagao da biodiversidade entre 2030 e 2050 [61].

Com a pandemia Covid-19, vivida globalmente, surgiu a ideia de teletrabalho, (que
nao era muito utilizada até entdo), como forma de organizacao laboral em que o
trabalhador desempenha as suas funcdes fora das instalacdes da empresa, podendo
serem realizadas a partir de casa reduzindo assim as deslocacdes.

O estudo publicado pela Academia Nacional de Ciéncias, dos Estados Unidos [62],
no qual foi avaliado o impacto do teletrabalho nas emissoes de gases com efeito de
estufa, consideraram fatores como desloca¢oes, consumo de energia em residéncias
e escritorios, e o uso de tecnologias de informacao, concluiu que o teletrabalho pode
reduzir a pegada de carbono em até 58%. O estudo destaca que a maximizagao dos
beneficios ambientais do teletrabalho depende de fatores como eficiéncia energética
e escolhas do modo de transporte.

Algumas estratégias para diminuir a polui¢do do ar incluem o desenvolvimento de
meios de transporte mais eficientes, a criacao de infraestruturas adequadas para
pessoas ¢ ciclistas, incentivando a sua utilizagao, a melhoria do planeamento do uso
do solo para encurtar os tempos de viagem e a implementacio de medidas de
reducao de velocidade [63].

’ Material particulado sio particulas muito finas de sélidos ou liquidos suspensos no ar.
Para ser considerado material particulado, as dimensoes variam desde 20um até menos de 0,05pm.
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O aumento da velocidade automovel traduz-se num aumento direto de consumo do
combustivel. Dos niveis de ruido e das emissGes poluentes, porém estas variaveis
nao tém uma varia¢do linear com a velocidade, dependendo sempre do estilo de
conducao de cada pessoa, do tipo de combustivel utilizado ou do tipo de veiculo

considerado [64].

Durante varios anos as lombas redutoras de velocidade foram apontadas como uma
medida de acalmia de trafego bastante eficaz no que diz respeito a redugio de

velocidades [65].

Em contrapartida, segundo alguns estudos, estas tém um efeito indesejado no que
diz respeito ao aumento de consumo de combustivel e das emissoes [66]. No estudo
realizado por Hoegund e Niitymaeki [66] foi avaliado um troco de estrada com
lombas e 0 mesmo troco sem lombas, com velocidades de 30 km/h e 50 km/h. Os
resultados indicaram acréscimos no consumo de combustivel e nas emissdes em
praticamente todos os cenarios com lombas [66].

Um outro estudo [67] , avaliou as emissOes utilizando dois modelos: um que
considera os valores de aceleracao e velocidade instantanea, e outro baseado em
fatores de emissoes associados a velocidade média do percurso. As lombas
demonstraram ser as medidas de acalmia mais eficazes na reducao de velocidade,
mas também foram as que causaram maiores aumentos nas emissoes [67].

A reducdo de velocidade dos veiculos desempenha um papel crucial na promogao
da seguranca rodoviaria, especialmente para peoes e ciclistas, e também na redugao
das emissoes de COa. Segundo Jayne Metcalfe, autora de um estudo realizado em
Auckland [68], a —“Redugao de velocidade, gue torna mais seguro caminbar e andar de bicicleta,
¢ uma parte crucial do nosso percurso para a redugdo de emissaes...”. Isto reforca essa ideia,
destacando os beneficios ambientais e sociais que podem ser alcancados através

dessa medida [68].

A influéncia da redugiao do limite de velocidade para 30 km/h nas emissGes
atmosféricas tem sido objeto de diversos estudos, com conclusoes divergentes. De
acordo com Rosse, et al. [54], tais disparidades resultam do tipo de modelo de trafego
usado para prever aquelas emissdes. As previsdes baseadas em modelos
macroscopicos usam funcdes quadraticas, o que resulta numa previsao de aumento
das emissoes atmosféricas quando a velocidade do trafego reduz de 50 km/h para
30 km/h. Por seu turno, modelos microscopicos tém em conta 0s comportamentos
especificos de cada veiculo, o que é considerado mais relevante em ambiente urbano.

O uso de limites de velocidade mais baixos conduz a uma maior homogeneidade das
velocidades, circulagao mais fluida com menos situagoes de ‘pdara-arranca” e, em
consequéncia disso, a uma previsao de menores emissoes atmosféricas.

Na figura 31, é possivel observar as previsdes de emissées de NOx (6xidos de azoto)
e de CO; (dioxido de carbono), conforme um modelo de tipo macroscopico. Trata-
se do modelo neozelandés, designado de VEPM (Vehicle Emission Prediction
Model) onde se observa que as emissoes variam com a velocidade, sendo mais
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elevadas para velocidades muito baixas, diminuem dentro de uma faixa moderada

(30 — 50 km/h) e aumenta significativamente para velocidades mais altas, acima dos
100 km/h [68].

Figura 31 Modelo Neozelandés (VEPM) de previsao de emissdes de NOX e CO2

Na mesma figura 31, destaca-se ainda a influéncia que tem, na previsiao das emissoes,
o tipo de veiculo. A significativa diferenca entre as emissoes de veiculos com motor
a combustao interna, comparativamente a veiculos hibridos é notéria, e muito mais
importante que as variacoes existentes em funcao da velocidade.

Ainda de acorodo com Metclafe [68], a criagao de condi¢cdes que permitam reduzir
a dependéncia do veiculo privado, promovendo os modos suaves e o uso de
transportes publicos tera um papel relevante na reducao das emissdes atmosféricas
associadas ao trafego rodoviario.

Deste modo, uma vez que a implementacao de zonas de coexisténcia e de zonas 30
procura incentivar a op¢ao pelos modos suaves, bem como criar condigdes para que
o trafego motorizado possa circular de modo mais fluido, pode-se considerar que
tais zonas tendencialemente contribuirdo para uma reducao de emissoes, desde que
seja possivel assegurar que o trafego motorizado adote as velocidades que af sao
expectaveis.
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3 METODOLOGIA

3.1 Entrevistas

Considerando os principais objetivos deste projeto, que visam compreender se estas
zonas de coexisténcia e zonas 30 contribuem efetivamente para a redugdao das
velocidades, para a diminuicio do numero de acidentes e para o aumento da
utilizagao do espaco publico pelas pessoas, um do métodos adotados foi a realizagao
de entrevistas semiestruturadas.

De acordo com Adhabi e Anoize [69], as entrevistas semiestruturadas apresentam
diversas vantagens que contribuem significativamente para o enriquecimento da
qualidade e a profundidade dos dados adquiridos. Este tipo de metodologia oferece
uma excelente combinagao entre flexibilidade e organizagdo, que se torna bastante
util em pesquisas académicas. Ao contrario das abordagens quantitativas, os estudos
qualitativos focam-se na analise e compreensao das razdes que explicam o
comportamento de um fenémeno especifico. Neste contexto, é essencial recorrer a
métodos eficientes de recolha de dados, sendo a entrevista destacada como uma
terramenta central nesse processo [69].

A flexibilidade das entrevistas semiestruturadas, decorre do facto de o entrevistador
ter a possibilidade de ser um pouco mais espontaneo do que numa entrevista
estruturada e formalmente mais rigida, podendo alterar as perguntas no decorrer da
entrevista. As entrevistas semiestruturadas tém a vantagem de ter um maior
direcionamento, a possibilidade de testar o entrevistado, um melhor conhecimento
dos entrevistados, e valorizar mais as respostas mais espontaneas [70].

Na investigacao qualitativa, o ambiente natural constitui a principal fonte de dados,
sendo o investigador considerado o instrumento primordial para a recolha. Nesta
abordagem, cada elemento do ambiente é entendido como uma potencial pista que
pode contribuir para uma compreensio mais aprofundada do objeto em estudo. A
opgao por este tipo de recolha de dados tem como principal objetivo interpretar e
compreender a realidade de forma ampla e detalhada [71]. Este método revela-se
particularmente adequado para analisar a existéncia e a funcionalidade atual das
zonas de coexisténcia e zonas 30 existentes em Portugal, bem como para examinar
a real predisposicao das autarquias locais acerca da implementacao deste tipo de
zonas.

A partir de uma pesquisa nos sites institucionais de diversas autarquias e nos 6rgaos
de comunicacdo social, foi possivel identificar varios municipios que ja
implementaram zonas de coexisténcia e, assim contacta-los para uma breve
entrevista online (via Zoom ou Microsoft Teams). A entrevista online apresenta-se
como uma alternativa mais econémica em comparacao com a modalidade presencial,
uma vez que elimina a necessidade de deslocagoes frequentes para a realizacao de
entrevistas em diferentes locais [72].
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Foram identificados trinta municipios de Portugal que ja tém este tipo de zonas,
tendo-se contactado para obter informacao sobre a sua experiéncia relativamente a
este tipo de espacos. Dos trinta municipios contactados apenas foi possivel realizar
oito entrevistas, com os seguintes municipios assinalados no mapa da figura 32 a
verde: Braga, Maia, Castro Daire, Coimbra, Guimaraes, [Thavo, Loulé e Porto.

Figura 32 Mapa de Portugal (adaptado), Hiperligacao

No decorrer do processo de entrevista, a gravacao foi considerada como o dnico
método capaz de preservar integralmente as interagoes entre o entrevistador e o
entrevistado [73]. Assim, as entrevistas gravadas foram conduzidas com o
consentimento explicito dos participantes, assegurando que a gravacao pudesse ser
realizada e utilizada como um registo fiel das discussoes e do contetdo
documentado.

As entrevistas incluiram oito perguntas e tiveram uma dura¢ao de cerca de 15 a 20
minutos cada uma, o que perfaz um total de 2:40h de gravacao de audio. Estas foram
transcritas de forma rigorosa para obter o registo fidedigno dos dados obtidos. A
analise de dados deriva do principio qualitativo da codificacio como ponte entre a
recolha de dados e o desenvolvimento de uma teoria que os explique [74]. A
codificacao refere-se ao processo de identificar, organizar e categorizar segmentos
de texto (como transcri¢oes de entrevistas) com base em temas, ideias ou conceitos
que emergem dos dados. Cada trecho de texto relevante representa a esséncia do
conteudo daquele trecho. O objetivo da codificacdo é reduzir e organizar grandes
volumes de dados textuais de forma a identificar padroes, relacSes e significados
relevantes para a pesquisa.

Posteriormente, as transcri¢oes foram organizadas por pergunta para conseguir fazer
a analise das entrevistas. O método escolhido foi consideracao de critérios para cada
pergunta para que as respostas se referissem a aspetos que se pretendia avaliar.
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Na primeira questio “Como era o ambiente antes da criagdo deste tipo de
zonas?”, os critérios usados foram os seguintes:

e Sensacao de confusao;
e Presenca pedonal;

e Presenca automovel.

Na pergunta “Existiam muitos acidentes antes destas zonas serem
intervencionadas?”, os critérios aplicados nesta questao foram:

e (Gravidade dos acidentes;

e Trequéncia.

Em relacido a pergunta “Quais eram os principais problemas que existiam antes
da criagdo deste tipo de zonas?” aplicaram-se os seguintes critérios:

e Velocidade excessiva;
e [Existéncia de muito trafego;

e Ruido e emissoes.

Na questio “Como foi comunicada a mudanga a populagiao? Existiu
resisténcia por parte da mesma?”, procurava-se saber:

e Plano de participagao publica;

e Disseminagido de informacao junto da populagido sobre as zonas 30 e de
coexisténcia.

Relativamente a pergunta “Quais foram as principais diferengas sentidas depois
da implementagao deste tipo de zonas?”, os critérios de avaliaciao utilizados
foram:

¢ Diminuicao da velocidade;
e Respeito pelas regras por parte dos utilizadores;

e Funcionalidade.
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Quanto a questio “Como é que a populagio reagiu a mudanga?”; onde os
critérios de avaliacao foram:
e Aceitacao da mudanca;

e Demonstracao de interesse por parte da populagao;

e Interesse em aprender como funciona.

Na questio “Ha planos de melhoria ou de expansio do modelo para outras
zonas?”, procurou saber se:

e Aceitacao dos utilizadores;

e Mudanca de paradigma.

Na questio “Passaram a existir mais e/ou diferentes usos da rua?”, pretendeu-
se saber se:

e Aumento da atratividade de pessoas para as zonas criadas;

e Mais criancas a brincarem na rua.

3.2 Visitas de Campo

Neste ponto descrevem-se os aspetos relativos a organizacao das visitas de campo
para avaliar a implementacdo de algumas zonas de coexisténcia no nosso pafs, em
termos de reducao das velocidades praticadas e da polui¢ao sonora.

Atendendo ao tipo de informagdo pretendida bem como aos dados possiveis de
recolher, foi considerada a metodologia constante da norma ISO 118191 [75] para
servir de referéncia as sessoes de campo.

Esta norma, nio traduzida para portugués, designa-se em Portugal NP EN ISO
11819-1:2023, com a descricao “Acoustics — Measurement of the influence of road surfaces on
traffic noise — Part 1: Statistical Pass — By method”.

Apesar de ser um método destinado a realizar a comparaciao do ruido do trafego
associado a diferentes pavimentos rodoviarios e ser normalmente aplicado a vias
onde as velocidades médias de circulacio sdo supetiores ou iguais a 5 km/h, o facto
de fornecer uma indicacao de um “wzve/ sonoro de referéncia” (para uma determinada
“velocidade de referéncia”) e, ainda, por permitir a, eventual, compara¢ao com resultados
de outros locais, onde esta norma tenha sido usada, levou a que tivesse servido de
modelo geral nas medig¢bes realizadas.
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No caso das medic¢oes realizadas no presente trabalho, elas poder-se-do classificar
como uma simplificagio daquele ensaio, uma vez que niao foram seguidas as
diretrizes relativas ao nimero minimo de registos, relativos as trés classes diferentes
de veiculos, como estabelecidos na referida norma, dado se tratar de zonas urbanas
onde a presenca de veiculos pesados tende a ser limitada. Também, devido ao tipo
de resultados pretendidos, nao foram registados dados referentes a temperatura ou
a velocidade do vento, por ndo serem relevantes.

Desta forma, preconizou-se a obten¢ao de diversos registos de niveis sonoros do
ruido junto aos trechos em analise, cuja configuracio geral, em termos de
posicionamento do equipamento de medicdo, foi definida tendo por base o
especificado na referida norma: distancia do microfone ao eixo da via cujo trafego
se analisa de 7,5m e colocado a uma altura de 1,2m do solo. De referir que a adogao
destas distancias se prende com a possibilidade de reprodutibilidade das medigdes,
bem como a eventual possivel comparagao com resultados de outros locais, onde as
medicoes tenham também seguido a ISO11819-1.

Nesta norma, as indicagoes relativas ao posicionamento do microfone de ensaio sao
as descritas na figura 33, na qual se faz referéncia a inexisténcia de superficies
refletoras numa determinada area em redor do local de medicao. Tais questoes sao,
por vezes de dificil concretizacao, em especial em areas urbanas.

10m

2nd lane

| 1st lane M
Centre of the measured lane

75m

Microphone

10m

- >
>4 i

Figura 33 Area sem superficies refletoras acusticamente (ISO 11819-1)

Relativamente as medi¢oes de velocidades dos veiculos, cujo ruido ¢é registado, de
acordo com quela norma deverao ser feitas quando passam em frente ao microfone,
normalmente recorrendo a radar ou um par de células fotoelétricas. Uma vez que
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nao houve a possibilidade de dispor de tais dispositivos, a velocidade foi medida
recorrendo ao registo dos instantes de passagem por dois pontos, antes e depois do
microfone, conforme descrito adiante.

Com base nos registos individuais de um nimero estatisticamente significativo dos
varios veiculos a considerar (ligeiros e pesados com dois e multiplos eixos),
conforme a mesma norma, podem-se determinar os parametros de uma regressao
logaritmica dos valores dos niveis sonoros maximos vs as velocidades, a partir da
qual se pode obter, para uma determinada velocidade de referéncia, o
correspondente nivel sonoro maximo expectavel, o qual é designado por “nive/ sonoro
dos veiculos’.

Neste estudo ira procurar-se obter, para diversos locais a analisar, um valor de nivel
sonoro dos veiculos referente a uma velocidade de 20 km/h, atendendo a ser este o
valor da velocidade maxima permitida a todos os tipos de veiculos nas zonas de
coexisténcia, de acordo com o Artigo 27° do Cédigo da Estrada.
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4 CASOS DE ESTUDO

4.1 Entrevistas

Para compreender as visdes, perspetivas e experiéncias das autarquias no ambito da
implementacdo de zonas 30 e de coexisténcia, as entrevistas foram realizadas com
técnicos responsaveis pela gestdo do espago publico (figura 34). A sele¢ao destes
interlocutores justifica-se pela sua influéncia nas decisdes nas autarquias, dado que
sao diretamente responsaveis pela concegao e execugao de politicas relacionadas
com as zonas em estudo neste trabalho.

As entrevistas com estes representantes visaram captar uma diversidade de
perspetivas e experiéncias, consideradas essenciais para a compreensiao das
percecoes das autarquias sobre as zonas de coexisténcia e os desafios enfrentados
no ambito da sua concecao.

Funcio Exercida Pelos Entrevistados

= Arquiteto = Técnico Superior Engenheiro

Figura 34 Funcio exercida pelos entrevistados

Primeira questdo: “Como era o ambiente antes da criagdo deste tipo de
zonas?”

Para a maioria dos municipios participantes, antes da criacao deste tipo de zonas, as
areas urbanas enfrentavam problemas significativos de existéncia de alguma
confusao, com predominancia de automoveis e infraestrutura inadequada para os
peoes.

A presenca automoével era dominante em todas as areas analisadas, com trafego
rapido e vias desenhadas prioritariamente para veiculos.
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Segunda pergunta: “Existiam muitos acidentes antes destas zonas serem
intervencionadas?”

De um modo geral, as autarquias relataram um nivel baixo a moderado de acidentes
antes destas areas serem intervencionadas (figura 35). A frequéncia de acidentes era
variavel, sendo geralmente baixa.

Braga e Ilhavo destacaram a “auséncia de um elevado niimero de acidentes”, enquanto
Guimardes e Coimbra mencionaram ‘conflitos de trafego, embora nao necessariamente
acidentes graves”.

Guimaraes teve algumas “Greas com acidentes frequentes, especialmente em onas de elevado
trafego”, enquanto outras autarquias mencionaram “conflitos e situagies perigosas mais do
qute acidentes reais”.

Percentagem de Municipios que Mencionaram Excesso de Acidentes

66.7%

Figura 35 Percentagem de municipios que mencionaram excesso de acidentes antes da intervengao

Terceira pergunta: “Quais eram os principais problemas que existiam antes
da criagdo deste tipo de zonas?”

Antes destas zonas terem sido intervencionadas, os principais problemas
identificados pelas autarquias foram, a velocidade excessiva, volumes elevados de
trafego e, em alguns casos, niveis altos de ruido e emissoes.

Relativamente ao excesso de velocidade, as autarquias da Maia, Coimbra,
Guimaries ¢ Ilhavo (figura 36) mencionaram explicitamente a “velocidade excessiva
como um problema significativo antes de se terem intervencionado estas dreas”.
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Percentagem de Mencao a Velocidade Excessiva nas Entrevistas

Sim 50.0% Nao

Figura 36 Percentagem de municipios que mencionou excesso de velocidade

Quanto ao nivel de trafego automével, Maia e Coimbra destacaram que o “Zrifego
era excessivo, especialmente trifego de atravessamento ¢ de passagem”. A autarquia de
Guimardes mencionou a “necessidade de reduzir o trafego motorizado em certas dreas para
melhorar a qualidade de vida das pessoas’.

Finalmente, em rela¢do ao nivel de ruido e emissoes, a autarquia de Guimaraes foi
a unica a mencionar diretamente este problema, mencionando que existia
especialmente em “Sonas consideradas sensiveis como ¢ o caso das dreas escolares”.

Quarta questdo: “Como foi comunicada a mudanga a populagiao? E existiu
resisténcia por parte da mesma?”

As estratégias de comunicagao e participagao publica variaram entre as autarquias,
com maior sucesso observado em locais onde a populagao foi diretamente envolvida
e educada sobre os beneficios das mudancas. “A resisténcia inicial foi nma reacao comum,
mas que pode ser mitigada com um bom plano de comunicacio e envolvimento da comunidade”
como foi observado no caso das autarquias de Braga e de Guimaraes.

Quinta pergunta: “Quais foram as principais diferengas sentidas depois da
implementagao deste tipo de zonas?”

As respostas por parte das autarquias a esta pergunta indicam que, apesar da
resisténcia inicial e dos desafios de cumprimento, a implementa¢ao deste tipo de
zonas tém levado a melhorias significativas na seguranca, acessibilidade e qualidade
de vida, destacando a importancia de um plano de comunicagao e integracao eficaz
com a comunidade.

Todas as autarquias observaram uma redugdo na velocidade praticada pelos
automobilistas, embora com varia¢ao no nivel de cumprimento dos limites. As zonas
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com intervengdes fisicas, como por exemplo, passadeiras sobre-elevadas, revelaram
uma melhor eficacia.

A maioria das autarquias observou um aumento na pedonaliza¢gio e um maior
respeito pelo espago publico. A “acessibilidade melhoron” em areas como Braga, com
iniciativas especificas para tornar os espagos inclusivos.

Este tipo de zonas revelou uma “waior eficiéncia guando parte de um conjunto de medidas
integradas”, como foi o caso da autarquia de Loulé. Melhorias na qualidade de vida
foram observadas em varias autarquias, incluindo aumento da atividade pedonal,
melhoria na qualidade do ar e reducao de ruido. “A revitalizacdo das dreas e o estinnlo
ao coméreio local” foram beneficios adicionais observados, por exemplo, no municipio
da Maia.

Sexta pergunta: “Como ¢é que a populagio reagiu a mudanga?”

As respostas das autarquias mostram que, apesar das dificuldades iniciais, a
comunicacao eficaz e educagao continua sao essenciais para a aceitagio das novas
zonas. A inclusio da populacao no processo e a adaptagao gradual sao fundamentais
para superar a resisténcia inicial e garantir o entendimento e respeito pelas novas
regras.

Em geral as autarquias enfrentam alguma resisténcia inicial. A adaptag¢ao foi um
processo gradual, com a aceitacao a melhorar ao longo do tempo. Casos como o de
Guimardes ¢ Braga, onde a ‘“Unclusio da populacio nos processos de planeamento e
comunicagao” se revelaram eficazes na mitigacao dessa resisténcia.

A maioria das autarquias observou melhorias na apreciacio das mudangas apods a
implementacao, com feedback positivo e sugestoes de expansao em alguns casos. A
populagao comecgou a perceber os beneficios das mudancas, incluindo a seguranca,

mobilidade e qualidade de vida.

Existiu um esfor¢o significativo para educar a populagio sobre as novas
infraestruturas e regras. A compreensao e aceitacao melhoraram com o tempo, embora ainda
excistiam desafios, como a compreensao da sinalizacao de zonas de coexisténcia” no municipio de
flhavo. O interesse em sustentabilidade e mobilidade ativa, especialmente entre os
jovens, sugere uma tendéncia positiva para futuras intervengoes.

Sétima pergunta: “Ha planos de melhoria ou de expansido do modelo para
outras zonas?”

A aceitagao das zonas de coexisténcia e das zonas 30 parece ser positiva no geral,
embora haja resisténcia inicial em alguns casos. A comunicacdo e a participagao da
comunidade sdo essenciais para melhorar a aceitagdo. A disposi¢ao das autarquias
para ajustar as intervengoes com base no feedback da populagao é um fator crucial
para o sucesso.
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As autarquias estao comprometidas com a expansao e melhoria continua das zonas
de coexisténcia e mobilidade sustentavel. O envolvimento de universidades e a
realizacdo de testes piloto demonstram uma abordagem cuidadosa e baseada em
evidéncias para a implementa¢ao de mudangas urbanas.

O compromisso com a mobilidade ativa e a reduc¢ao do uso de automoveis é evidente
em todas as entrevistas, porém como a amostra analisada é bastante reduzida, nao é
possivel concluir que as experiéncias analisadas sejam semelhantes em todo o
territério de Portugal.

Pergunta oito: “Passaram a existir mais e/ou diferentes usos da rua?”

A experiéncia da autarquia de Guimaraes ¢ a que mais se destaca como um exemplo
positivo de como as zonas de coexisténcia e iniciativas comunitarias podem
revitalizar os usos da rua e promover a presenga de pessoas e criangas em atividades
recreativas tendo sido o unico municipio a responder de forma positiva a esta

questao (figura 37).

Percentagem de Municipios que Mencionaram Mais Usos da Rua

Sim

87.5%
Nao

Figura 37 Percentagem de municipios que mencionaram mais usos da rua

Coimbra e Loulé mostram que este tipo de zonas ‘“wao tiveram um impacto significativo
nas atividades de rua”, porém ha potencial para aumentar a sustentabilidade e a
qualidade de vida através de outras iniciativas urbanas e comunitarias.
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4.2 Visitas de Campo

No seguimento do anteriormente mencionado, sendo a mitigacao do ruido uma das
mais valias associadas a implementacdo de zonas de coexisténcia, pretendeu-se no
decurso deste trabalho obter alguma informacao nesse sentido.

Assim, no dia 23 de janeiro de 2024, foram realizadas medic¢bes de velocidades e de
niveis sonoros em zonas de coexisténcia, na Praia da Mira, e em Agueda.

Foi decidido realizar tais sessoes de recolha de dados naqueles locais atendendo a,
ainda, reduzida quantidade de locais préximos de Coimbra, onde ja tenham sido
implementadas zonas de coexisténcia, ha tempo suficiente para que se pudesse
considerar que os condutores locais ja estariam familiarizados com o tipo de
ambiente rodoviario af instituido.

As medicOes acusticas foram realizadas com um sonémetro, da marca RION,
modelo NL-42 (como se mostra na figura 38).

Figura 38 Sonémetro utilizado nas medi¢des

As medi¢des de velocidade foram concretizadas através de um registo, em
computador, dos instantes de chegada e saida de cada veiculo num determinado
troco, balizado por determinados pontos de referéncia (postes de iluminagao ou
objetos diversos de mobiliario urbano), dentro do qual se situava o microfone.
Através do conhecimento da extensao de cada um desses trocos, em cada um dos
locais analisados, determinava-se a velocidade dos diversos veiculos.

51



Susana Crescéncio Cardoso

Nesta fase de tratamento e analise dos dados obtidos nas diversas visitas de campo,
foi preciso proceder a validagdao dos registos obtidos, de modo a eliminar situagoes
de valores nido correspondentes, como foram alguns casos em que durante a
passagem de um veiculo no troco balizado para registar a velocidade, chegava outro
veiculo, a uma velocidade superior, e cujo ruido passaria a ser adicionado ao do
primeiro, falseando a caracteriza¢do sonora pretendida.

Passa-se de seguida a apresentar os locais estudados, indicando os trogos de registo
de velocidade e os respetivos valores de niveis sonoros maximos em dB[A], e
velocidades em km/h.

Com base nesses valores, apresentados também graficamente, determinou-se, para
cada local, a expressio matematica da regressao logaritmica dos valores dos niveis
sonoros maximos vs as velocidades, bem como o nivel sonoro maximo para a
velocidade de referéncia, neste caso considerada igual a 20 km/h.

4.2.1 Praia de Mira, Av. da Barrinha

A primeira zona de coexisténcia alvo de analise localiza-se na Praia de Mira, mais
concretamente na Av. da Barrinha, numa extensao de cerca de 320m.

Trata-se de uma area bastante tranquila a beira-rio (a Barrinha), onde se observam
pedes e ciclistas em circulacao. Este local é caracterizado pela presenca de comércio
e residéncias multifamiliares (como se pode ver na figura 39).

Os condutores nesta area aparentam respeitar as regras impostas pela sinalizacao de
transito. Além dos sinais, ha rampas na entrada e na saida da zona de coexisténcia
que funcionam como alerta para os motoristas. O pavimento desta area ¢
diferenciado, sendo construido por blocos de betao (figura 40), o que também
contribui para a redugao da velocidade dos automéveis.

Adicionalmente, existem caminhos sinuosos delineados por arbustos e
arvores(figura 41), bem como bancos que proporcionam momentos de descanso aos
seus utilizadores (figura 42).
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Figura 39 Tipos de edificios Figura 40 Tipos de pavimento

Figura 41 Caminhos sinuosos ctiados por Figura 42 Bancos ao ar livre
arbustos
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Neste local foram realizadas medi¢oes em dois locais. O primeiro no inicio da zona
de coexisténcia (que se ira intitular de Mira 1), e o segundo a meio da zona de
coexisténcia (que se ira intitular de Mira 2), (como se podem ver nas figuras 43 e 44).
Estas medicOes foram realizadas para que se pudesse comparar as velocidades em
diferentes sitios da zona de coexisténcia, permitindo registar variacOes nas
velocidades e nos niveis de ruido. De referir que sendo a Praia de Mira um local com
uma varia¢ao muito acentuada em termos de populagio na época balnear e no resto

do ano, o trafego de veiculos motorizados durante esta visita apresentou um volume
muito reduzido.
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Distdncia total: 19,01 m (62,38 pés)

Figura 44 Local da primeira medicao (Mira2),
Figura 43 Local da primeira medi¢ao (Miral), Google Maps
Google Maps

4.2.1.1 Mira 1

Nesta primeira zona de medi¢oes, pelos motivos atras referidos, apenas foram
validados os registos de 7 veiculos, conforme se indica na figura 45.
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Figura 45 Registos no local Mira 1

Com base nestes valores obteve-se um nfvel sonoro de veiculos de 64,38dB[A]:

y=m.Log(x)+b Para a velocidade de referéncia
m= -0,752 Vref.= 20 km/h
b= 66,632 Lref.= 64,37921 dB[A]

4.2.1.2 Mira 2

Neste local foram registados os dados referentes a apenas 5 veiculos, conforme se

indica na figura 40.

55



V{km/h)| Lmax
13,13 67,4
24,85 75,7
16,85 75,0
14,06 69,6
17,77 70,0

Susana Crescéncio Cardoso

80

=~
o

L max (dB[A])

65

60

® Mira2 seeenanns | ogaritmica (Mira 2)

T y=11,724In(x) + 38,403

R*=0,6514
o °
[
10 15 20 25 30 35 40 45
V (km/h)

Figura 46 Registos no local Mira 2
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Com base nestes valores obteve-se um nfvel sonoro de veiculos de 73,52dB[A]:

y=m.Log(x)+b

m=

11,724

b=

38,403

4.2.2 Agueda

Para a velocidade de referéncia

Vref.= 20 km/h
Lref.= 73,52497 dB[A]

Em Agueda foi indicada a existéncia, em dois locais da cidade, de zonas de

coexisténcia,

implementadas

desde 2021, de acordo com a

informacao

disponibilizada pela Camara Municipal de Agueda, conforme se indica na figura 47.
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Figura 47 Zonas de Coexisténcia em Agueda, Google Maps

Estes locais apresentam, no entanto, caracteristicas bastante distintas. O primeiro a
Rua 5 de Outubro (anteriormente seria a estrada nacional N230) e constitui um
acesso a trafego com origem na zona oeste de Agueda a zona central da cidade, com
uma extensao de cerca de 480m. O segundo local é constituido por um conjunto de
quatro arruamentos que convergem em frente ao edificio da Camara Municipal de
Agueda, com extensdes entre 100 e 180m, sendo que apenas o arruamento ¢ frente
ao Jardim da Praca do Municipio apresenta caracteristicas normalmente associadas
as zonas de coexisténcia, em termos de tipo de pavimento usado e auséncia de
distin¢ao entre os espacos destinados aos modos pedonal e motorizado.

Para facilidade de identificacdo, neste estudo estes dois trocos serdo designados por
Agueda 1 e Agueda 2, respetivamente.

4.2.2.1 Agueda 1

A primeira zona de coexisténcia onde foram realizadas as medi¢oes de velocidade e
de niveis de ruido em Agueda (figura 48), diferia significativamente da visitada na
Praia de Mira, caracterizando-se por ser bem mais agitada e menos tranquila.
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Figura 48 Vistas das entradas na zona Agueda 1 (Google Maps)

Neste local, o unico indicio da existéncia de uma zona de coexisténcia era a
sinalizacdao presente e o pavimento em cubos de granito, sem outros elementos que
reforcassem essa condicao. Os condutores nao respeitavam a velocidade adequada
para este tipo de local, existindo apenas uma rampa na entrada oeste, como forma
de alerta. A area nio apresenta caminhos sinuosos, mas sim um simples caminho
reto que incentivava os condutores a adotarem velocidades mais elevadas. Além
disso, nao havia arvores ou arbustos. Embora também fosse uma zona a beira-rio
com residéncias multifamiliares, o local apresentava maior potencial para ser
aproveitado pelas pessoas para passeios e lazer.

Na figura 49 ¢é assinalado o local de medicGes.

Figura 49 Local das medicoes, Agueda 1

Devido a um numero de veiculos bastante elevado, por ocasido das medicoes
realizadas, muitos dos registos foram considerados invalidos, sendo a amostra
constituida por 16 veiculos, apresentando-se na figura 50 os valores das velocidades
e niveis sonoros correspondentes.
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Figura 50 Registos no local Agueda 1

Com base na expressao da linha de tendéncia obtida, chega-se a um valor do nivel
sonoro dos veiculos de 81,13 dB[A]:

y=m.Log(x)+b Para a velocidade de referéncia
m= 6,547 Vref.= 20 km/h
b= 61,516 Lref.= 81,13 dB[A]

4.2.2.2 Agueda 2

Por fim, a segunda zona de medicio, em Agueda (figura 51), apresentava-se mais
tranquila em comparagao com a anterior, possuindo algum comercio e residéncias
multifamiliares. Esta zona, assim como as anteriores, constava com a sinalizacao
adequada e um pavimento diferenciado, desta vez em cubos de calcario.

Figura 51 Vistas da entrada e medicSes na zona de Agueda 2
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Semelhante a primeira zona, esta também possufa rampas de acesso a zona de
coexisténcia, forcando os condutores a manterem-se atentos e a reduzir a velocidade.
Além disso, observava-se um numero consideravel de pedes e de ciclistas. A zona
em questdo era relativamente curta, o que impedia o desenvolvimento de altas

velocidades.

Na figura 52 ¢é assinalado o local das medigGes.

Figura 52 Local das medigées, Agueda 2

Apesar do nimero de veiculos ser inferior ao verificado no outro local em Agueda,
devido a passagem desses veiculos de forma mais espacada no tempo foi possivel
considerar validos os registos de 18 veiculos, apresentando-se na figura 53 os valores
das velocidades e niveis sonoros correspondentes.
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Figura 53 Registos no local Agueda 2

60

50



Avaliagdo e Perspetivas de Evolugdo de Zonas 30 e Zonas de
Coexisténcia nas Cidades

Com base nestes valores obteve-se um nivel sonoro dos veiculos de 71,96 dB[A]:

y=m.Log(x)+b Para a velocidade de referéncia
m= 9,1462 Vref.= 20 km/h
b= 44,558 Lref.= 71,96 dB[A]

Os resultados apresentados serdo objeto de discussao no capitulo seguinte, contudo
sera importante referir desde ja que, fruto dos diversos condicionalismos verificados
no decurso destas visitas de estudo, conforme foi sendo referido, as amostras em
todos os locais apresentam uma dimensao bastante reduzida, pelo que os resultados
deverao ser encarados com a devida reserva.

4.3 Sugestdo de Implementacéo

Neste ponto apresenta-se um estudo de caso, visando uma sugestao de
implementacdo de uma zona de coexisténcia no municipio de Castro Daire, num
local com grande potencial para se concretizar este tipo de espaco, e onde o objetivo
¢ aplicar os principios descritos no capitulo Erro! A origem da referéncia nao foi e
ncontrada. deste trabalho.

Castro Daire é um concelho do distrito de Viseu (figura 54), situada na Beira Alta,
regido do Centro e sub-regido Viseu Dio-Lafées, com cerca de 4600 habitantes. E
sede do municipio de Castro Daire com 379,04 km? de 4rea, subdividido em 16
treguesias.
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O local escolhido para esta sugestio foi a Av. 5 de Outubro no concelho de Castro
Daire. A escolha deste local (figura 55) deve-se a sua centralidade na vila de Castro
Daire e a grande procura existente, quer rodoviaria, quer pedonal.

Figura 55 Av. 5 de outubro (identificada a amarelo), Castro Daire, Google Earth

4.3.1 Diagndstico e ldentificacdo de Problemas

Numa primeira fase deste estudo foi implementado um processo de diagnostico e
identificagdo de problemas relacionados com mobilidade a corrigir nesta zona.

Segundo os censos 2021, a vila de Castro Daire, pode ser considerada uma vila com
uma populacio envelhecida e uma base de jovens cada vez menor, o que pode
dificultar a sustentabilidade social e econémica a longo prazo [76].

Com esta analise feita aos censos 2021, ¢ possivel ainda observar que a maioria da
populacao residente (61,3%), faz deslocamentos de carro regularmente, a
percentagem de pessoas que usa transportes publicos diminui, comparativamente a
2011, (18,5%), e que apenas 19,3% da populagio se desloca a pé [76].

A implementa¢ao de uma zona de coexisténcia na vila de Castro Daire poderia
proporcionar varios beneficios a nivel social, econémico e ambiental. Dado que a
populacao local ¢, em grande parte, envelhecida, a criagao de areas de convivéncia e
a melhoria das acessibilidades promoveriam tanto a seguran¢a como a facilidade de
mobilidade através de infraestruturas acessiveis.

é 1sso, essas zonas fomentarao o convivio intergeracional, criando espacos
Além disso, zonas fomentar: nvivio intergeracional, criand

propicios ao encontro e interagao entre jovens e idosos, que favorecem a interagao
social e o apoio mutuo, reforcando o isolamento social entre os mais velhos. Estes
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ambientes sio recomendados ainda para a saide e seguranca publica, uma vez que
incentivam estilos de vida mais ativos, como caminhadas e atividades ao ar livre.

A atual baixa percentagem de deslocacées a pé (19,3%) poderia ser
significativamente aumentada com a implementa¢ao de uma zona de coexisténcia,
como podemos ver no ponto 2.1.1, uma vez que estas areas sao seguras e acessiveis
para os peoes. Esta mudanca reduziria a dependéncia do automoével e promoveria
uma maior mobilidade urbana, com efeitos positivos na saude da populacio.

Com uma menor dependéncia do carro, o transito no centro da vila diminuiria,
diminuindo os tempos de deslocamento e promovendo um centro urbano mais
atraente. Tal mudanga também teria impacto econémico, revitalizando o comércio
local e tornando o centro da vila mais apelativo, o que poderia atrair visitantes, e até,
novos residentes, ajudando a mitigar a perda de populacio.

Esta zona pode considerar-se uma zona mista, uma vez que ¢ uma zona onde
existem habitacdes multifamiliares, mas também conta com a existéncia de varios
equipamentos soclais e negocios. Dos quais 38 servicos comerciais e 8 equipamentos
municipais. Entre os servicos comerciais destacam-se farmacias, dentistas, lojas de
roupa, escritorios de advogados e de solicitadoria, bancos, entre outros. Ja entre os
equipamentos municipais encontra-se um edificio de turismo, trés espagos de lazer,
um parque infantil, jardim municipal, bombeiros voluntarios e o museu municipal.

De forma a compreender a percecao da autarquia em relagao a este local, foi realizada
uma entrevista ao responsavel do municipio pela gestao destes espagos publicos.

Segundo aquele responsavel, este local ja podera ser considerada uma zona de
coexisténcia uma vez que “desnivelanos o troco, tanto no fim cono no inicio desta gona existem
rampas de acesso, e ao longo de todo o percurso aplicamos a nocao de espago partithado. . .alids se
corver o trogo todo ndo vai ver uma tinica passadeira’.

Quando questionado acerca da falta de sinalizacdo foi dito que tal ‘possa estar de certa
forma desatualizado, mas na altura cumprin-se aquilo que estava prescrito no codigo da estrada e
tinha uma placa de espago partilhado de um lado e espago partilhado do outro” os sinais
existentes no local sdo os que se podem ver nas figuras 56 e 57.
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Figura 56 Imagem retirada do Google . '
Earth, inicio do local em estudo Figura 57 Imagem retirada do Google
Earth, fim do local em estudo

Segundo o cédigo da estrada este sinal vertical (A 16b, figura 58) intitulado de

“travessia de pedes” significa “indicacao de que podem ser encontrados pedes a atravessar a faixa
de rodagem”.

A16B - Travessia de pedes

Indicacdo de que podem ser encontrados pedes a atravessar a faixa de rodagem.

Figura 58 Cédigo da estrada, sinais de perigo, Hiperligagdao

Ao transitar por esta area, nao se verifica, contudo, a tranquilidade e a harmonia que
seria expectavel numa zona de coexisténcia. Para além do incumprimento por parte
dos automobilistas dos limites minimos de velocidade que deveriam ser respeitados
neste espago, ¢ praticamente impossivel, durante o periodo diurno, percorrer este
trajeto sem encontrar, pelo menos, dois veiculos estacionados em segunda fila,
conforme ilustrado na figura 59. Esta situacdo resulta, inevitavelmente, numa
consideravel desordem e num acréscimo de trafego, entrando em conflito direto
com o estabelecido no ponto 2.1.1.
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Figura 59 Estacionamento indevido, Fonte Prépria

4.3.2 Definicao de Objetivos

Numa segunda fase, de defini¢ao de objetivos:

Para transformar a area central de Castro Daire numa verdadeira zona de
coexisténcia, é essencial definir objetivos claros que abordem as principais
deficiéncias identificadas.

O primeiro passo seria fortalecer a seguranca viaria, retardar a velocidade dos
veiculos por meio de medidas fisicas, eliminar o trafego de passagem tornando este
local menos apetecivel para os automobilistas e eliminar o estacionamento irregular
com politicas de fiscalizagao e barreiras fisicas que possam impedir o estacionamento
em segunda fila. Também seria necessirio atualizar e reforcar a sinalizacao,
destacando a prioridade dos pedes e as regras de convivéncia.

A promogio da mobilidade sustentavel seria outro objetivo central, criando
condicbes para que as pessoas queiram e possam andar mais de bicicletas, e onde
queiram andar mais a pé, onde também se possa garantir a acessibilidade para
pessoas com mobilidade reduzida. A atratividade para os pedes poderia ser
aumentada com a instalacao de mobiliario urbano como bancos e floreiras e a criacao
de sombreamento por meio de arvoredos. Além disso, o uso dos transportes
publicos poderia ser incentivado por meio de melhorias na infraestrutura.

Uma vez que nesta zona existe uma forte presenca pedonal, a convivéncia
intergeracional poderia ser fomentada através da criagdo de espacgos de interagdao
social, como pontos de encontro que estimulem atividades ao ar livre. Elementos de
design inclusivos sdo cruciais para garantir que todos, independentemente da idade
ou condi¢ao fisica possam utilizar os espacos de maneira confortavel e segura. O
desenvolvimento de infraestruturas acessiveis incluiria, por exemplo, a instalagdo de
areas de descanso ao longo do percurso.

65



Susana Crescéncio Cardoso

A criagao de um ambiente acolhedor poderia aumentar a atratividade do centro da
vila, promovendo maior permanéncia de residentes e visitantes. A realizacio de
eventos comunitarios como feiras e atividades culturais, contribuiria para o aumento
da circulagio de pessoas na area. Além disso, é importante reduzir o impacto
ambiental, causando polui¢ao sonora e do ar por meio da limitacio do trafego
automovel e do incentivo dos modos suaves. A adicio de areas verdes, como
pequenos jardins e corredores ecolégicos, melhoraria a qualidade ambiental e estética
do local.

Por fim, seria essencial garantir uma fiscalizacao eficaz e a manutencdo continua
desta zona. Isso inclui a presenca de agentes de transito para garantir o cumprimento
das normas e a realizagao de reparos na infraestrutura, mantendo os espacos limpos
e atualizados.

A implementa¢ao destas medidas transformaria a zona num espago de convivéncia
real, priorizando as pessoas e a intera¢ao social, enquanto promove funcionalidade,
seguranca, sustentabilidade econémica e qualidade de vida.

4.3.3 Solucédo Proposta

A solugdo proposta a implementar neste local passaria por:

Dado que esta area ¢, supostamente, reconhecida como uma zona de coexisténcia,
ja apresenta alguns elementos caracteristicos deste tipo de espagos, tais como:

e Rampas de acesso a este local;
e Piso nivelado com o passeio;
e Inexisténcia de passadeiras;

e Pavimento diferenciado.

Deste modo, as intervengdes propostas para este local serdo ajustadas as
infraestruturas ja existentes, dispensando a necessidade de grandes obras e
limitando-as a implementa¢ao de algumas alteragdes pontuais.

Considerando que esta via apresenta uma largura ligeiramente reduzida e existem
outras op¢oes de circulacdo pela vila sem ser esta zona, primeiramente optou-se por
dividi-la em duas partes, e tornando ambas de sentido unico como podemos ver
representado na figura 60 (a vermelho as ruas que foram tornadas de sentido unico,
a verde uma rua de sentido tnico que ja existe e a azul ruas de dois sentidos que
também ja existem).

66



Avaliagdo e Perspetivas de Evolugdo de Zonas 30 e Zonas de

Coexisténcia nas Cidades

B | !" . ’ : il | J/
I AD I S %LDM;

Figura 60 Av. 5 de Outubro, Castro Daire, Google Earth (adaptado no paint)

Com a alteragao destas ruas para sentido unico, surgiu a possibilidade de, em
determinados pontos, proceder a um ligeiro alargamento dos passeios, tendo em
conta que estes eram bastante estreitos e, em alguns locais, impossibilitavam a
passagem simultanea de duas pessoas, conforme ilustra a figura 61.

Figura 61 Passeio, largura reduzida, Fonte
Propria
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Para este efeito foi proposto retirar os estacionamentos existentes nesta zona,
contudo esta decisio s6 foi tomada depois de se verificar a existéncia de varias
possibilidades de estacionamento a poucos metros do local a intervencionar, como
se pode ver na figura 62 (identificados a vermelho).

Figura 62 Possibilidades de estacionamento, Google Earth (adaptado)

Devido as caracteristicas deste espaco, em que toda a via, em todo o seu
comprimento ¢ bastante retilinea, levando a que os automobilistas ‘percam a paciéncia”
e acabem por acelerar mais, sugere-se que uma boa opg¢ao para obrigar a redugdo de
velocidade por parte dos condutores, podera ser a criagao de gincanas, onde passem
a existir caminhos sinuosos e assim fazendo com que os condutores tenham
obrigatoriamente de estar mais atentos, e assim reduzirem a velocidade.

Estas gincanas seriam criadas com canteiros de flores (como podemos ver na figura
03), proporcionando também um ambiente mais aprazivel ao local e tornando-o
mais apelativo para as pessoas passearem.

Figura 63 Gincanas com canteiros de flores
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Neste local, existe um jardim municipal onde existem sempre muitas pessoas a
passearem e a descansarem, nele esta inserido também um parque infantil para
criangas e é também neste espa¢o onde muitas vezes durante o ano decorrem alguns
eventos, como podemos ver nas figuras 64, 65 e 606, respetivamente.

Figura 64 Pessoas a passearem pelo jardim, Figura 65 Crianga a brincar no parque,
Fonte Propria Fonte Propria

Figura 66 Eventos realizados no jardim municipal, Hiperligacao

As alteracdes realizadas neste jardim consistiram na ampliacao das areas de solo
permeavel , na instalagio de mais bancos de jardim e equipamentos de ginastica,
destinados a fomentar o convivio e a pratica de atividades ao ar livre.
Adicionalmente, seria implementado um estacionamento para bicicletas, com o
objetivo de incentivar o seu uso e proporcionar condi¢des adequadas para que mais
pessoas adotem, de forma crescente, modos de transporte suaves, contribuindo para
uma mobilidade urbana mais equilibrada e saudavel (figuras 67 e 68).
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Figura 68 Adi¢ao de parque de estacionamento para bicicletas

Como apenas a zona do jardim municipal poderia ser considerada um espago verde
de convivéncia, seriam posteriormente criados mais dois pequenos espagos verdes,
onde se colocaria também solo permeavel, mais alguns bancos de jardim e arvores.
No primeiro espago (figura 69) existe uma fonte, denominada de “Fonte dos Peixes”
onde muitas pessoas da vila no seu dia-a-dia vao buscar agua e também ¢ um local
que muitas criancas gostam de visitar por existir uma espécie de lago que tem peixes,
como o préprio nome indica.
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Figura 69 Local da "Fonte dos Peixes", Fonte Propria

Neste espaco apenas existem bancos de jardim sem arvores de forma a fazer sombra
para que as pessoas se possam sentar a descansar, e acabando por nio ser tio
utilizado quanto poderia ser. Assim, propdoe-se a plantacao de arvores neste local de
forma a proporcionar sombra e a que seja mais convidativo para as pessoas estarem
(como podemos ver na figura 70).

Figura 70 Proposta para a "Fonte dos Peixes"

Outro local onde sio feitas propostas de altera¢do seria o da figura 71, em que
também ndo existem arvore e no verao sente-se muito o calor, pelo que seria muito
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benéfico a colocagdo de arvores (figura 72) para reduzir a ilha de calor que por vezes
se forma neste local por falta de sombras.

Figura 71 Local com falta de arvores,
Fonte Propria

Figura 72 Proposta de local com arvores

Outra intervencao proposta, seria a coloca¢ao de duas esplanadas (figuras 73 e 74)
em dois cafés existentes ao longo deste local. Estas esplanadas trariam mais vida ao
local, e também poderiam funcionar como local de encontro e para a convivéncia da

populagao.
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Figura 73 Esplanada(i) Figura 74 Esplanada(ii)

Por ultimo, mas nao menos importante, a substitui¢cao da sinalizagao existente por a
sinalizacao atualizada para este tipo de zonas como podemos ver nas figuras 75 e 76.

Figura 75 Correta sinalizacio de uma
zona de coexisténcia(i)

Figura 76 Correta sinalizagao de uma
zona de coexisténcia(ii)
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Nas figuras 77 e 78 apresenta-se uma visao geral das situagdes atual e proposta.

S ..
& 4

Figura 77 Situacao Atual, Google FEarth Figura 78 Intervencao Proposta
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5 DISCUSSAO DE RESULTADOS

5.1 Entrevistas

Com base nos resultados das entrevistas apresentados anteriormente ¢ possivel
analisar as percecoes e experiéncias das autarquias envolvidas na implementagao de
zonas de coexisténcia.

Relativamente a situagdo anterior a criagao das zonas de coexisténcia, as
entrevistas revelaram que as areas urbanas enfrentavam problemas importantes
relacionados com a predominancia do trafego automovel, falta de infraestrutura
conectada para pessoas, questoes de velocidade excessiva e trafego de
atravessamento. Embora a frequéncia e a gravidade de acidentes relatados tenham
sido baixas na maioria dos municipios, foram identificados conflitos de transito e
situagdes de risco, sobretudo em zonas de elevado movimento, como escolas, o que
motivou a necessidade de intervencao. A percecao dos entrevistados relativamente
aos espagos publicos a necessitar de intervengao corresponde as situagoes descritas
na literatura [12].

A mudanga para zonas de coexisténcia trouxe beneficios notorios no que diz
respeito a reducdo de velocidade, ao aumento de seguranca e a revitalizacao do
espago publico. Em particular, as autarquias que adotaram medidas fisicas para
moderar o trafego, registaram maior eficacia na redugao da velocidade. Além disso,
os resultados positivos estenderam-se a melhoria da qualidade de vida, como
evidenciado pelo aumento da pedonalizacao, melhor acessibilidade e revitalizagao
do comércio local em algumas areas, destacando-se Braga ¢ Maia. Os resultados
alcangados nos municipios participantes replicam, em certa medida, os efeitos
relatados para outros paises [10] e as expectativas associadas a criacao de zonas 30 e
zonas de coexisténcia, descritas na bibliografia da especialidade [23] [28]

Um dos aspetos mais desafiadores foi a resisténcia inicial da populacao a mudanca,
um problema transversal nos municipios das autarquias entrevistadas. Contudo, foi
constatado que estratégias eficazes de comunicagdo e envolvimento direto da
comunidade no processo de planeamento ajudaram a mitigar essa resisténcia. Casos
como Braga ¢ Guimardes destacaram-se pela abordagem participativa, que
contribuiu para o uso crescente dos espagos pelas pessoas e para o entendimento
dos beneficios associados as mudancas. Ao invés, autarquias como Ilhavo
enfrentam dificuldades adicionais, com desafios na compreensao da nova sinaliza¢ao
e das regras associadas as zonas de coexisténcia. Os resultados confirmam as
tendéncias descritas na bibliografia [40] [41] no que respeita a resisténcia a mudanga
e ao efeito da aplicacao de processos participativos na implementacao de zonas de
coexisténcia. Maiores niveis de envolvimento dos cidadios no processo de
implementa¢ao da mudanca conduz a melhor aceitacao e compreensao das medidas.
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Quanto aos usos das ruas, os resultados das entrevistas mostram um impacto
desigual entre os municipios participantes. Autarquias como Guimaraes registaram
uma revitalizacdo significativa do espago publico, com maior interacao social e
atividades recreativas, enquanto outras, como Coimbra e Loulé, nio observaram
alteragoes tao marcantes. Estas diferencas sugerem que o potencial completo da
aplicacao das medidas pode nao ter sido explorado de forma uniforme, evidenciando
a necessidade de medidas mais integradas.

Apesar da amostra reduzida que limita a generalizacio das contribuicoes, as
entrevistas também refletem um compromisso generalizado das autarquias em
expandir e melhorar estas zonas, apesar da resisténcia a mudanca inicial da
populagdo. A maioria das autarquias destacou a importancia de ajustar as
intervencdes com base no feedback da populacio e de adotar uma abordagem
cuidadosa e fundamentada, incluindo testes piloto e parcerias como universidades,
entre outros, que possam contribuir com analises técnicas e sociais mais
desenvolvidas.

Este desenvolvimento permite nio apenas validar as intervengdes com base em
evidéncias, mas também garantir que as solu¢des inovadoras sejam adaptadas as
necessidades especificas de cada contexto urbano, promovendo uma aplicagao mais
eficaz e sustentavel do modelo de zonas de coexisténcia.

Em suma, os resultados das entrevistas revelam avancos recentes, mas também
desafios que precisam de ser superados. A analise qualitativa oferecida pelas
autarquias destacou a importancia de um planeamento participativo, uma
comunicacao eficaz e a integracao de medidas que promovam a sustentabilidade e a
mobilidade ativas, alinhando-se assim com as boas praticas recomendadas para
zonas de coexisténcia.

5.2 Visitas de Campo

5.2.1 Ruido

Relativamente as conclusées decorrentes das vistas de campo realizadas, irdo ser
apresentadas de forma individualizada, relativamente a cada um dos locais onde
foram realizadas medi¢Oes, mas também de forma global, atendendo aos resultados
nos diversos locais tendo em conta as respetivas especificidades.

Na Av. da Barrinha, na Praia de Mira, foram realizadas medicbes em dois locais,
sendo o primeiro (designado por Mira 1) situado cerca de 30m ap6ds o inicio da zona
de coexisténcia, enquanto o segundo local (Mira 2) se situa sensivelmente a meio da
extensao total daquele eixo viario.

Os valores das velocidades registadas sdo baixos em ambos os locais de medi¢ao
apesar de uma pequena diferenca nos valores das médias das velocidades (15,8 km/h
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em Mira 1 e 17,3 km/h em Mira 2) poder refletit uma atitude de ‘Guste de
comportamento” por parte dos condutores as caracteristicas da zona onde entraram,
sendo ainda influenciados pela existéncia de uma gincana (medida de acalmia de
trafego).

Quanto aos valores dos niveis sonoros medidos, atendendo a que as condi¢oes da
via sao as mesmas, em termos de tipo de pavimento e ambiente envolvente, os
resultados comparativos que se observam na figura 79 poderao ser explicados pelo
tacto de os veiculos que constituem as amostras (muito pequenas, tal como referido
anteriormente) apresentam diferentes influéncias das componentes do ruido com
origem na unidade motriz e no contacto pneu pavimento, uma vez que alguns
estudos indicam que atualmente a velocidade de transicdo, atras referida, ronda os

16 km/h.

L max {e

V (km/h)
Figura 79 Niveis sonoros registados na Av. da Barrinha, em Mira

Os factos mencionados, poderao também ser a causa para que as curvas de regressao
obtidas apresentem coeficientes de determinagao baixos, em especial para o caso dos
registos em Mira 1.

Relativamente as medi¢oes efetuadas em Agueda, as zonas de coexisténcia analisadas
tém caracteristicas muito distintas, como no capitulo anterior referido, o que explica
as diferencas de resultados obtidos.

No caso de Agueda 1, o ambiente vidrio implementado nio estario a produzir os
efeitos de utilizacdo partilhada por pedes e veiculos, apanagio de uma zona de
coexisténcia, como demonstrado pela presenca de pinos metalicos a separar os
passeios pedonais da faixa de rodagem para veiculos e ainda pela velocidade média
dos veiculos registada em 32,5 km/h, quando junto a sinalizacao indicativa de inicio
de zona existir também um sinal de limite de velocidade de 20 km/h.
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Em relagido ao troco que aqui se designou por Agueda 2, a sua concecao foi muito
mais bem-sucedida que a anterior, verificando-se que, apesar de se tratar da mesma
populagio estatistica de condutores que usam a outra zona, as velocidades de
circulacao dos veiculos estao todas dentro do expectavel, apresentando um valor

médio de 13 km/h.

Tais diferencas sao bem notorias na figura 80 onde estao reunidos os resultados das
medicOes efetuadas em ambas as zonas.

L max {dB[A])

W (kmy/h)

Figura 80 Niveis sonoros registados nas zonas analisadas em Agueda

Fazendo um exercicio de analise conjunta dos resultados nos varios locais, foram
usadas curvas de regressao obtidas para os diversos locais, para estimar, em relacao
a cada local, um valor de nivel sonoro dos veiculos para uma velocidade igual a
respetiva média. Os resultados sao indicados na tabela 3 e na figura 81.

y=m.Log(x)+b

m b Vel. méd. L veic

Mira1 | -0,752 | 66,632 15,8 64,558
Mira2 | 11,724 | 38,403 17,3 71,846
Agueda 1| 6,547 | 61,516 32,5 84,299
Agueda 2| 9,1462 | 44,558 13,0 68,038

Tabela 3 Niveis sonoros dos veiculos para as velocidades
médias registadas
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Figura 81 Niveis sonoros dos veiculos para as velocidades médias registadas

Nesta ultima figura, fica bem patente o efeito que uma “zona da via piiblica especialmente
concebida para ntilizagao partilhada por pedes e veiculos, onde vigoram regras especiais de transito
¢ sinalizadas como tal”, conforme descrito no Codigo da Estrada, permite alcangar em
termos de velocidades praticadas e niveis sonoros gerados pelo trafego motorizado.

Pode-se assim dizer que, com estas visitas de estudo, foi possivel comprovar que, de
facto, quando o ambiente viario das zonas de coexisténcia é capaz de promover a
partilha de espaco pelos utilizadores vulneraveis e pelos veiculos, tal situa¢ao conduz
a uma efetiva redu¢ao de ruido gerado, decorrente das menores velocidades
praticadas pelos veiculos.

5.2.2 Emissdes Atmosféricas

Com base nas velocidades médias determinadas em cada local é possivel retirar
algumas conclusdes sobre os niveis de emissoes previsiveis, considerando que estas
medicoes de velocidade foram realizadas em zonas de coexisténcia. Neste tipo de
zonas geralmente privilegiam velocidades reduzidas e uma partilha segura do espaco
entre veiculos e pedes, os resultados sugerem variacOes significativas.

Em Miral e Mira2, onde as velocidades médias rondam os 15 a 17 km/h, os niveis
de emissdes deverdo ser relativamente baixos, condizentes com os propositos
das zonas de coexisténcia. Tal situagdo ocorre devido ao trafego automovel nestas
zonas ser consideravelmente reduzido nestas zonas, o que implica que, embora
velocidades mais baixas estejam associadas a um aumento das emissoes, o impacto
nao ¢ tio significativo (como descrito em 2.2.2. Este trafego mais lento sugere um

79



Susana Crescéncio Cardoso

alinhamento com a intencao de limitar o impacto ambiental e garantir maior
seguranca para os utilizadores do espaco.

Por outro lado, em Aguedal, onde as velocidades médias sao mais elevadas, cerca
de 32 km/h, desviam-se dos valores ideais para estas dreas. Este aumento de
velocidade podera traduzir-se em emissdes significativamente mais altas ¢
comprometer os objetivos ambientais e de seguranca esperados para zonas de
coexisténcia. Ja em Agueda2, com velocidades médias a rondas os 13 km/h, os
niveis de emissdes sao mais reduzidos estando assim alinhados com os objetivos
destas zonas, promovendo um ambiente mais sustentavel.

Os resultados indicam que, enquanto areas o trogo na Praia de Mira, bem como o o
local designado por Agueda2, apresentam velocidades mais compativeis com
zonas de coexisténcia, o troco designado por Aguedal evidencia a necessidade
de maior controlo na circulagao. Comparativamente a zonas com limites de
50 km/h, estas velocidades mais baixas refletem esforcos para adequar as condi¢oes
as finalidades das zonas de coexisténcia, mas mostram também que intervencoes
adicionais podem ser necessarias para uniformizar os comportamentos e, dessa
forma, reduzir emissoes.
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6 CONCLUSAO E TRABALHOS FUTUROS

6.1 Conclusao

Ao longo deste estudo, foi possivel compreender a relevancia e o impacto das zonas
30 e das zonas de coexisténcia no contexto urbano, tanto em termos de seguran¢a
rodoviaria como de melhoria ambiental e social. Estas zonas siao instrumentos
eficazes na reducao de velocidade dos veiculos, diminuicao da sinistralidade,
mitigacao do ruido e das emissdes atmosféricas, bem como na promocio da
convivéncia entre diferentes utilizadores do espago publico. O estudo de casos
especificos em Portugal confirma que estas intervengoes podem ser bem-sucedidas
quando inovag¢des com base num planeamento estratégico e num envolvimento
comunitario ativo.

A analise do presente trabalho permite concluir que as questoes inicialmente
levantadas foram abordadas de forma abrangente e fundamentada. Relativamente a
reducdo das velocidades nas zonas 30 e de coexisténcia, os resultados apresentados
demonstram que estas medidas sdo eficazes através da implementacao de varios
elementos, como por exemplo, o pavimento diferenciado e a sinalizacao clara. Nas
entrevistas a maior parte dos entrevistados respondeu que depois da implementacao
de uma zona de coexisténcia se verificou a reducdao de velocidade por parte dos
automobilistas. Também a medicdo de velocidades no campo, em zonas de
coexisténcia desenhadas de acordo com as boas praticas, mostrou que as velocidades
praticadas pelos condutores apds a implementacao sao relativamente baixas, o que
nao se verificou quando niao forma incluidas medidas fisicas dissuasoras de
velocidades elevadas.

Embora nao tenham sido medidas emissoes atmosféricas de forma direta, a analise
da literatura no que respeita a relagdo entre velocidades dos veiculos e emissoes
evidencia uma tendéncia para a reducdo de emissGes para algumas gamas de
velocidade relativamente baixas, particularmente quando nao ha variaces de
velocidade, como acontece nas zonas coexisténcia concebidas de forma adequada.
Além disso, as zonas 30 e de coexisténcia sio menos atrativas para o trafego
rodoviario e, por isso, tende a haver uma reducao das emissoes atmosféricas fruto
da redu¢iao do volume de trafego que utiliza essas zonas.

A poluicao sonora também foi abordada, com caracteristicas que indicam redugoes
de ruido significativo, chegando até 7 dB em cidades como Bruxelas e Zurique, apds
intervengoes nessas zonas no sentido de impor limites de velocidade. Este impacto
¢ particularmente relevante, uma vez que o ruido urbano é conhecido como uma das
maiores fontes de desconforto e problemas de saude em areas densamente
habitadas. Os resultados das medi¢oes do nivel sonoro em Agueda e Mira mostram
que as zonas de coexisténcia que induzem a utiliza¢ao de baixas velocidades, através
da criacao de obstaculos fisicos, tém como resultado uma clara reducio de ruido.
No caso concreto de Agueda registaram-se niveis sonoros com cerca de 18 dB de
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diferenca entre a zona com velocidades mais elevadas e a zona com velocidades mais
baixas.

Embora os entrevistados tenham referido que a sinistralidade rodoviaria nas zonas
intervencionadas nao fosse um dos problemas mais importantes, referiram uma
diminui¢ao do risco para as pessoas com a implementacdo de zonas que induziam
comportamento de reduciao de velocidades. Esta evidéncia esta alinhada com as
metas da Unido Europeia de promocao de espagos urbanos mais seguros, inclusivos,
reduzindo significativamente os indices de sinistralidade.

Por fim, no que toca a utilizagio das ruas pelas pessoas, o presente trabalho,
confirma que estas zonas nao s6 promovem um maior uso dos espagos publicos,
mas também incentivam a intera¢do social e a mobilidade pedonal e ciclavel. Este
efeito resulta da criacao de ambientes mais seguros e atrativos para diferentes grupos
etarios, fomentando uma vivéncia mais integrada do espago urbano.

Os resultados indicam que a implementagao destas zonas deve ser acompanhada por
estratégias complementares de desenho urbano, fiscalizagdo, sensibilizacio e
participacdo ativa da populagao para garantir a sua eficacia e facilidade. Além disso
destaca-se a importancia de integrar estas medidas num plano mais abrangente de
mobilidade sustentavel que privilegia as pessoas e os modos de transporte suaves a
seguranca a inclusao e a convivéncia entre os varios utilizadores.

6.2 Trabalhos Futuros

Com base nos resultados e nos desafios identificados ao longo deste estudo, diversas
propostas podem ser apresentadas para trabalhos futuros que aprofundem e
expandam o conhecimento sobre as zonas 30 e as zonas de coexisténcia, bem como
o impacto que tém nos contextos urbanos.

Um dos temas promissores diz respeito a influéncia do aumento da frota de veiculos
elétricos. Com a crescente adogao destes veiculos, que apresentam niveis menores
de emissdes atmosféricas e ruido em comparagao aos veiculos de combustao interna,
¢ fundamental investigar como a reducao de ruido e emissées pode alterar a dinamica
e a perce¢ao destas zonas. Este trabalho permitiria compreender melhor como é que
as zonas 30 e de coexisténcia precisam de ser adaptadas a essa transicao tecnolégica.

Outro aspeto relevante para futuros estudos ¢ a analise detalhada da sinistralidade
antes e depois da implementagao destas zonas. Este tipo de investigacao, com dados
mais amplos e variados, pode fornecer evidéncias concretas sobre a eficacia destas
medidas para reduzir acidentes e melhorar a seguranca rodoviaria. Esta abordagem
nao apenas consolidaria os beneficios ja apontados, como também poderia
identificar areas onde os resultados ainda precisam de ser melhorados.
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A ampliagao da amostra da analise de campo, surge como outro ponto crucial. O
presente trabalho trouxe zmsights importantes, mas o aumento da dimensao da
amostra de localidades, abrangendo diferentes realidades urbanas e sociais, traria
uma perspetiva mais abrangente e representativa. Este esforco permitiria identificar
tendéncias mais robustas, bem como explorar a influéncia de variaveis como a
densidade populacional, o uso do solo e os padrées de mobilidade.

Por fim, um tema que merece atencao é a evolugao das préprias zonas 30 e zonas
de coexisténcia. Investigar as razdes por de tras de possiveis transformagoes nestes
espagos, seja devido as mudancas nas politicas, as dinamicas sociais ou as novas
exigéncias de mobilidade urbana, ajudando a compreender como estas zonas se
podem adaptar aos contextos futuros. Esta linha de pesquisa poderia abordar, por
exemplo, os desafios de manutengao, expansao ou integracao destas zonas com
outras iniciativas de mobilidade sustentavel.

Estas sugestoes de investigacdo oferecem a oportunidade de aprofundar a
compreensao e a eficacia das zonas 30 e de coexisténcia, promovendo a adaptagao
continua as necessidades de cada vez mais cidades.
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