Atuacdo da Engenharia de Tréfego:

envolve um conjunto complexo
de aspectos distintos
(historicamente evidenciados);
tem um foco eminentemente
operacional, orientado a tornar
eficiente a operacdo do tréfego;
envolve conflitos importantes
entre os aspectos operacionais,
gue se transformam em
conflitos entre os usuarios da
Vig;

exige aadocao de um principio
organizativo capaz de reduzir o
impacto dos conflitos sobre a

Capitulo 2. OF\fGANIZA(;AO DO
SISTEMA VIARIO

Um primeiro aspecto essencia na atuacdo da Engenharia de Trafego
vem do reconhecimento de um conjunto razoavel mente complexo de
solicitacBes norma mente exigidas de uma operacéo viaria eficiente,
no sentido mais amplo (isto &, incluindo fluidez, capacidade,
seguranca, economia, externalidades, ...).

A amplitude de sentido aludida pode ser apreendida colocando em
perspectiva historica a evolugdo das preocupacfes da Engenharia de
Tréfego, que foram progressivamente incorporadas na visao atual da
missdo da Engenharia de Trafego: proporcionar um uso €ficiente e
seguro do sistema viario para a movimentagdo de pessoas e bens
envolvida na atividade social, controlando os impactos sociais e
ambientais gerados pelo tréfego urbano e contribuindo para
universalizar o acesso as atividades sociais para os diferentes grupos
sociais, de forma econémica na utilizacdo de recursos.

Embora complexa, a missdo € basicamente operacional e estaligadaa
obter eficiénciado sistema viario existente de umaarea. A visdo inicial
da Engenharia de Tréfego privilegiava a atencéo aos aspectos de
fluidez, idéia que pode ser associada a of erecer capacidade e
vel ocidade adequada na operacdo vidria. Foi, entretanto, o
crescimento vertiginoso dos problemas associados a seguranca de
transito (com os danos humanos e materiais decorrentes dos acidentes
de transito) que trouxe a primeira ampliagdo de vis&o.

Naturalmente, ninguém diria que um sistemaviario inseguro é
verdadeiramente eficiente mas as formulagbes usuais (como a
apresentada acima) mencionam ambos 0s aspectos separadamente para
explicitar ambas as preocupagoes e para colocar claramente a
necessidade de lidar com um certo grau de oposi¢éo entre estes
objetivos. Ao contrério darelacéo entre os objetivos de capacidade e
velocidade viaria, normalmente correl acionados de forma positiva, a
relacdo destes com a seguranca de transito pode ser inversa (emboraa
ocorréncia de acidentes e mesmo a sua gravidade, sejam afetadas por
diversos outros fatores).

Damesma forma, a mencdo explicita da necessidade de atender a
movimentagao de bens e pessoas, de controlar 0s impactos sociais e
ambientais, de universalizar 0 acesso as atividades sociais, de utilizar
recursos de forma econdmica, todas tem esta mesma finalidade de
relacionar objetivos muitas vezes opostos, que tem de ser
simultaneamente ponderados. Muitas das oposi ¢des mencionadas sdo
compromissos entre qualidade e custo , presentes na grande maioria
das decisdes. Entretanto, a questéo peculiar da Engenharia de Tréafego
€ que diferentes agentes sociais, mesmo atendo-se apenas as diferentes
variaveis de qualidade da operacao, atribuem pesos muitos distintos a
estas diferentes preocupacdes, em cada porcéo do sistemaviario
considerado.

Tome como exempl o intervengoes frequentes na gestdo do sistema
viario como aimplantacdo de redutores de velocidade ou a proibicéo
de conversdes a esguerda ou de estacionamento junto avia.
Normalmente, areacéo a propostas como estas é muito distinta (e
igualmente intensa) para diferentes grupos de pessoas. Os moradores
da area atravessada por umavia arterial de alta vel ocidade podem
manifestar de forma veemente seu desg o de ver implantado um
redutor de velocidade (solicitando redutores fisicos ou, €les préprios,



cavando valas transversais), enquanto os condutores e passageiros dos
veiculos que cruzam o trecho assumem posi¢cdo oposta. Em outras vias
ou areas, 0S Mesmos grupos de pessoas podem trocar de papel e,

similarmente, de posi¢&o ou opini&o.

Tradicionamente, a Engenharia de Tréfego buscou reduzir o impacto
potencial dos conflitos que se manifestam na via sobre sua operagéo
através de um principio de organizagdo do sistemaviario, o principio
da hierarquizacéo funcional, que foi progressivamente desenvolvido e
combinado com outras preocupagdes relevantes. A seguir, tanto o
principio basico como suas complementacdes e alternativas séo

discutidos.

2.1 O Principio da Hierarquizagdo Funcional das

Vias.

O primeiro principio fundamental da Engenhariade Trafego classica
decorre do entendimento de gque as vias desempenham diversas
funcgdes navida social e de que as diferengas usuais de ponto de vista
na avaliacéo das intervencdes propostas sdo normal mente rel acionadas
com interesses distintos nas diversas fungdes viarias.

As fungdes viarias classicamente destacadas sdo: deslocamento entre
locais; circulagéo (de umavia aoutra); acesso as edificagdes; ambiente

urbano.

Portanto, ndo é verdade que as
vias devem atender apenas aos
deslocamentos dos veicul os.
Para cada usuério do sistema
viario, uma parcelarelevante da
sua viagem realmente busca
atender sua necessidade de
deslocamento. No entanto, é
igualmente verdade que, em
qualquer area significativamente
povoada, h4 uma quantidade
correspondente de usuarios da
via que buscam entrar ou sair da
via, buscam entrar ou sair das
edificagOes ou estacionar seu
veiculo junto avia, buscam
proteger-se de restri¢des ou
interferéncias trazidas as suas
atividades sociais pelo tréafego
nas vias.

Esta visdo cléssica, embora ainda cal cada em uma andlise focada
sobre o transito veicular motorizado, é também a chave para as visdes
mais humanas ou sociais da Engenharia de Trafego que,

deslocamento
P
-

- b

—_

DESTING
ACESS0 B
ambiente

acesso e
amhbiente

intermitentemente, desafiam seus pressupostos. As necessidades do
transito dos pedestres, assim como o0 acesso as edificacles, estéo

fundamentalmente associados com as atividades locais (também,

portanto, com a funcdo ambiente urbano). O transito deciclistas (e
outros veicul os ndo motorizados ou de motorizagdo menos potente
gue os automoveis e veiculos de maior porte) pode ser considerado
em adi¢do ao transito de veiculos convencional. Os aspectos

sociolgicos (ou apenas urbanisticos) podem também ser adicionados

aos aspectos funcionais. Sem negar aimportancia da distingdo de
funcdes, pode-se construir diversas visdes alternativas que se

Organizagdo do Sistema Viario — visio
classica da Engenharia de Tréfego:

conflitos na operacdo davia
derivam, namaior parte, de
conflitos entre fungbes davia;
funcdes da via notadas sdo:

0 deslocamento navig;

0 circulacéo entrevias;

0 acesso as edificagoes;

0 ambiente urbano.
usualmente, o trénsito de
passagem busca as funcbes
deslocamento ou circulagéo; e o
transito local busca as funcbes
acesso ou ambiente urbano.



Hierarquizagdo Funcional das Vias:
- umafuncdo prioritériaem cada
elemento viario;
- provendo um sistema:
0 com transicdo gradativa
entre funcdes;
0 continuo e balanceado
(em capacidade) para
cada funcéo.
(pode variar bastante namedida...)

distinguem mais pelo grau de radicalismo ou pela ordenacéo dos
aspectos mencionados, em termos de prioridade de atendimento.

O principio basico sobre 0 qual repousa a Engenharia de Tréfego
classica, e grande parte das variacfes aludidas acima, corresponde a
idéia de adotar uma hierarquizacao funcional (isto €, baseada nas
funcbes da via) como estratégia de organizacdo do sistemaviério, de
maneira aresolver os conflitos entre fungdes e obter uma maior
eficiénciapara o sistema. A definicéo de uma hierarquizacéo
funcional, assim como diversas outras decisdes rel acionadas com
investimentos ou outras agdes que tocam a esfera publica, tem fortes
tracos politicos e afeta diferentemente os diversos grupos sociais.
Mas, decidida aimplantacdo de uma organizacéo viaria, sua
implementagcdo em geral recorre auma ou outra aternativa de
hierarquizacéo funcional das vias.

Um formulagéo cléssica do principio de hierarquizacao funcional
pode ser enunciado como:

Atribuir uma funcdo prioritaria a cada elemento do sistema viario,
com transicéo gradativa entre fungdes, de forma a prover um sistema
continuo e balanceado em cada funcdo (em especial na funcéo
deslocamento que percorre maiores distancias).

A atribuico de umafuncéo prioritaria a cadatrecho deviaé
decorrente do reconhecimento de que € tecnicamente impossivel
atender atodas as fungdes simultaneamente e lograr um ato grau de
eficiénciaem cadaumadelas. Em especial, aeficiénciado
deslocamento e do acesso local normal mente opdem-se e a promogao
de uma eventual mente exige a restri¢ao da outra como condic¢ao
basica.

Os trés outros aspectos (transi¢céo gradativa entre funcoes,
continuidade e balanceamento para cada fungdo) sdo requisitos de uma
hierarquizacéo viaria que possa ser considerada adequada.

A transicdo gradativa entre funcdes decorre do fato de que os conflitos
eliminados pela priorizagdo de uma dada funcéo (e restricéo das
demais) em um trecho viario podem deslocar-se para os trechos de
transi¢&o entre vias com funcéo prioritariadistinta. Por exemplo, isto
pode significar uma reducdo de velocidade mais ou menos suave (isto
€, progressiva), dependendo de ter-se umatransi¢éo gradual ou ndo. A
transicéo gradativafacilita o entendimento e a adaptacéo dos usuérios
aoperacdo viaria pretendida e melhora a seguranca de trénsito.

A obtenc&o de um sistema continuo em cada funcéo tem também o
papel de minimizar as transi¢es entre fungdes. Cada viagem tem,
naturalmente, um ponto de origem e outro de destino onde as
necessidades de circulagdo e acesso deverdo ser atendidas. Entre estes
pontos, entretanto, deve-se prover um sistema continuo capaz de
satisfazer a necessidade de deslocamento envolvida, com um grau de
eficiénciacompativel. Esta caracteristica deve permitir fazer,
inclusive, com gue as viagens consumam um tempo menor. No outro
extremo, as vias locais devem povoar areas contiguas, sem
interferéncias intermitentes de vias com tréfego intimidador.

Por fim, a obtencéo de um sistema balanceado (isto €, de capacidade
compativel com a demanda) é a condi¢do para que a concepcdo da
hierarquizacéo funcional sgjaviavel e sua operacéo seja adequada.
Caso contrario, 0s congestionamentos decorrentes do
desbalanceamento entre demanda e capacidade podem gerar atrasos
significativos para a operacdo do tré&fego e podem fazer com que 0s



usuarios procurem trajetos alternativos que realizem seus
deslocamentos por outras vias e tragam para estas vias alternativas os
conflitos entre fungdes que a hierarquizacao viaria busca minimizar.
Este aspecto traduz uma tens&o entre a visdo do gestor do sistema
viario (e suaconcepcao viaria) e avisao dos usuarios davia (isto é, seu
uso efetivo do sistema viario).

2.2. A Utilizagdo do SistemaViério pelos seus
Usuarios.

A andlise da estrutura e operagdo do sistema viario é bastante
complicada por uma caracteristica intrinseca da sua utilizacdo: a
demanda por transporte desdobra-se ao longo de todo o trgjeto
utilizado para o deslocamento (0 que, eventualmente, inclui diferentes
modalidades de transporte, com trechos a pé, 6nibus, metrd, além do
estacionamento), ao contrario damaior parte das atividades sociais,
gue apenas geram demanda |ocalmente (por exemplo, habitagéo ou

educacdo).

A escolha das rotas pararealizacdo dos deslocamentos no sistema
viario, que traduz a demanda por viagem em demanda por uso das
vias, é realizada pel os usuarios da via, normal mente seguindo seu
objetivo individual de buscar a opcdo mais direta, rapida, segura,
econdmica, entre outros atributos que considere relevante. Esta
liberdade de escolha é mais ampla para 0s usuarios com meios
proprios de transporte, especialmente no meio urbano (onde a
densidade de vias é maior), e faz com que a demanda de trafego
manifesta em uma via ndo tenha uma relacdo diretacom avia
propriamente (somente utiliza a via porque a rota favoravel passa por
ela).

Para um dado usuario, seréo buscadas as rotas de melhor desempenho
operacional, em termos gerais (isto &, considerando alguma medida
global que pondera os diversos atributos relevantes da qualidade da
operacdo no trajeto, usual mente relacionada com os conceitos de
impedancia ou custo generalizado de viagem). Em um dado
deslocamento, os diversos usuérios sdo distribuidos entre as
alternativas de rotas em funcéo de preferéncias peculiares entre os
diferentes atributos que tornam uma ou outra aternativa mais atraente
ou de diferencas especificas dos atributos de viagem para cada
individuo (por exemplo, locais com acesso mais direto a umaou outra
opcao viaria ou veiculos com desempenho mais sensivel auma ou
outra caracteristica darota). Por fim, a reparticdo da demanda entre as
rotas e, em decorréncia, entre as vias, determina seu nivel de utilizacéo
(seu congestionamento ou, eventualmente, sua saturagéo) e afeta seu
desempenho operacional.

Normalmente, admite-se que a reparticdo da demanda entre as opgoes
de rota segue um equilibrio (isto €, atinge uma alocacéo estavel)
guando as diferentes opgdes utilizadas tém desempenho global similar
e todas as demais opgdes (as ndo utilizadas) sdo inferiores. Este €0
principio de equilibrio do usuério.

A observacdo é muito importante porque significa que alteragdes na
qualidade da operacdo em um trecho do sistema viario fazem com que
a demanda sgja redistribuida entre as rotas e que intervencdes sobre

um dado trecho de via podem aterar a demanda de trafego em diversas
outras ligacOes viarias que formam rotas que utilizam o trecho
modificado ou mesmo gue formam rotas alternativas.
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Considere duas rotas aternativas (1 e 2) e umademandatotal Q (em
veiculos por hora) entre duas regides. Em funcéo do efeito de
congestionamento sobre a qualidade de operacdo davias, as
caracteristicas fisicas e de control e de tré&fego determinam as curvas de
desempenho operacional das vias, com custo generalizado de viagem
normal mente crescente (pela reducéo da velocidade e aumento do
consumo de combustivel, por exemplo). Setodaademanda Q utilizar
arotal, seu custo de viagem sera superior ao darota 2 e vice-versa.
Se uma das rotas tem desempenho melhor, cotidianamente havera
alguns usuarios gue experimentam a nova rota e passam a utiliza-la
sistematicamente (a menos que haja alteracéo na operagéo da
alternativa). Portanto, a situagéo de equilibrio nareparticdo da
demanda entre as rotas (Q1 e Q2) ocorreria quando as duas alternativas
utilizadas exibissem custos aproximadamente iguais, como mostrado
na figura abaixo.
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Uma melhoria em vias de uma ou outra rota traria um desempenho
operacional melhor, que pode ser representado na figura acima por
curvas de desempenho com custos menores para cada nivel de fluxo de
trafego. O ponto essencial dainterpretacdo € que, em umaou outra
alterac&o, haverd umarealocacéo da demanda em direcdo arotaque
teve aintervencdo de melhoria e, em funcéo disso, os custos de viagem
reduzem-se em ambas. Naturalmente, 0 mesmo processo opera
guando uma das vias tem problemas de operacdo ou quanto a demanda
total de viagem aumenta. Aliés, as demais rotas ndo precisam ser
consideradas engquanto seu custo de viagem for maior que o
observados nas alternativas utilizadas. No proprio exemplo utilizado,
se ademandatotal Q fosse pequena, apenas arota 1 seria utilizada
(porque arota 2 tem custo inicial maior) e aincorporagdo darota 2
ocorreria com o crescimento da demanda.

Por outro lado, esta observagao significa que a melhoria da operacdo
em uma via pode ser obtida tanto pelaintervencao direta sobre esta
via, melhorando seu proprio desempenho, quanto pelaintervencdo em
alternativas viarias que permitam reduzir sua demanda (atraindo parte
da demanda atual da via para a situacéo futura, apos aimplantacdo da
intervencdo aternativa). A demanda de tréfego € igualmente
beneficiada nas duas formas de intervencdo (ndo necessariamente na
mesma medida) pois ndo tem relacéo direta com as vias. Qualquer
trajeto alternativo que atenda ao desegjo de deslocamento desempenho
melhor é igualmente uma opgéo favoravel.

Outro ponto importante é a repercussao deste aspecto sobre a
estruturacdo viaria e o principio da hierarquizacdo funcional, em
particular o requisito de balanceamento entre demanda e capacidade
dasvias no sistemaviario estrutural. A existéncia de gargalos de
capacidade, com sua repercussao de deterioracdo das condi¢oes de



operacdo navia, podem tornar as aternativas existentes no sistema
viario estrutural concebido menos atrativas que os trajetos de fuga
utilizando vias coletoras e/ou locais do sistema viario complementar
(que, pelo menos na concepcao adotada, ndo deveria receber grande
demanda de fluxo de passagem). Estes fendmenos séo indicativos de
um sistema mal balanceado, que passa a funcionar de forma distinta
daguela plangjada. Se as vias ndo estdo adequadamente adaptadas as
funcdes solicitadas pela demandareal, devem comecar a surgir
disfungdes (sejam problemas de fluidez ou de seguranca) e
reclamagdes dos usuarios da via.

Pelo quefoi dito anteriormente, além da opcéo de melhorar o
desempenho no sistemaviério estrutural concebido (em particular nos
seus gargal os de capacidade), existe a opc¢ao de realizar as melhorias
nas alternativas de trgjeto. No entanto, neste caso, as aternativas
incluem trechos do sistema viario complementar que teriam de ter sua
funcéo prioritariaalterada. A incorporacdo de umaligacéo viariaao
sistema viario estrutural é umaintervencdo possivel (eventual mente
inevitavel, face ao custo das intervencdes aternativas) mas

normal mente traz um grande impacto sobre os usos lindeiros aos
trechos das vias coletoras ou locais transformadas. De qualquer forma,
uma ou outra opgao sdo normalmente melhores que ignorar os
problemas observados e ambas correspondem a umainiciativa de
implantar um plano de hierarquizagéo funcional adequada.

Em sentido oposto, pode-se depreender que a eliminacdo de disfuncbes
aparentemente locai s (motivadas pelas reclamagdes sobre problemas
de fluidez ou seguranca dos usuérios davia) eventualmente traz efeitos
estruturais, inconscientemente produzindo atransformagdo viéria
aludida acima, sem terem sido ponderadas adequadamente as
repercussoes nas demais vias afetadas e a aternativa de agir
diretamente sobre os gargal os do sistema estrutural existente (a causa
inicial darealocagdo dos fluxos de passagem as rotas de fuga, que
produziram as disfuncdes observadas).

Portanto, € importante ter umavisado mais global sobre a significacéo
dos problemas operacional s observados que incorpore a concepgéo de
um sistema viario estrutural adequado.

2.3. Classificacéo Viariae Hierarquizagdo
Funcional.

A hierarquizagdo funcional pode ser representada pela classificagdo
das vias decorrente das suas fungdes prioritérias e deve ser
operacionalizada por diversas intervencdes fisicas e de controle que
buscam dar a eficiéncia requerida as funcdes priorizadas e, na medida
do necessério, restringir as demais fungdes.

Existem alguns esquemas aternativos de classificacdo viaria baseados
no principio da hierarquizagéo funcional e outras classificacoes
baseadas em outros critérios. A classificagdo vidriabasica, mais
simples e fundamental, reconhece apenas trés classes de via: arteriais,
coletoras e locais. Asvias arteriais suportam os maiores
deslocamentos, as vias locais acomodam 0 acesso e egresso as
edificacOes e contribuem para um ambiente vivencial adequado,
enquanto as vias coletoras servem de ligacdo entre as areas de trafego
local e asvias de tréfego de passagem. Na classificagdo viariamais
usual, no entanto, distinguem-se quatro classes viarias basicas. vias
expressas, vias arteriais; vias coletoras; vias locais.

Tipos de via— classificago usual:

- Viasestruturais: predominam
fluxos de passagem; atendem
grandes desl ocamentos;

0 Expressas: controle de
acesso segrega fluxo que
entra/sai davia;

0 Arteriais: privilegia
deslocamentos ao longo
davia, sem controle de
acesso;

- Vias complementares:

0 Coletoras: ligam vias
locais asvias arteriais;

0 Locais: restringe fluxo
de passagem.

(naclassificag8o basica sdo tréstipos e
aviaexpressa é vista como tipo fisico
de viacom funcéo arterial).



Outros critérios de classificacdo viaria
também sdo igual mente relevantes:

padréo davia: fisico (n&o
funcional); exemplos de
arteriais. expressas, semi-
expressas, de primeira, segunda
categoria, ...;

fungdo urbana: macro-fungéo
(a0 invés da micro-funcéo),
como aligagéo narede (radial
ou anel, central ou periférica,
...), 0 papel estratégico
(indutora, restrita, ...);

legal: tem de ser comunicada ao
usuario davia (isto &, sinalizada
ou reconhecida por
caracteristicas fisicas ou de
controle de trafego) para
entender as normas vigentes.

Em ambos os casos, as vias que atendem preferencialmente a funcéo
deslocamento s&o normalmente chamadas de estruturais, o que
corresponderia as vias arteriais da classificagéo basica e incluiriaas
vias expressas e arteriais da classificagdo usual (as vias coletoras e
locai s seriam chamadas de vias complementares, por atender
preferencialmente as demais fungdes). Além das classes funcionais
basicas ou usuais, diversos outros esgquemas de classificacdo
alternativos (n&o funcionais) existem, assim como existem classes de
viaintermediarias.

Admitir apenas trés classes funcionais de vias decorre de considerar
gue as vias expressas correspondem mais propriamente a um padréo
fisico de projeto viario (pistas separadas, condi¢des de acesso
controlado, com ramais de entrada/acesso ou de saida/egresso, e
cruzamentos com vias em desnivel, conectados por ramais, ou com
extensoes de entrelagcamento adequadas). Da mesma forma poder-se-
iadistinguir as vias semi-expressas (intermediarias entre as expressas
e as arteriais por terem controle parcial de acesso e eventuais
intersecOes em nivel, bastante espacadas). Naturamente, a
classificagdo funcional pode ser combinada com outras formas de
classificacéo baseadas no padréo fisico (por exemplo, distinguindo
categorias de vias arteriais ou vias coletoras de primeira e segunda
categoria, vias locais tranquilizadas ou vias exclusivas para pedestres
ou veiculos ndo motorizados das vias locais comuns). O padréo fisico
das vias pode ser relevante também por eventual mente excluir o
atendimento a determinados tipos de veicul os ou usudrios (as
ciclovias sGo um caso extremo).

Estas observagdes sdo particularmente importantes por enfatizarem

gue aclassificacéo funciona néo exige gque as vias tenham

caracteristicas fisicas adequadas ao atendimento da funco prioritaria
mas simplesmente reconhece 0 uso efetivo do sistema viario pelos seus
usuérios em termos da funcéo predominante. Combinar a classificacdo
funcional com uma classificacéo fisica pode ser uma boa idéia desde
gue ndo se confundam os aspectos e que ndo se perca a nogdo de que
0s aspectos podem ndo estar conformes em um dado sistema viario.

E também importante assinalar que a classificaco viéria decorrente da
hierarquizagéo funcional cléassica esta baseada na micro-funcéo davia
(isto é, nasuafuncdo no atendimento das demandas locais e de
passagem que solicitam cadatrecho). Outras classificagdes viarias
podem considerar uma escala mais ampla, ponderando uma macro-
funcdo setorial, urbana ou regional. Por exemplo, existem vias
arteriaisradiais ou anelares (perimetrais, se incompletas) em relacéo
a0s centros urbanos, existem vias arteriais centrais ou periféricas, vias
indutoras, de penetracéo em éreas de adensamento, entre outras,
existem vias locais centrais ou de bairro.

Existe também a classificacdo legal das vias, como normalmente
ingtituida pel os Cadigos de Transito na definicdo das normas gerais de
circulacdo. No Brasil, aclassificaggo legal tem mantido grande
proximidade com a classificagdo funcional basica. O Codigo Nacional
de Transito de 1966 distinguiu vias de transito répido, vias
preferenciais, vias secundarias e viaslocais. O Cédigo de Transito
Brasileiro de 1997 distingue vias de trénsito rapido, vias arterias, vias
coletoras e vias locais (aproximando, intencional mente, aterminologia
legal datécnica). Note, entretanto, que a classificacdo legal tem de ser
comunicada ao usuério davia (dado que ele deve identificar as normas
gerais de circulacdo a obedecer) e pode ndo corresponder &
classificacao técnica (0 que torna aintencéo de aproximar as

terminol ogias uma opc¢ado discutivel). A comunicagdo pode ser feita



através de algum tipo de sinalizag&o (o proprio tipo na denominacgéo da
viapoderiater este papel) ou de caracteristicas fisicas e de controle de
trafego diretamente observaveis, de modo a alcancar os usuarios da
via.

Uma observagdo relevante final € a de que avisdo funciona (isto &,
relativa a como o sistema viério realmente funciona) pode desprender-
se bastante da visdo fisica ou legal em diversos outros aspectos. Por
exemplo, trechos viérios adjacentes e continuos com denominagao
distinta sdo vias distintas, legalmente, mas néo funcionalmente. Em
cidades maiores ou com trafego mais saturado (como a cidade de Séo
Paulo), muitas vias sdo apoiadas por trechos de vias paralelas que
cumprem a mesma funcéo estrutural (isto €, atendem aos mesmos
macro-deslocamentos). Nestes casos, € comum falar-se de corredor
arterial parareferir-se aviaarterial principal e asdiversasvias
paralelas de apoio, como concessao arealidade fisica embora,
funcionalmente, todas as faixas e pistas paral €l as (separadas por
canteiros ou quadras) sgjam amesma “via’ arteria (o corredor
arterial).

E importante, portanto, entender e distinguir a classificacdo decorrente
do principio da hierarquizac&o funcional viéria das outras
classificacfes necessarias e relevantes.

Adendo — Classificagéo Vidriado Codigo de Transito Brasileiro de 1997 (Anexo |)

A seguir, apresenta-se brevemente a classificagdo legal de tipos de vias adotada pelo CTB/1997 que, novamente,
deve ser retido parainterpretacéo da legislacdo e regulamentacdo decorrente atualmente em vigor no Brasil, como a
regulamentacdo geral de velocidade maxima admitida.

Inicialmente, o CTB/1997 classifica as vias em urbanas e rurais. Vias urbanas sdo definidas como sendo as ruas,
avenidas, vielas e caminhos (ou similares), situada em area urbana. Como o CTB/1997 rege o trafego apenas nas
vias abertas a circulacdo, sua defini¢cdo menciona também que devam ser vias abertas a circulacdo publica (o que, na
verdade, delimita as vias urbanas abertas a circulacéo, visto que podem haver vias urbanas fechadas a circulagdo, em
gue o trafego ndo é regido pelo CTB/1997). Além disso, menciona que estas ruas, avenidas, vielas e caminhos (ou
similares) definidas como vias urbanas sdo caracterizados principa mente por possuirem imoveis edificados ao longo
de sua extensdo, o que caracterizaria o que se quer dizer por area urbana (no conceito funcional e ndo legal, que
corresponderia as zonas urbanas definidas nos termos das lei's de urbanizacdo, planos diretores e demais documentos
estabel ecidos pela ordenagdo urbanistica municipal. Este é um aspecto dubio e ainterpretacdo apresentada aproxima
0 conceito legal de via urbana do seu conceito técnico. Asviasrurais, por complemento, seriam as demais vias,
situadas fora de &rea urbana. Estas seriam classificadas em rodovias, as vias rurais pavimentadas, e estradas, as vias
rurais ndo pavimentadas.

Um via seria aberta a circulacéo se admite o trafego de pessoas e veicul os do publico, mesmo controlando de alguma
forma seu acesso (ao contrario do caso em que a via admite somente pessoas e veicul 0s especificamente treinados
para operar sob regras especiais de operacdo, pretensamente utilizados por condutores e agentes profissionais). A
razdo por subordinar seu tréfego alei geral decorre, naturalmente, do fato de que todos seus usuérios devem conhecer
as normas de circulacdo vigentes (isto €, cartesianamente, se sdo abertas a circulacéo entéo devem reger-se pelalel
geral). Por estarazdo |6gica, poder-se-ia admitir que qualquer viaem érea particular tivesse regras de circulagdo
especificas (pelo menos suplementares as gerais) desde que estas regras fossem comunicadas aos usuarios davia
particular de forma claramente suficiente e que 0 acesso a via fosse efetivamente controlada para admitir somente
estes usuarios. Teriade ser determinado, entretanto, o que seria uma “forma claramente suficiente” para comunicar
as regras especificas de circulagdo, exigindo-se a anuéncia de alguma instancia publica (como o CONTRAN). Na
falta de um controle de acesso ostensivo erigido, as vias devem ser vistas como abertas a circulagéo publica. Isto
inclui, por exemplo, as vias de circulagdo internas aos estacionamentos de estabel ecimentos particulares ou as vias de
circulagéo internas aos condominios horizontais ou verticais.

Suplementarmente, as vias urbanas sdo classificadas em vias de transito rapido, vias arteriais, vias coletoras e vias
locais, de formasimilar ao CNT/1966 (embora este considera-se também as vias rurais), assim definidas:
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- Asviasdetransito rapido mantiveram aterminologiano CTB/1997, sendo caracterizadas por auséncia de
intersecdes em nivel e existéncia de acessos especiais que garantem condicdes de transito livre (mencionados
no CNT/1966) e também pela auséncia de travessias de pedestres em nivel e de acessibilidade direta aos lotes
lindeiros (aspectos ndo mencionados no CNT/1966), tendo o limite geral de velocidade mantido em 80 km/h,
agora apenas para vias urbanas;

- Asviasarteriais, que possibilitam o transito entre regides da cidade, caracterizadas por intersegdes em nivel,
geramente controladas por seméforos, com acessibilidade as vias coletoras e locais e aos lotes lindeiros,
correspondem as vias preferenciais do CNT/1966 (vagamente caracterizadas por “dever ter” prioridade de
transito, desde que devidamente sinalizada), tendo o limite geral de velocidade mantido em 60 km/h, agora
apenas para vias urbanas,

- Asvias coletoras, que possibilitam o trénsito dentro das regides da cidade e afuncéo de coletar e distribuir o
transito que busguem entrar ou sair das vias arteriais ou de transito rdpido, correspondem as vias secundarias
no CNT/1966 (caracterizadas também pela funcéo de interceptar, coletar e distribuir o transito em demanda
das vias preferéncias e de transito rapico), tendo o limite geral de velocidade mantido em 40 km/h, agora
apenas para vias urbanas,

- Asviaslocais mantiveram aterminologiano CTB/1977, sendo caracterizadas por possibilitar apenas o acesso
local e aéreasrestritas (0 CNT/1966 caracterizava apenas a funcéo de acesso as areas restritas) e por
intersegdes em nivel ndo semaforizadas (aspecto ndo mencionado no CNT/1966), e o limite geral de
velocidade foi elevado de 20 para 30 km/h.

Estes limites gerais de vel ocidade agora aplicam-se apenas para vias urbanas porgue o CTB/1997 distinguiu as vias
rurais (0 CNT/1966 n&o distinguia vias urbanas e rurais e aplicava os mesmos limites gerais de vel ocidade para
ambos 0s contextos operacionais).

No CTB/1997, as vias rurais passaram sdo classificadas simplesmente em rodovias (quando pavimentadas, em que o
limite geral de velocidade, que era de 80 km/h, passou a ser diferenciado por tipo de veiculo, sendo de 110 km/h para
automoveis e camionetas, de 90 km/h para 6nibus e micro-6nibus, e de 80 km/h para os demais tipos de veiculo) e
estradas (quando néo pavimentadas, em gue o limite geral de velocidade, anteriormente também de 80 km/h por n&o
serem distinguidas, passou a ser de 60 km/h).

Deve-se notar que, embora possa ser criticada por diversos aspectos, a busca de umaterminologiamais clarae

detal hada buscou suprir lacunas do CNT/1966. Nalei geral anterior, definia-se apenas via publica (pelo sentido
equivalente de via aberta a circulagdo publicado CTB/1997) e as categorias mencionadas acima, usando-se diversos
outros termos eram tomados pelo sentido comum.  Alguns poucos conceitos especificos eram definidos mas ndo
eram distinguidos os contextos urbano erural. Por exemplo, tomava-se estrada como sendo a via preferencial em
relacd@o a qualquer outra e definiam-se os limites de vel ocidade segundo os tipos de via (vias de transito rgpido, vias
preferenciais, vias secundérias e vias locai s) independentemente do contexto urbano ou rural (o que tornava a
regulamentacdo menos adequada). Naturalmente, pode-se igualmente criticar aformaatua por ndo distinguir as
rodovias de pista simples, ndo ponderar o nimero de faixas de tréfego da via €/ou diretamente a existéncia de
intersecdes em nivel com preferéncia ou semaforos. Mas deve-se reconhecer aimportancia de distinguir o contexto
urbano ou rural.

A conceituagao legal ndo teria, no entanto, de utilizar aterminologiatécnica. A visdo alternativa, de tomar as
categorias técnica e legal como distintas, mesmo quando aterminologia € similar, parece mais adequada por diversos
motivos.

Primeiro, porque as categorias legais precisam ser claramente reconhecidas pelos usuarios da via (visto que as
exigéncias de comportamento regulamentadas mudam para cada categoria de via, especialmente a regulamentacéo
geral de velocidade, sem que haja sinalizagao especifica). Por este motivo, é fundamental para definir as categorias
legais o recurso aformas de sinalizag8o ou a caracteristicas da via (fisicas e de controle de trafego) observéveis pelos
usuérios, ao contrario do papel funciona (que € o aspecto essencial da hierarquiaviériacléssica). Note-se que a
Engenharia de Trafego seleciona as caracteristicas fisicas e de controle para obter um desempenho viério adequado
em termos de fluidez e seguranca, pelo menos, e adicionar restri¢des as decisdes de projeto decorrentes de
repercussoes legais somente pode tornar suatarefa mais dificil.

Segundo porgue os critérios da Engenharia de Trafego podem conflitar com critérios técnicos de outras areas (por
exemplo, com critérios urbanisticos ou ambientais) que podem ser igual mente relevantes para defini¢oes legais sobre
as categorias das vias, a serem inseridas em Planos Diretores ou outros instrumentos de ordenagéo do
desenvolvimento urbano (mesmo quando se reconhece a subordinagéo da Engenharia de Trafego as diretrizes de
nivel superior). Umavia de grande extensdo que penetra uma area de preservacao, ndo deixa de ser umavia arterial
paraa Engenharia de Trafego (por exemplo, € importante garantir um projeto adequado para vel ocidades
significativas) mesmo que sgja considerada uma via de acesso restrito (de tréfego “local”, portanto).
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E, por fim, porgue os critérios legais devem ser deixados ao sabor do processo de decisdo socia e adinamica politica
correspondente. Pode-se muito bem, no futuro, optar por classificar as vias em fungdo do nivel de saturacéo da sua
capacidade viéria ou do nivel de comprometimento do ambiente no seu entorno, dada a ascensdo de um Partido
Verde ou um Partido Rosa. Embora a Engenharia de Tré&fego tenha de adequar sua atuag&o diante de novas
prioridades sociais, a necessidade de organizar a operacdo do sistema viério em face dos conflitos entre funcdes ndo
desaparecera e o principio da hierarquizacdo viariafuncional permanecera uma opgdo valida para esta tarefa, mesmo
gue sgja preterido em relacéo a outra alternativa.

Se admitirmos que ambas devam coincidir, a definicdo adotada pelo CTB/1997 néo teria de basear-se na
classificagdo funcional ou combiné-la com aspectos fisicos (como seria pertinente apenas no caso das vias expressas
ou de trénsito rgpido). Além disso, aforma utilizada pode ser criticada por classificar de formaimpropria e pouco
sistematica. Por exemplo, as intersecbes em nivel controladas por semaforo ocorrem em vias arteriais mas também
podem ocorrer em vias coletoras, sgja no cruzamento entre coletoras ou com arteriais, e as intersecdes em nivel sem
seméforos podem ocorrer nas vias arteriais e nas vias coletoras, além das vias locais (sendo preferidas sempre que a
seguranca e afluidez do tréfego permitirem). Muitos 6rgéos de transito que admitem avisdo “integrada’,
provavelmente terdo de definir critérios de classificagdo complementares. Por exemplo, adefinicdo darede vidria
estrutural da cidade de S&o Paulo (segundo aLei 13430 de 13/09/2002) baseou-se na funcéo de suporte a
deslocamentos interbairros e intermunicipais, categorizadas pelas caracteristicas fisicas, paraidentificar asvias
estruturais de acordo com a operacao viaria efetiva.

Um ponto interessante, no CTB/1997, refere-se ao fato de que a regulamentacdo geral de velocidade em vias urbanas
€ 0 Unico ponto em que a classificagdo viédria é tomada como base, justificadamente até, pela preocupacdo em antever
caracteristicas relevantes que afetam a vel ocidade segura nestas vias (no que menciona aspectos importantes e ainda
outros poderiam ser mencionados). Em outros paises, a regulamentacdo correspondente as vias urbanas €, em geral,
mais genérica (paraviasrurais € mais detalhada) e deixaamaior tarefa de comunicar a velocidade seguraa
sinalizacdo especifica. Por exemplo, um Unico limite geral em areas urbanas é definido tanto pelo Code de la Route
francés (50 km/h, elevado para 70 km/h em vias onde acessos lindeiros e travessias de pedestres séo “infrequentes’)
guanto pelo Highway Code inglés (30 mph, ou sgja, 48 km/h). Nasvias rurais, em geral o padréo fisico é o critério
de diferenciacéo (as auto-estradas, por exemplo), 0 que também seria mais adequado nas vias urbanas.

2.4. Operacionalizacdo de uma Concepcéo de
Hierarquizacao Funcional das Vias.

Do ponto de vista da Engenharia de Tréfego, o aspecto crucia é
perceber que a hierarquizacéo funcional deve ser concebida e
implantada de forma a obter um sistema viério organizado e eficiente.
A implantagdo da hierarquizacdo funcional concebida visafazer com
gue o uso real e 0 uso projetado sejam correspondentes e utiliza
diversas agdes fisicas e de controle como as ferramentas basicas a
serem manuseadas.

Muitas das questdes principais sobre a pertinéncia ou ndo de medidas
usuais de Engenharia de Trafego resultam respondidas pela definicéo
de uma hierarquizacéo funcional, restando apenas decisdes sobre a
melhor forma de fazer ou sobre 0 grau ou momento adequado para
umadadaintervencdo. Deve-sereiterar que a priorizagéo de uma
funcéo ndo exige arestricdo das demais, mas apenas elege a aternativa
de adota-la quando for preciso.

Dada a caracteristicafisicada facilidade ]
via, acurvade possibilidades de ACESSO | | wias complementares |
técnicas posta paraa
Engenharia de Tr&fego, em sem restrigho | locals _ |
tgoopapd furciond (3SR [ T/ coletoras g
atribuido avia, pode ser vista _
em duas dimensdes. 0
atendimento as necessidades arteriais
de acesso e de percurso (ou
acessibilidade e mobilidade).
ACERRD & EXPIEsSsas
estaciomamento . =
proibido L e [acilidaide
wem trafego . =em trafegn per?:&‘s-n

e passagem - local




Uma concepcdo de hierarquizacdo
funcional deve fazer com que hga
correspondéncia entre o uso real e o uso
projetado para as vias, manuseando
uma série de caracteristicas fisicas e de
controle de tréfego de formaadar a
eficiénciarequerida para a funcéo
prioritériadavia (restringindo as
demais fungdes apenas quando
Necessario).

As principais medidas manuseadas s&0:

- freqUéncia de intersecoes;

- preferéncianas intersegoes em

nivel;

- controle de velocidade;

- controle de veicul os pesados;

- controle das rotas de transporte

publico;

- controle de circulacéo;

- controle de estacionamento;

- controle do fluxo de pedestres.
(sempre promover afuncdo prioritéaria
€, Se necessario, restringir demais
funcoes).
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A obtencdo de um grau adiciona de eficiéncia para atender a demanda
em uma dimensdo pode exigir arestricdo dafacilidade para atender a
outra dimens&o.

As medidas usual mente manuseadas pela Engenharia de Trafego para
privilegiar o atendimento a uma ou outra dimensdo sdo relacionadas
principalmente com: freqiiéncia de intersecdes, preferéncia nas
intersecOes em nivel, controle de velocidade, controle de veiculos
pesados, controle das rotas de transporte publico, controle de
circulagdo, controle de estacionamento, controle do fluxo de pedestres
(entreoutras ...).

Em cada um destes campos de acdo, normal mente a restricéo de uma
facilidade de acesso ou circulagéo favorece afacilidade de percurso
(assim como arestricao de uma facilidade de percurso favorece a
facilidade de acesso ou circulagdo). Por exemplo, o fechamento de
canteiros, aadocdo de preferencial, a eliminacéo de restricbes a
velocidade, a circulacdo de veicul os pesados ou de transporte pablico
ou adocao de restricbes para conversies a esquerda, estacionamento
junto avia ou travessias de pedestres em nivel, todas favorecem a
liberdade de percurso.

As medidas de controle mencionadas podem ser implantadas através
de alteragOes da sinalizac&o e/ou geometria da via, em graus
progressivos. Por exemplo, afreqiiéncia de intersecdes pode ser
reduzida utilizando interconexdes (com as vias em desnivel),
fechando os canteiros centrais ou proibindo o fluxo de entradanavia
transversal; a proibicao de estacionamento pode ser adotada em todo o
trecho, apenas em poucos metros antes da aproximagao de um
seméforo e/ou apenas em horérios especificos; a diminuicdo da
interferéncia de pedestres pode ser obtida canalizando-os para as
travessias em semaforos espacados ou utilizando passarelas ou
passagens subterraneas. Boa parte da técnica e da arte na Engenharia
de Trafego esta em conceber e selecionar a acdo mais adequada, o que
pode ser feito de forma participativa (e, aiés, respeitosa com todos 0s
cidadéos).

AsTabelas 3.1.ae 3.1.b apresentam as caracteristicas tipicas das vias
e interseces em fungdo da hierarquizagdo funcional.
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Tabela 3.1.a CARACTERISTICAS TiPICAS DE VIAS NA HIERARQUIA FUNCIONAL

VIASLOCAIS

VIASCOLETORAS

VIASARTERIAIS

VIAS EXPRESSAS

Atividades
Predominantes

caminhada a pé,acesso de vei-
culos,entrega de mercadorias,
servigos aos domicilios, vei-
culos lentos em movimento

movimentos veiculares no
inicio efinal das viagens,
paradas de coletivos

tréfego para vias expressas,
operacdo de coletivos, trajetos de
média/curta distancia

veiculos em movimento répido,
trajetos de longa distancia

Trafego Local

comum (fung&o essencial)

grande

pequeno

quase inexistente

Tréafego Através

guase inexistente

guase inexistente

comum (de média distancia)

comum (de longa distancia)

Estacionamento de
Veiculos

permitido (exceto em locais
inseguros)

permitido e muito utilizado

restrito (em func&o das condi¢des
detréafego)

proibido (proporcionado em
viaslocais paralelas)

Movimento de
Veiculos Pesados

permitido para entregas e
servigos

regulamentac&o de atividades
de entregas e servigos e de
percurso

regulamentac&o por percurso

permitido(fungdo importante
paradistribuicéo e trafego
através)

Acesso Veicular ao
Uso do Solo

permitido (fungo essencial)
intersecOes frequentes

disciplinado (locais
seguros),intersegdes frequentes
com movimentos permitidos

restrito e protegido(para pdlos
geradores) interseges espacadas
ou com proibi¢do de movimen-
tos (vias divididas)

proibido (proporcionado em
vias locais paralelas), acesso
controlado por ramais bem

espagados

Movimento de
Pedestres

livre com cruzamentos
aleatdrios

controlado em faixas de
pedestres

protegido e canalizado (inter-
feréncia minima no tréfego)

segregacao total (com separagdo
de nivels)

Regulamentacéo de
Velocidades

limite de 20 a 30 km/h
(pequenos raios de curvatura e
obstéculos eventuai s)

limite de 40 a 50 km/h (raios de
curvatura moderados e obsta
culos em situacOes extremas)

limite de 60 km/h (sem raios de
curvatura reduzidos e obstaculos
para controle de vel oci dades)

limite superior a 80 km/h
(exceto onde a geometriafor
desfavoravel)

Caracteristicasda
Via

pistas simples sem divis&o,
com faixas de rolamento
estreitas ou estacionamento
permitido.

pistas simples ou separadores
simples, faixas comuns (>3m),
estacionamento permitido (2 m
a2,5m).

pistas separadas com canteiro
largo, faixas largas e baias de
conversao (fungéo damaior
velocidade).

mUltiplas pistas, separadas por
canteiros, faixas largas (3,6 m),
acostamentos ou baias laterais,
vias auxiliares de transicéo e
ramais de acesso/egresso.

Tabela 3.1.b CARACTERISTICAS TiPICAS DE CRUZAMENTOS NA HIERARQUIA FUNCIONAL

L ocal Coletora Arterial Expressa

IntersegBes sem
L ocal Controle de Trafego

Intersegdes com I ntersegcdes semaforizadas
Coletora Sinalizagdo de (todos os movimentos

Prioridade permitidos)

N&o deve ocorrer Interse¢Bes semaforizadas IntersegBes semaforizadas
Arterial (alguns movimentos (alguns movimentos

proibidos) proibidos)

N&o deve ocorrer N&o deve ocorrer Cruzamentos em desnivel Cruzamento em desnivel

Expressa g():;]exao por ramais de Secties de entrdl ento




Caracteristicas Usuais das Vias:

Expressa: maxima eficiéncia
para o deslocamento entre
regides, acesso controlado
(espacadas e com faixas de
transicdo); faixas largas (3,60
m) e multiplas faixas (3 ou
mais); intersecoes
preferencialmente em desnivel,
com al¢as de acesso e egresso,
com vias arterias,
eventualmente, operagcdo em
nivel com secéo de
entrelagcamento ou apenas
acessos e egressos para vias
interceptantes de menor fluxo;
intersecOes em nivel,
estacionamento, paradas de
coletivos, travessias de
pedestres transferidas para vias
auxiliares ou tranversais,
Arteria: eficiéncia para
deslocamento entre regides,
permitindo acesso aos lotes
lindeiros e intersecoes
semaforizadas com
espacamento adequado (maior
gue 200 m); demais intersecoes
com preferéncia; cruzamento e
conversdes a esquerda de vias
secundérias eliminados onde for
prejudicial; intersegoes em
desnivel ou apenas acessos e
€gressos Com Vias expressas,
também faixas largas (mais de
3,0 m) e mdltiplas faixas (2 ou
mais); disciplinamento do
atendimento dos fluxos de
veiculos pesados e col etivos
(pontos espacados);
disciplinamento das travessias
de pedestres (canalizadas para
interseg0es semaforizadas) e de
estacionamento (proibicdo nas
aproximagoes semaforizadas, se
necessario);

Coletora: paracoletae
distribuicdo do tréfego de vias
locais e deslocamento até o
sistemaviario estrutural;
intersegdes com todas as vias
locais, desde que seguras, com
preferéncia para avia coletora,
e condicdes adequadas de
acesso/egresso paraas vias
estruturais; deve atrair tréfego
das éreas locais, concentrando
atividades comerciais locais,
provendo estacionamento
adequado, acesso ao transporte
coletivo, entrada e saida
adequadss, ...;

Local: deve prover as melhores
condic¢oes para atividades locais
e excluir trafego de passagem;
restricoes a acessibilidade local
apenas onde for inseguro; vias
internas, nos maiores
empreendimentos.
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O maximo grau de facilidade de percurso € oferecido pelas vias
expressas, que sdo definidas pelainexisténcia de interseces em nivel
com interrupcdes de tréfego, condicdes controladas de acesso e
egresso da via (normalmente através faixas de aceleragdo ou

desacel eragdo com espagcamento adequado), inexisténcia de
interferéncias geradas por acessos diretos as edificacdes, manobras de
estacionamento, travessias de pedestres, além condi¢des geométricas e
de sinalizac8o compativeis com a seguranca em maiores vel ocidades.

As vias expressas usua mente estéo limitadas as grandes cidades.
Estas vias foram concebidas na década de 60, notadamente nos
Estados Unidos, para permitir os deslocamentos cotidianos davida
urbana onde os fluxos de trafego sdo significativos e as viagens
envolvem grandes distancias (sendo um dos fatores responsaveis por
impulsionar a ocupacao dos suburbios ricos, tipico naguele pais).

Asvias arteriais também of erecem prioridade ao deslocamento mas
compatibilizam esta funcéo com as demais necessidades decorrentes
das atividades desenvolvidas no entorno davia. Asinterseces sdo
normalmente em nivel, tendo-se preferéncia paraavia arterial no
cruzamento com vias de menor importancia ou a utilizagdo de
seméforos para aternancia da preferéncia entre vias de importancia
similar ou de trafego significativo. O espagamento entre intersectes
deve ser aumentado sempre que ainterferénciana eficiénciadavia
arterial tiver de ser recuperada. Especialmente, séo vias essenciais
para o transporte publico.

No Brasil, mesmo as grandes cidades sdo bastante dependentes da
rede de vias arteriais para a funcéo estrutural de atendimento aos
grandes deslocamentos. No entanto, mesmo onde n&o existem vias
expressas, 0s eixos rodoviarios usual mente moldam um padréo de
ocupagao suburbano e trazem um padréo de operagdo similar.

As vias coletoras compatibilizam o atendimento a funcéo
deslocamento com a prioridade a fungdo circulagéo e com o
atendimento as fungdes locais de acesso as edificacfes e ambiente
urbano. Cada area de concentracdo de atividades (bairros residenciais
ou mistos, nucleos de comércio, servigos ou industrias) normamente
seleciona poucas vias parainterligacdo privilegiada com o sistema
viério estrutural. Além de dar mais eficiéncia ao deslocamento
complementar de entrada e saida das éreas locais, esta estratégia
permite proteger as demais vias (as viaslocais) das interferéncias
causadas pelo tréfego de passagem e prover maior qualidade para o
ambiente das atividades sociais.

Asvias coletores elocais, ao contrério das vias estruturais, séo
normal mente parte do sistema viario de cada loteamento, condominio
ou empreendimento. Muitas vezes, as vias com fungdes coletoras e
locais podem ser vias internas de empreendimentos privados (que
sujeitam-se as regras gerais de circulag8o e aos 6rgéos de gestéo de
trafego, se forem abertas a utilizagdo publica). A transicdo gradativa
entre fungdes pode ser cumprida nas vias publicas ou privadas, nas
vias de acesso ou nas areas de estacionamento, indiferentemente.
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2.5. Vantagens e Desvantagens da Hierarquizacdo
Funcional dasVias

Embora a adocéo generalizada da hierarquizacéo funcional como
principio de organizac&o viéria na Engenharia de Trafego indique a
existéncia de vantagens significativas na sua utilizacéo, € importante
ter em mente as desvantagens também existentes. Mesmo ndo
havendo alternativa pratica ao principio da hierarquizacdo funcional, a
ponderacdo das vantagens e desvantagens permite selecionar o grau de
hierarquizacéo funcional considerado adequado em cada projeto viario.
Existe hoje, por exemplo, uma discussdo sobre diferentes partidos de
projeto para arruamento de areas residenciais (em loteamentos ou
condominios) que pode ser claramente situado na ponderacdo destas
vantagens e desvantagens.

Entre as vantagens da hierarquizacéo funcional dasvias estaa
diminuicdo das interferéncias ou conflitos entre fungdes (e usuarios da
via), que motivou sua adogcdo. Normalmente, esta reducéo da
“friccdo” no tréfego traz consigo o aumento das vel ocidades nas vias
estruturais e amelhoria do ambiente lindeiro asviaslocais. Emume
outro caso, hormal mente obtém-se ganhos em termos de seguranca de
transito bastante significativos.

A definicdo de um sistemaviario estrutural, em geral composto por
cerca de 10% a 20% da extensdo total das vias de umadada érea, traz
também beneficios importantes decorrentes da simplificacdo obtida.

Os usuarios tém facilitada sua tarefa de conhecer o sistemaviéario da
area e a suas decisdes cotidianas sobre como deslocar-se de um ponto
aoutro. Mesmo sem conhecer detalhadamente a area, grande parte
dos usuarios conhece as principais vias estruturais e as regides
servidas por cadaligac8o viariaestrutural. Estainformagdo permite
realizar amaior parte do deslocamento e atingir aregido onde o
conhecimento detalhado do sistema viario complementar (e das
referéncias principais das atividades sociais) € mais presente.

Os 6rgéos gestores do sistema vidrio tém facilitada sua tarefa de
administracdo do trafego, em particular as que envolvem as tarefas
cotidianas de operacdo do trafego. A selecdo das vias estruturais
define também o foco principal de atencéo da operacéo de trafego,
atividade usualmente tem de ser realizada dentro de um tempo de
resposta reduzido para evitar a propagacao dos efeitos decorrentes em
uma grande extensdo de vias. No sistema viério complementar, as
necessidades tém outro ritmo e urgéncia, em que pese sua importancia.

A definicéo de uma funcgdo prioritaria em cada elemento viario
também facilita a administragdo do tr&fego e, especialmente, o projeto
dasvias. Viaslocais ndo precisam acomodar veiculos de grande porte
e altas velocidades, visto que estas sGo demandas que se quer restringir
nestes elementos viérios. Restricdes fisicas devem, alias, ser
cuidadosamente utilizadas para enfatizar e apoiar as restrigoes (exceto
para situaces esporadicas). Vias arteriais podem canalizar os
pedestres para as intersegdes semaforizadas e restringir sua
movimentacao onde for dificil oferecer condigdes seguras de travessia
(mantendo sempre opgBes compativeis com as necessidades e 0
comportamento efetivo dos pedestres).

O reconhecimento destas vantagens pode facilmente levar a adotar
opcOes mais radicais e exacerbadas. O movimento de tranquilizagéo
de tréfego, de pedestrianizagao dos centros, de segregacdo de fluxos de

Vantagens da hierarquizacgéo funcional
tradicional:

Desvantagens da hierarquizacéo
funcional tradicional:

(as alter.r.1.ativas correspondem a graus
de concentragdo na hierarquizagdo
distintos)
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veicul os e pedestres andam nesta direcdo mas fregiientemente
enfrentam oposi¢éo significativa, o que indicaaexisténciade
desvantagens relevantes.

Uma desvantagem imediatamente relacionada com as aces que
implementam a hierarquizacéo funcional é o aumento dos movimentos
de circuitacéo (isto &, de trgjetos de circulagdo decorrentes da
eliminacdo de trajetos diretos através de obstacul os fisicos ou
proibices sinalizadas). Em boa parte das vezes, os usuarios af etados
pelas restri¢des podem sofrer prejuizo menor que o ganho trazido aos
usuarios beneficiados. Mesmo neste caso haveria um problema basico
de reparticéo de encargos e ganhos. Mas pode ocorrer também a
situac&o inversa (em que 0s prejuizos sdo maiores que os ganhos).

Outra desvantagem intrinseca € a concentracdo da demanda de
deslocamentos, especialmente, no sistema viario estrutural
selecionado. Em um sistema viario hierarquizado, a demanda de
deslocamentos nas vias principais € muito maior da que ocorreria sem
ahierarquizacéo funcional. Estasituacéo é claramente percebida ao
discutir com uma comunidade a necessidade de selecionar umavia
principal de entrada e saida da érea para eliminar disfuncdes
distribuidas por todas as viasinternas. A viague sera principal
concentrara o trafego e os problemas decorrentes. Esta transformagéo
pode induzir mudangas no ambiente residencial ou alteractes de uso
do solo indesgjadas (ou, para alguns, desegjadas).

A concentracdo do tréfego € a outra face da simplificacdo do sistema
viario estrutural. O mesmo efeito pode ser visto como vantagem ou
como desvantagem. A concentragao dos problemas pode ser uma
estratégia para viabilizar formas de intervencdo mais avancadas ou
custosas. Seisto ocorrer e permitir resolver os problemas gerados, a
concentracdo tera trazido vantagens (as desvantagens serdo residuais).

EXERCICIO: Implantagio da Hierarquizagio Funcional

Considere que um loteamento residencial, com a area esquematizada na Figura ao lado, foi implantado sem uma
Visdo clara de hierarquizac&o viaria e que todas as vias foram construidas com 0 mesmo padrdo (pistas asfaltadas de
14 metros) e sem sinalizacdo especifica.

Quais acbes podem ser utilizadas para enfatizar a funcéo de cada tipo de via na area do bairro residencia a partir da
concepcao de transformar as vias sombreadas, que tém os principais usos comerciais e de servigos, nas vias coletoras
do bairro (as demais vias internas ao bairro seriam, entéo, locais)?

via arterial

wia arterial
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SOLUCAO DO EXERCICIO: Implantagio da Hierarquizagio Funcional

Os principios de hierarquizacéo funcional poderiam ser utilizados com base as seguintes idéas. conter ainfluéncia de
veiculos que trafegam de passagem no sistema viario interno ao bairro e organizar a utilizagcdo do sistema viario
interno pelos seus proprios moradores.

As acdes que poderiam ser utilizadas para estabel ecer a prioridade das funcdes relevantes em cada tipo de via seriam:

- impedir os acessos das vias que se desegja serem locais para as vias arteriais e vice-versa, através de limites ou
barreiras ao fluxo (algumas locais podem tornar-se "ruas sem saida);

- aumentar a fluidez nas vias sombreadas, através :do estabelecimento de uma sinalizacéo de prioridade e de
circulacdo em favor das coletoras, melhorando a qualidade do pavimento e a iluminagdo; restringindo as
travessias parafaixas de pedestres,

- reduzir a velocidade dos veiculos nas vias locais com estreitamentos de pista utilizando avango das calgadas,
redutores de velocidade, e reduzir o tréfego de veiculos pesados nas vias locais, adotando raios de curvatura e
largura de faixa restritos e utilizando sinalizacéo adequada;

- regulamentar o estacionamento e direcionar os itinerérios de transporte coletivo para as vias coletoras;

- reduzir o nUmero de vias que chegam as vias arteriais para obter maior espacamento entre intersecdes ou, pelo
menos, 0 nUmero de vias que cruzam as arteriais (com o fechamento de aberturas no canteiro central);

- facilitar as condicdes de acesso as vias arteriais através das vias coletoras, implantando semaforos para
veiculos e pedestres, canalizando a conversdo a direita, caso necessario.

] via arterial
Fa
£ -
o r 2l o
requlamentar implantar ginalizar | | Techar acessn e controle de
ZEE cstacionamjo TEF% seméfore prioridade —— OWCanteire -H— wvelocidade

A implantagdo efetiva das medidas indicadas (e a selecdo da melhor forma de fazé-las) deveria ser, entdo, decidida
em funcéo das caracteristicas fisicas e de trafego em cada local. Por exemplo, deve-se verificar se os volumes das
intersecdes justificam a implantagdo de seméforos, se os trechos de vias locais justificam a utilizago de redutores de
velocidade, e assim por diante. O tratamento das conversdes a esquerda nos seméaforos exige, muitas vezes, atencéo
especial (pode ser necessario proibi-las localmente e prover rotas aternativas de circulagdo, que acomodem os
deslocamentos utilizando vias auxiliares).

A hierarquizacdo € apenas uma estratégia de atuacdo que contém diretrizes, tanto de controle de tréfego quanto de
controle do uso do solo, em que predomina a visdo da funcéo de cada via. A funcéo é definida pelo tipo de tréfego, e
outros usos, prioritarios na via tendo-se que adaptar suas caracteristicas a sua funcdo. Entretanto, as proprias
limitacOes fisicas do sistema viario de uma cidade particular pode trazer a necessidade de aceitar critérios
intermediérios, definindo categorias de vias em cada nivel, com padrfes fisicos menos adequados.

Em outros casos, o grau de concentracdo do tréfego pode ter atingido
Nivel's excessivos, para 0s quais ndo é possivel vislumbrar formas de
intervencao viaveis técnica ou economicamente. Entdo as
desvantagens predominam (e as vantagens estardo sendo residuais). O
grau de simplificagéo do sistemaviario estrutural devera ser reduzido
se pretende-se atender a toda a demanda existente, o que tem de ser
feito selecionando vias do sistema complementar para incorporarem-se
ao sistema estrutural .
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Estas transformagdes de funcéo podem ser mais ou menos trauméticas,
mais ou Menos custosas, e tem como limite a preservacao de ambiente
de vida das pessoas (uma cidade total mente tomada por vias estruturais
n&o €, de certo, um bom lugar paraviver). Asagdes no campo da
Engenharia de Tréfego ndo fogem da estratégia de hierarquizagdo
funcional (apenas gjustam seu uso) mas podem ser desaconselhaveis
guando afetam o ambiente urbano em uma parcela grande das vias
urbanas. Além disso, relembrando o que foi dito no capitulo
introdutério, melhorias viérias atraem novos adensamentos e podem
recriar problemas de tréfego na nova configuracéo, restando como
resultado final apenas a transformagéo (para pior) do ambiente de vida
das pessoas.

2.6. Hierarquizacéo Funcional das Vias e Objetivos
da Engenhariade Trafego

Neste ponto cabe relembrar aimportancia das politicas de nivel
superior (urbanas ou de transportes) para solucionar problemas que se
manifestam no tréfego e a subordinacéo dos objetivos das acdes da
Engenharia de Tr&fego a objetivos mais fundamentais de facilitagdo
das atividades sociais, dentro do atendimento de diferentes grupos e
necessidades. Estas ponderagfes sdo a motivacdo basica das politicas
de administracdo da demanda de tréfego, sejam as promovidas por
restrigoes de circulagdo ou adensamento ou as orientadas a introduzir
mecanismos de regulacéo baseados na cobranca pelo uso davia.

Por fim, vale fazer dois comentarios que apontam para arelagdo com a
ocupagao urbana:

- embora orientem a agéo da Engenharia de Trafego, a
definicdo da classe funcional de umavianéo é suficiente
para estabel ecer 0s objetivos e estratégias recomendavels
em umavia; é importante pelo menos reconhecer também
seu ambiente operacional (isto &, as caracteristicas de seu
entorno gque afetam aspectos essenciais da sua funcéo);

- asquestdes relacionadas com a operacdo do sistemaviario
n&o s&0 as Unicas consideradas pel 0s agentes sociais ao
discutir as acdes da Engenharia de Tréfego; em particular, a
|6gica da hierarquizacdo funcional pode chocar-se com a
|6gica da ocupacdo urbana, na qual os agentes sociais
buscam extrair os maiores retornos (em termos financeiros
ou em qualidade de vida) de qualquer acdo que os afetem.

A relevancia do primeiro comentario pode ser apreendida
considerando as politicas de administragdo de trafego eletivas para
doistipos de vias locais que se distinguem por ambientes operacionais
bem diversos. Por exemplo, tanto as vias internas de bairros
residenciais como as vias internas dos centros urbanos s&o vias locais.
Em um tipo de ambiente operacional, a ocupacao teré baixa densidade
(inicialmente horizontal) e seratipicamente residencial enquanto na
outra terd ata densidade (normal mente verticalizada) e especializada
em comeércio e servicos. O nivel de utilizacdo da capacidade das vias
sera muito distinto em um e outro caso, tanto em termos de circulagdo
guanto de estacionamento, a dependéncia de uma ampla acessibilidade
urbanatambém e assim por diante. Da mesma forma, distinguem-se
corredores consolidados ou de indugéo, os entornos de polos geradores
de trafego ou &reas de preservacdo ambiental .

A ponderacdo do segundo comentério visarelembrar que a Engenharia
de Trafego néo esta sozinha ao tentar regular as funcdes viarias e sua
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relacdo com as atividades sociais e que ha um potencial conflito entre a
|6gica da hierarquizacdo funcional e alogica da ocupagéo urbana.
Além da oposi¢do natural dos agentes promotores das atividades
sociais atoda restricdo a sualiberdade de atuagdo no mercado (o que
inclui as restri¢des de circulagdo ou as exigéncias de complementacéo
viéria decorrentes da hierarquizagdo funcional mas, muito mais
importante, inclui também as restricdes de aproveitamento e
adensamento do sol0), existe o interesse natural de localizar atividades
econdmicas de porte (pdlos geradores de trafego) adjacentes ao
sistema viario estrutural (que deve preservar a eficiéncia na funcéo
deslocamento). Por este motivo, as normas de ocupacdo do solo
devem também conter claras normas relativas aos acessos as
edificacOes e sua localizac8o junto ao sistema viario.

Portanto, em uma escalalocal, ) ) L™
retornamos s rel agdes entre o vias de interligacao
sistema vidrio e as atividades ou periféricas
sociais (umaligagéo essencial
gue é impossivel ignorar).

polos
geradores

A visdo conceitua do sistema
vié&rio, mesmo no nivel mais corredores
abstrato, deve ponderar ambos ocupados
0S aspectos para orientar
minimamente a atuacdo da
Engenharia de Tréfego, pela —
definicdo de objetivos de agdo -
adequados a cada via ou area.

corredores
de inducia

i areas
centros residenciais

Adendo - Evolucéo Urbana e Estrutura Viaria.

Como anteriormente comentado, as vias podem também ser avaliadas (e eventualmente classificadas) pelafungdo
urbana em um nivel mais ato (tomando seu papel dentro da estrutura urbana como um todo), ao contrario de
considerar o ponto de vista micro-urbano correspondente ao principio da hierarquizacéo funcional. Discutiu-se
também que a hierarquizagdo funcional tem de ser eventualmente alterada, na medida em que o crescimento das
atividades pressionam a operacdo do tréfego no sistema viério estrutural, e que esta transformacao pode ser
traumética e custosa (em sentido amplo), incluindo o impacto na prépria estrutura urbana.

Um ponto importante a ser ressaltado € ainterrelacéo entre a evolucéo urbana e a transformacéo da estrutura viaria,
tomando uma perspectiva de mais longo prazo. Esta previsao pode permitir que as intervengdes da Engenharia de
Trafego possam ser tomadas com uma ante-visao mais clara do momento considerado e dos impactos que advirdo, no
futuro das cidades.

Antes de propor uma visao sobre esta interrelagdo com base na experiéncia histérica da evolucédo urbana como vista
nos dias de hoje, em particular no Brasil, vale a pena advertir sobre a possibilidade de ter padrfes diferentes dos
tradicionais (0 que &, dias, provavel e em certa medida previsivel, com base nas tendéncias observadas e nos novos
aspectos em gestacdo). Um exemplo ébvio € decorrente das taxas de motorizacéo e do uso dos automéveis. O fato de
ter-se observado uma civilizagdo dependente do automovel em escala crescente faz com que as cidades de hoje
apresentem com antecedéncia os sintomas e as mutacdes historicamente observadas. Pressdes que ocasionaram
transformactes em certas cidades que atingiram 200 mil ou 1 milh&o de habitantes passam a manifestar-se aos 100
mil ou 500 mil habitantes, respectivamente. Se estas tendéncias mantiverem-se ou se for reduzida a dependéncia em
relacdo aos automovei's, em cada caso, deve-se gjustar nossa expectativa de evolucdo das cidades e da sua estrutura
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urbana. De forma similar, &reas mais ricas podem manifestar antes as necessidades de um dado cenario e areas mais
pobres podem tornar mais importante a busca de alternativas de evolucéo, em relacéo aos padrbes usuais.

Deveficar claro, portanto, que ainterpretacéo e discussao apresentadas a seguir € subordinada a preservacdo de
certos fatores de evolugdo, que pode ou n&o ocorrer, e ndo limita a possibilidade de buscar-se planos alternativos
também viaveis. No entanto, deve-se ponderar aimportancia e aforca dos fatores discutidos adiante. Deve-se
também avaliar se aincerteza existente ndo anula o valor da visao prospectiva buscada e, a este respeito, a visdo de
cada técnico ou tomador de decisdo poder variar de formaampla, justificando ou ndo o exercicio de andlise proposto.

A Vvisdo que se quer discutir € a seguinte: a evolugdo urbana coloca certos patamares de crescimento (e eventual mente
adensamento) que exigem uma transformacao qualitativa da estrutura viaria, de forma correspondente. Concordando-
se sobre 0s pontos mencionados a seguir, a Engenharia de Trafego pode preparar e promover (ou conter, se for
considerado possivel e preferivel) certas transformagdes. Além disso, pode-se perceber que certas disfungdes so a
manifestacdo do esgotamento de um padréo estrutural e exigem uma transformacgéo qualitativa na estrutura viaria
paraviabilizar uma melhoria significativa no atendimento as necessidades sociais.

De formaresumida, os patamares de evolugdo urbana e as estruturas viarias correspondentes podem esquematizadas
em:

- emum estagio inicial, a consolidac&o da ocupagdo urbana faz-se pela afirmagdo de uma érea principal de
atividade e produz areas urbanas mononucleadas (isto €, que possuem um centro dominante); as vias de
interligacdo com outras &reas urbanas buscam alcangar este nucleo e a ocupacdo local giraao redor dele e
atrai asvias de ligacéo correspondentes; em geral, aglomerados ou cidades até 25 a 50 mil habitantes ndo
fogem (e ndo precisam fugir) deste padrdo urbano: o centro da cidade é um local privilegiado para
concentrar e atender as necessidades sociais e a pressao inicial ndo supera sua capacidade de fazé-lo;

- aprimeratransformacao qualitativa vai, normalmente, decorrer da caréncia de espago para edificagctes
nos nucleos centrais (ou, mais especificamente, pela elevacdo dos precos de terrenos); os problemas de
tré&fego (operagdo nas vias e estacionamento), embora notéveis no limiar da primeira transformagéo, ainda
serdo menores que o fator imobiliério (no entanto, a crescente motorizacdo torna estas disfuncdes cada vez
mais relevantes) e algumas artérias de acesso ao centro com condi¢des privilegiadas (especialmente a
proximidade aos nucleos residenciais de maior renda, mas também fatores fisicos e ambientais) geram
corredores de atividades comerciais e de servigos (contribuindo para desconcentrar as atividades e o
trafego na érea central); em geral, este padréo urbano pode consolidar-se ao redor dos 50 mil habitantes e
perdurar até os 100 mil, com problemas crescentes que manifestam-se pelo crescimento dos problemas de
trafego nas artérias e na area central (até recentemente, era comum ver-se cidades de 200 mil habitantes,
ou mais, ainda cal cadas neste padréo urbano); as atividades fora do centro geram naturalmente as
demandas de atravessamento (em particular quando as areas opostas especializam-se em atividades
distintas) e as vias centrais sofrem pressdes para aumentar sua capacidade de trafego (vias de mé&o Unica,
funcionando em bin&rio, nas &reas centrais, além de restrigdes iniciais ao estacionamento lindeiro as vias,
S80 a resposta caracteristica a estas pressoes);

- asegundatransformacdo qualitativa vai, normamente, decorrer dos conflitos entre as necessidades
geradas pelas atividades locais e pelo tréfego de passagem nas vias das areas centrais; a sobrevida das
atividades centrais € obtida pela melhoria ou construgéo de vias de interligacéo entre os corredores
arteriais formados anteriormente (0s anéis viérios, mais préximo ou menos proximos dos centros, sdo uma
justaposicdo de interligagbes que pode ser compl etada de forma progressiva ou mesmo nunca ser
concluida); outras vias transversais podem assumir papel importante, mesmo de forma néo planejada, por
Servir aos trajetos tangenciais que evitam o centro congestionado; de uma ou outraforma, as
convergeéncias entre os corredores arteriais e as vias de interligacdo criam polos naturais de acessibilidade
privilegiada e atracéo de atividades comerciais ou de servigos; em geral, as cidades de 100 mil até 200 mil
habitantes podem estar envolvidas nesta transformacéo (o que anteriormente estendia-se a 400 mil
habitantes ou mais);

- aterceiratransformacéo pode combinar, em diversas medidas, duas caracteristicas distintas: a construcéo
de artérias de grande capacidade de tré&fego e/ou a consolidacdo de cidades polinucleadas; o grau de
concentracdo espacia e de verticalizacdo sdo os aspectos normal mente rel acionados com a predominancia
de uma ou outra caracteristica (ambas solicitam as artérias de grande capacidade e sG0 menos provaveis
em cidades polinucleadas); existe o risco de decaimento das areas centrais se ndo for preservada sua
qualidade como centro de comércio e servicos (perdendo sua vantagem de localizacéo), o que depende de
transformé-1o em uma érea de atividades locais favorecidas (manter as condicdes de acesso pelas vias
arteriais e as condigdes de estacionamento nas areas centrais, assim como construir areas de qualidade
ambiental adequada, parecem ser 0s aspectos essenciais para evitar o decaimento); existe a oportunidade
de viabilizar nicleos externos de comércio e servicos, pelo menos nas areas acessivel s aos grupos de
maior renda; empreendimentos de grande porte podem aproveitar ou induzir este padréo excéntrico (a
acessi bilidade aos grupos de maior renda por vias de interligagcdo externas articuladas aos corredores
arteriais e as vias de interligacéo internas, além dos problemas nas areas centrais, parecem ser 0s aspectos
essencials paraviabilizar esta transformagéo).
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Seriatalvez possivel ir adiante em umatipol ogia como a discutida acima mas as maiores cidades tem caracteristicas
peculiares que tornam cada configuragdo Unica. Por um lado, a migracéo de atividades residenciais de alta renda para
fora das &reas de maior acessibilidade e qualidade ambiental pode ser maior ou menor, dependendo da existénciade
corredores de trafego de maior ou menor qualidade e de empreendimentos de grande porte adjacentes de maior ou
menor poder de atendimento as suas necessidades. Por outro lado, a migracdo de atividades residenciais de baixa
renda para fora das &reas centrais e adjacentes aos corredores arteriai s depende do grau de pressdo imobilidriae do
surgimento de nucleos periféricos que os hospedem (no Brasil, estes nlcleos foram muitas vezes gerados por
loteamentos clandestinos, &reas invadidas ou outros “acidentes’ urbanisticos, que logo pressionaram por servigos
locais e de transportes gque fixaram sua existéncia).

Naturalmente, as cidades menores e médias também tem suas especificidades mas a regularidade notadas séo
consideradas bastante fortes (especia mente onde faltam acfes urbanisticas fortes e plangjadas para contrarié-las, o
gue é aregra, infelizmente). N&o se quer dizer, com esta observacdo, que as observacdes gerais sdo suficientes para
analisar 0 sistema viério de cada uma das cidades correspondentes. Da mesma forma, ndo se quer passar aimpressao
de gue existe uma sequénciainevitavel de evolucéo das cidades e de adaptacdo, decorrente, do seu sistemaviario. Em
cidades pequenas ou médias, pode-se também identificar diversos aspectos da estrutura urbana e viaria que decorrem
das suas peculiaridades (elementos ou barreiras naturais ou artificiais, vazios urbanos institucionais ou néo,
elementos com autonomia de localizagdo, como indUstrias e rodovias, entre outros), sem anular aimportancia dos
aspectos gerais.

Portanto, a apresentacéo feita acima visa simplesmente sublinhar alguns pontos:
- apossibilidade de que problemas de trafego, eventualmente vistos como pontuais, tenham relagdo com um
padrédo viério que exige uma adaptacdo estrutural parater maior sobrevida;
- anecessidade de ver as intervencdes viérias de forma articulada, de maneira aformarem uma estratégia
viariacom significacéo estrutural e articulagdo com a evolucao urbanga;
- aconveniénciade ter uma visao prospectiva sobre a estrutura viaria e urbana que responde de formamais
adequada aos objetivos finalmente perseguidos.

Destaforma, uma visdo de maislongo prazo pode ser utilizada como apoio para analisar os problemas de trafego
(eventual mente percebidos como pontuais, em um dado momento) e selecionar formas de intervencdo que anunciem
(de forma consciente, promovendo ou contendo) um padréo de evolugdo urbana correspondente.

TRABALHOS PROPOSTOS:

1) Andise o dsistema viaio de uma regido e identifique a
hierarquizagdo viaria atual. (Sugestdo: identifique os principais nlcleos
de atividades locais na regido e analise as rotas mais eficientes de
entrada e saida destes nicleos a partir de outras regifes da cidade;
verifigue também rotas de atravessamento da regido para
deslocamentos que buscam conex&o entre as outras regides da cidade).

2) Andlise 0 sistema viario de um loteamento recém implantado e as
disposices relativas a0 Sistema viario existentes nas leis de
parcelamento do solo em vigor. As disposi¢coes estdo sendo atendidas e
sdo suficientes para garantir um sistema viério eficiente? O sistema
viério proposto define claramente uma hierarquizagdo viéria adequada
para o loteamento dentro da sua concepcdo atual? Analise impactos e
adaptagdes eventualmente relacionados com cenérios plausiveis de
evolucdo futura de seu entorno?

3) Faca uma pesquisa sobre concepcdes vidrias propostas. Identifique e
exemplifigue o significado e o impacto sobre o trafego de propostas
sobre padrdes viarios (como rede reticular ou rede em ramos), sobre
pedestrianizagdo ou tranquilizacdo de tréfego, sobre zoneamento
(como separacdo dos usos ou promocdo de uso misto), sobre
densificagdo de ocupacdo ou verticalizagdo das construcOes, entre
outros. Analise a compatibilidade com a visdo da hierarquizacéo
funcional e as vantagens e desvantagens em termos de impacto
provavel sobre a operacdo viaria, adém de outros impactos que julgar
relevantes.
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