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SEGURANCA E SINALIZAGAO NA VIZINHANCA DE AREAS ESCOLARES — ESTUDO DE
CASOS EM SANTAREM

RESUMO

A vizinhanca viaria dos estabelecimentos escolares constitui-se como um local
de concentracdo de pedes e de ciclistas, cuja movimentacdo conflitua com os

veiculos automoveis, quer sejam de natureza particular ou publica.

O ambiente urbano em que se localiza o edificio escolar, a natureza da rede
viaria que Ihe serve de acesso, a faixa etaria e o numero de alunos que a
frequentam, sdo fatores que sdo determinantes no estudo de solucbes que
induzam e estimulem o0s comportamentos em seguranca de todos o0s

intervenientes, nomeadamente os escolares e os condutores.

Com efeito, escolas em ambiente urbano requerem o estudo de composi¢cdes
viarias diferentes das localizadas em ambiente rural, da mesma forma que
estabelecimentos do Ensino Basico ou Secundario apresentam

comportamentos de utentes perfeitamente distintos.

O planeamento inadequado e a dinamica do crescimento e da transformacao
das cidades sao alguns dos fatores que ao longo dos anos se traduziram em
impactos muitas vezes negativos na seguranca e fluidez do trafego junto as
escolas, resultados que deveriam representar a prioridade dos Orgaos de

transito nacionais e municipais.

Alguns paises do mundo e algumas cidades da Europa tém entretanto
investido na implementacdo de varias medidas para mitigar os referidos

impactes.

Aproveitando-se como referéncia as melhores préaticas sobre a tematica
seguranca viaria e os casos de sucesso desenvolvidos, pretendeu-se com este
trabalho elaborar uma proposta de projeto para dois estabelecimentos de

ensino da cidade de Santarém.

Os resultados da analise prévia as condicbes particulares de seguranca
existentes e a comparacdo com outros estabelecimentos localizados na zona

urbana da cidade, foram determinantes para esta escolha.
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Com base nos dados obtidos e nas caracteristicas dos trafegos pedonal e
viario, sdo apresentadas duas solugbes distintas que poderdo ser
genericamente aplicadas em situacdes similares, dada a impossibilidade de se
estudarem solucdes tipo que ndo resultariam, face a complexidade e

diversidade das variaveis envolvidas.

PALAVRAS - CHAVE

Area escolar;
Seguranca Rodoviaria;
Mobilidade do peéo;
Desenho urbano;
Sinistralidade pedonal;

Travessias pedonais.
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ABSTRACT

The roads surrounding the school premises is a place of concentration of

pedestrians and cyclists, this movement conflicts with private or public vehicles.

The urban environment in which the school building is located, the nature of the
road network that serves as access, the age and number of students that attend
these schools are factors that are crucial in the study for solutions that will
encourage and lead to safety behavior of all stakeholders, including school

children and drivers.

In effect, schools in an urban environment require a different road study than
those located in a rural setting, the same way that primary or secondary

education display clearly distinct behaviors of its users.

The inadequate planning and the growth dynamics and transformation of cities
are among the factors that over the years have often resulted in negative
impacts on safety and traffic flow near schools, these results should be priority

for the national and municipality traffic department.

Meanwhile, some countries in the world and some cities in Europe have

invested in implementing various measures to mitigate these impacts.

Taking as reference the best practices on the subject of road safety and
success stories developed, the intention of this study is to elaborate a project
proposal for two schools in the city of Santarém.

The results of the prior analysis to the existing particular conditions of security
and comparison with other establishments located in the urban area of the city,

were crucial for this choice
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Based on the data obtained and on the characteristics of pedestrian and road
traffic, two different solutions are presented which may be generally applied in
similar situations, due to the impossibility of studying type solutions that would
not be successful, given the complexity and the diversity of the involved

variables.

KEYWORDS

School Area;

Road Safety;

Mobility of pedestrians;
Urban design;
Pedestrian accidents;

Pedestrian crossings.
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1. Introducéo

1.1. Consideracdes Gerais

Todos os dias milhares de alunos necessitam deslocar-se de casa para a
escola e regressam, fazendo-o por modos diferentes: viaturas particulares,

transportes coletivos, transportes escolares, veiculos de duas rodas ou a pé.

A rede viaria existente na vizinhanca das zonas escolares deve merecer uma
atencdo especial, por se constituir como local de conflito entre os varios
intervenientes, em particular os pebes e ciclistas com o0s veiculos. Esta
interacao, localizada nos acessos principais aos estabelecimentos € suscetivel
de resultar em acidente, sobretudo nas horas de maior concentracdo e

movimentacao de trafego pedonal e viario.

Assim, é objetivo deste estudo analisar o ambiente viario circundante a alguns
estabelecimentos escolares da cidade de Santarém, procurando-se identificar
os problemas existentes e 0s pontos criticos, para se proporem soluc¢des que

resultem na minimizacao dos efeitos negativos detetados.

A metodologia adotada baseou-se na investigacdo e analise em trés areas

fundamentais:

- Trafego pedonal e rodoviario afluente ao corredor de acesso principal, entre

outros indicadores;

- Medidas a aplicar, tendo em conta a experiéncia acumulada de diferentes

paises;

- Aplicabilidade das solugdes estudadas ao nivel de estabelecimentos com

problemas similares em Portugal.
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1.2. Seguranca na vizinhanca de estabelecimentos

escolares

A abordagem comum dos sistemas de seguranca direcionados para a
seguranca rodoviaria reconhece que as pessoas cometem erros, mas nao
devem ter que morrer ou ficar seriamente feridas como resultado desses erros
humanos. Considera-se que o sistema viario deve ser capaz de absorver os
erros e manter os utentes seguros. Isto ndo significa que todos os acidentes de
transito possam ser evitados, mas que ninguém deve ficar gravemente ferido
em caso de acidente. Esta abordagem € aplicada em muitas areas de
transporte, como a aviacao, transporte ferroviario e maritimo, prosseguindo-se
muitas vezes um objetivo de zero ou reducdo de acidentes ou mortes num
determinado prazo, através da aplicacdo de uma intervencédo eficaz conhecida
no curto prazo, para além das intervencées de melhorias realizadas quando o

sistema falha.

O sistema seguro é um sistema que reconhece que o erro humano pode
ocorrer, mas ndo se devera aceitar, que as criancas e jovens sao utentes
imprevisiveis e resignar-se a crenca de que os acidentes acontecem e que nao

ha muito que possamos fazer.

A andlise do problema da seguranca viaria deve atender a todos os elementos
componentes do sistema, nomeadamente, os veiculos, a infraestrutura e os

seus utentes.

Este trabalho demonstra que ha vérias solu¢cées que podem ser utilizadas para
melhorar o ambiente rodoviario, as politicas relacionadas e a gestao das areas
circundantes as escolas, de forma a reduzir o risco de eventuais lesdes que

ocorram na viagem diaria de deslocacao de ou para a escola.

A nivel da EU (Unido Europeia), ndo estdo disponiveis as estatisticas de

acidentes ocorridos na area de influéncia dos estabelecimentos escolares, mas
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é evidente que existe um risco de ocorréncia associado a vulnerabilidade deste
grupo etario, quer devido a sua falta de experiéncia no transito, quer a sua

deficiente avaliacdo das velocidades e distancias, por exemplo.

Esta vulnerabilidade traduz-se como uma componente fundamental em

qualguer abordagem do sistema de seguranca rodoviéria neste ambito.

1.3. Objetivos e metodologia do trabalho

O presente trabalho tem como objetivo geral analisar a eficacia da aplicacao de
medidas de engenharia de baixo custo centradas na componente
infraestruturas, que conduzam a melhor seguranca dos utentes do sistema

viario localizado na periferia dos estabelecimentos escolares.

Como obijetivos especificos sintetizam-se 0s seguintes:

- Incorporar no processo de avaliacdo da seguranca viaria, os ambientes
rodoviarios localizados na vizinhanca das escolas, particularmente o seu
corredor de acesso principal, onde se localiza o mais elevado confronto

veiculos/utentes;

- Adaptar, com base nos procedimentos tradicionais desenvolvidos para
malhas viarias urbanas ou rurais, uma metodologia compativel com a realidade

atual dos 6rgdos com competéncias e atribuicdes nas matérias em estudo;

- Estimular o envolvimento da comunidade (populagdo escolar e nao escolar)
nas etapas de identificacdo dos fatores condicionantes da ocorréncia de
acidentes e de propostas de acdes de melhorias;

- Priorizar a adocdo de medidas de tratamento de baixo custo, voltadas
primordialmente para o melhoramento da seguranca de pefes, ciclistas e

demais utilizadores nao motorizados; e,
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- llustrar a aplicabilidade dos procedimentos propostos a partir do
desenvolvimento de casos de estudo, que contemplam dois estabelecimentos

de ensino da cidade de Santarém.

A metodologia adotada €, em resumo, a da andalise comparativa de
experiéncias de aplicagdo de medidas similares realizadas noutras partes do

mundo, de forma a retirar conclusbes quanto a relacdo entre as medidas

tomadas, os efeitos obtidos e a sua aplicabilidade noutros contextos.

1.4. Estrutura do trabalho

No primeiro capitulo apresenta-se uma introducéo geral sobre a matéria alvo
deste trabalho, quais os objetivos que serviram de base a sua realizacdo e

metodologia utilizada. Apresenta-se igualmente uma sintese da sua estrutura.

No segundo capitulo, efetua-se uma revisdo da literatura, contextualizando-se
a questao investigada através do que € conhecido nesta area. Aborda-se assim
a problemética da sinistralidade em geral e a partir dos relatérios
correspondentes da ANSR sobre o panorama nacional, retiram-se alguns

dados conclusivos.

Efetuam-se ainda algumas consideracbes a respeito do Plano Municipal de

Seguranca Rodoviaria e das suas necessidades.

As tendéncias instaladas e tensdes mais significativas sdo seguidamente
referidas, analisando-se a complexidade da mobilidade e a hierarquia viaria,
gue confrontam com as soluc¢des estudadas a nivel da sociedade portuguesa,
nomeadamente os padrOes de ocupacéo territorial existentes, a evolugcao do
guadro social, socioecondmico e sociocultural, o qual se reflete nos estilos de
vida contemporanea e nas suas incidéncias basicas, nas formas de habitar e

no uso do territorio.
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Enunciam-se posteriormente algumas boas préaticas de seguranca rodoviaria
aplicaveis aos objetivos deste trabalho, resultantes da experiéncia dos
Estados-Membros da Unido Europeia, traduzidas no programa financiado -
SUPREME - destinado a promocéo da adocédo de boas estratégias e medidas

de seguranca rodoviéria.

No terceiro capitulo efetua-se um diagnostico preliminar de seis
estabelecimentos de ensino, localizados no perimetro urbano da cidade de
Santarém. Esta etapa teve por objetivo a avaliagdo comparativa dos volumes
de tréfego pedonal e rodoviario, entre outros indicadores, prosseguindo-se para
a andlise das medidas de seguranca que poderdo ser implementadas no meio
viario escolar, sintetizando-se a metodologia utilizada de recolha de dados, sua
caracterizacdo e interpretacdo de resultados. Para a obtencdo deste
diagnéstico, escolheram-se dois estabelecimentos de ensino de cada nivel
escolar, nomeadamente os Béasico 1, Basico 2,3 e Secundario.

No quarto capitulo selecionaram-se duas das escolas Secundarias alvo de
diagnéstico no capitulo anterior, para casos de estudo, sintetizando-se as
condicdes viarias existentes e 0os seus problemas, como ponto de partida para

a proposta de solucdes.

Finalmente, no capitulo cinco, apresentam-se algumas conclusdes
relativamente a matéria em titulo, deixando-se recomendacdes que poderdo

auxiliar trabalhos futuros com objetivos similares.

2. Revisao da Literatura

2.1. Sinistralidade

Segundo dados da OMS, os traumatismos por acidentes de transito sdo uma
das trés causas principais de mortalidade no grupo das pessoas entre 0s 5 e 0s

44 anos de idade, conforme se pode verificar no quadro 2.1 seguinte.
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Quadro 2.1 - Principais causas de morte por grupos de idade no mundo, 2004

0-4 anos 5-14 anos 15-29 anos 30-44 anos
1 Afecdes perinatais Infe¢des das vias ;I’:a:;n da;issr;:ks) Infec&o pelo virus
respir. inferiores transito VIH/SIDA
Infecdes das vias L TEUIES Infecéo pelo virus
2 respir. inferiores EEWEECIS FE VIH/SIDA Tuberculose
pIr- transito
Enfermidades Traumatismos
3 diarrei Malaria Tuberculose causados pelo
iarreicas A
transito
4 Malaria Afogamento Violéncia inter (_Zardlppgtla
pessoal isquémica
5 Sarampo Meningite LesGes auto LesGes auto
infligidas infligidas
Ano'm.allas Enfermidades Infecdes das vias Violéncia inter
6 congénitas do A . .
~ diarreicas respir. superiores pessoal
coragéo
Infecéo pelo virus Infecéo pelo virus InfecBes das vias
7 VIH/SIDA VIH/SIDA Afogamento respir. inferiores
8 Tosse convulsa Tuberculose Incéndios Enfermidades
cerebrovasculares
_— Ma nutricdo . . ”
9 Meningite proteino-energética Guerras e conflitos Cirrose hepética
10 Tétano Incéndios Hemorragia Envenenamentos
materna

Fonte: (OMS) 2008 — The global burden of disease: 2004 update.

Os acidentes de viacdo sao responsaveis, todos os anos, por mais de 1,3
milhdes de mortes e cerca de 50 milhdes de feridos em todo o mundo. Perante
nameros tdo dramaticos, a sinistralidade rodoviaria constitui uma preocupacao
premente para todos, sendo mesmo, a par com a tuberculose e a malaria, a
principal causa de morte a nivel mundial, e antecipando-se ainda um notorio
agravamento que até 2020 podera vir a duplicar os indices de fatalidade nos
paises em desenvolvimento (IFRC, 2010) [1].

Na Unido Europeia, o envolvimento em acidentes de viagdo constitui, na
atualidade, a primeira causa de morte e internamento hospitalar por parte dos

cidaddos com menos de 45 anos de idade. De facto, s6 no ano de 2008, a
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sinistralidade rodoviéria foi a responsavel direta pela perda de 39.000 vidas,
sendo que 0s custos socioecondmicos a ela associados ascenderam aos 180
bilides de Euros (cerca de 2% do PIB da EU; Comissédo Europeia, 2010).

Perante a inevitabilidade destes numeros, tem sido dada uma especial atencéo
a camada mais jovem da populacao, j& que os subgrupos dos jovens e jovens
adultos (dos 15 aos 44 anos) representam globalmente cerca de metade de
todas as mortes por acidentes de viacdo (OMS, 2004) [2]. Seguindo uma
tendéncia semelhante, em Portugal, como pode ser observado na figura 2.1
abaixo, os dados de sinistralidade (1995-2009) revelam que o grupo etario dos
15 aos 29 anos de idade representa cerca de 1/3 da sinistralidade rodoviaria

nacional.

Evolugao comparativa da sinistralidade rodoviaria total e no escaldo
etario 15-29

80000

70000

60000 _\
\ e Evolugdo em termos
50000 absolutos da

\/ sinistralidade nacional

40000

30000 Evolucdo em termos
\ absolutos da

20000 sinistralidade no escaldao

\ etario 15-29

10000
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Figura 2.1 — Distribuic&o do n° total de vitimas de acidentes rodoviérios ocorridos em
Portugal entre os anos 1995-2009 e do n° de vitimas pertencentes ao escaldo
etario dos 15 aos 29 anos de idade

Fonte: Boletins Estatisticos de acidentes de Viagdo, ANSR (dados constantes na base de

dados “ Numeros sobre juventude” do OPJ)
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Apesar do sucesso dos anteriores programas da UE, as estradas europeias
estdo ainda longe de serem seguras. Em 2009, 35.000 pessoas morreram,
namero equivalente a populacdo de uma cidade de média dimenséo e mais de

1.700.000 pessoas ficaram feridas em acidentes de viagao.

Com as novas e relativamente recentes orientacdes para a politica de
seguranca rodoviéria para o periodo de 2011 a 2020, a UE propde reduzir o
namero de vitimas da estrada na Unido Europeia em 50 %, tendo sete

objetivos estratégicos que se resumem nos seguintes fundamentos:

O utente da estrada € o primeiro elo da cadeia de seguranca rodoviaria.
Independentemente das medidas técnicas, a eficacia da politica de seguranca
rodoviaria depende, em ultima andlise, do comportamento dos utentes. Por
este motivo, € fundamental educar, formar e fazer cumprir as regras. O sistema
de seguranca rodoviaria deve ainda ter em conta o erro humano e 0s
comportamentos inapropriados, corrigindo-os tanto quanto possivel, embora
sabendo que o risco zero ndo existe. Todas as componentes, em especial 0s
veiculos e as infraestruturas, devem ser menos agressivos, a fim de evitar e
limitar as consequéncias dessas falhas para os utentes, em especial 0s mais

vulneraveis.

A protecdo dos utentes mais vulneraveis da via publica continua a ser um dos
sete objetivos estratégicos na medida em que o numero de mortos e feridos
graves, em gue se incluem os ciclistas e os pedes, é elevado e continua a
aumentar em alguns paises europeus. Em 2008, esta classe representou 27%

das vitimas mortais em acidentes de viacdo (47% nas zonas urbanas).

Para muitos ciclistas potenciais, os riscos (reais ou presumidos) de seguranca
rodoviaria continuam a representar um obstaculo decisivo. As administracdes
nacionais e locais estdo cada vez mais empenhadas em promover a utilizacao
da bicicleta e o pedestrianismo, 0 que exigird uma atencédo cada vez maior as

questdes de seguranca rodoviaria.
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Desde 2003, tem sido adotada legislacao ao nivel da UE para reduzir o risco de
lesGes corporais (por exemplo, estruturas de absorcao de energia instaladas na
frente do veiculo, sistemas avancados de travagem, retrovisores sem angulo
morto, etc.). Terdo que ser examinadas outras medidas (por exemplo, aumento
da visibilidade, controle da velocidade, uma infraestrutura adequada para o
transporte ndo motorizado, a separacdo do trafego misto, perigoso, etc.). Uma
vez que o problema diz principalmente respeito a gestdo urbana, a maior parte
das medidas tera que ser tomada a nivel local, conforme preconiza a Comisséo
no seu Plano de Agéo para a Mobilidade Urbana. Considerando os importantes
beneficios da utilizagdo da bicicleta em termos ambientais, climéticos, de
congestionamento e de saude publica, vale a pena refletir sobre o que se

podera ainda fazer neste dominio.

Do quadro nacional, no que diz respeito a sinistralidade, e por consulta aos
relatérios disponiveis da ANSR, nomeadamente:

- Relatorios Anuais de 2010 e de 2011;

- Relatorios Anuais de 2010 e de 2011 do Distrito de Santarém:;

- Relatorio de Abril de 2012 (o mais recente disponivel),

€ possivel retirar as seguintes conclusoes:

- Conforme ja referido anteriormente, verifica-se que a maior parte das vitimas
pedes se encontra na faixa etaria até aos 14 anos e ap6s 0s 65 anos, ou seja,
0s mencionados utentes vulneraveis e cuja primeira faixa etaria é abrangida

pelo presente trabalho;

- Os relatorios por distrito, apesar de referirem os arruamentos em que

ocorreram o0s acidentes, sdo pouco elucidativos quanto ao local exato e
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circunstancias em que os mesmos sucederam, referindo apenas que se trata

de atropelamento de pedes;

- Os relatérios sdo em geral omissos quanto a topologia de acidentes com
pedes, havendo pouca informacdo sobre onde e como acontecem o0s
acidentes, podendo apenas encontrar-se referéncia a este aspeto nos
relatérios anuais, no entanto é uma informacéo que aglomera os totais do Pais,
pelo que ndo permite identificar os locais onde se verifica maior incidéncia de

acidentes;

- O numero de feridos graves dentro das localidades representa cerca de 90%

das ocorréncias, relativamente ao nimero de feridos fora das localidades;

- Em plena faixa de rodagem e dentro das localidades, ocorreram 30% dos

acidentes pedonais com vitimas mortais;

- Dentro das localidades, a maior percentagem de pedes mortos ocorre em
arruamentos, vias que deveriam garantir uma utilizagcdo segura por parte dos
utentes mais vulneraveis, pelo que mais uma vez se justifica uma intervencao
mais cuidada ao nivel da seguranca pedonal no tratamento das infraestruturas

e uma maior atengcédo aos comportamentos e educacgéo dos utentes;

Relativamente aos relatérios de sinistralidade verifica-se que os mesmos séo
ainda bastante deficitarios no que se refere a informacéo prestada, de modo a
permitirem uma correta avaliacdo dos acidentes com pedes a nivel urbano. No
que diz respeito ao atropelamento de pebes a nivel nacional, os dados
constantes dos mesmos, na maior parte das situacbes, ndo distinguem a
tipologia da via em que os acidentes se verificaram, ou ainda se 0s mesmos
ocorreram em passadeiras, nas suas proximidades ou mesmo junto a
estabelecimentos escolares, informacdo que € omissa. Normalmente é apenas
fornecido o nimero de pedes atropelados ou entdo o numero total de vitimas

por via, dentro ou fora das localidades, mas sem diferenciar o tipo de acidente.
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Nesta conformidade, continua a ser dificil a avaliacdo concreta desta situacao,
por falta de suficientes dados estatisticos acerca das causas reais dos
acidentes verificados. Os resultados publicados regularmente pela ANSR nao
se baseiam em peritagens técnicas, mas apenas nos autos de ocorréncia e
verbetes preenchidos localmente pelos agentes das Brigadas de Transito.
Como seria de esperar, estes agentes ndo abordam quaisquer causas técnicas
relacionadas com deficiéncias das infraestruturas ou que envolvam quaisquer
outros elementos concretos. A maioria das notas de ocorréncia tem por base
as declaracbes dos envolvidos e refugiam-se em expressdes vagas, as mais

frequentes das quais séo o excesso de velocidade.

Estas deficiéncias resultam na ineficacia e limitacdo das medidas que se
possam constituir como complementares a informacdo detida, como por
exemplo, o Programa da Escola Segura, que teve 0 seu inicio no nosso pais
em 1992, fruto de um protocolo entre o Ministério da Administragéo Interna e o
Ministério da Educacdo. Este protocolo abrangeu numa primeira fase 59
estabelecimentos de ensino previamente escolhidos do pré-escolar ao ensino
superior, mas com objetivos voltados para a vigilancia dos espacos interiores.
Posteriormente e de acordo com a Diretiva Estratégica n°10/2006 de 15 de
Maio da PSP, os elementos policiais passaram a organizar-se em equipas e a
realizarem acdes de prevencdo e de educacdo rodoviaria, que dada a
ineficacia dos dados disponiveis continuam a ser ministradas de uma forma
secundaria e genérica, sem levarem em consideracdo as condic¢des locais de

cada estabelecimento escolar.

As autarquias, como entidades gestoras das vias a quem competira ter uma
intervencdo mais efetiva no terreno, deverdao fornecer uma informagao mais
completa com base no seu cadastro rodoviario, que possa posteriormente ser
integrada e trabalhada de modo a serem encontradas as solucbes mais

adequadas aos locais de ocorréncia de acidentes.
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Reconhecendo a importancia do poder autarquico como agente fundamental
para a implementacdo de politicas locais de aplicacdo da Estratégia Nacional
de Seguranca Rodoviaria, a ANSR elaborou em Janeiro/2009, em colaboracéao
com o Instituto Superior de Ciéncias do Trabalho e da Empresa um guia para
elaboracdo de Planos Municipais de Seguranca Rodoviaria (PMSR) [3], que se
pretendeu servisse de suporte a definicdo, desenvolvimento e implementacdo

dos respetivos Planos Municipais.

O referido guia propde a criacdo de uma Estrutura Técnica Autonoma (ETA) de
apoio ao Observatdrio Municipal de Seguranca Rodoviaria (OMSR), composta
tanto quanto possivel por técnicos especializados, com a missdo de estudar,
desenvolver, implementar e controlar as politicas municipais de seguranca
rodoviaria, tendo em conta a especificidade e a complexidade das matérias
relacionadas com a prevencédo e a seguranca rodoviaria. Esta estrutura deveria
enquadrar a acao de todos os departamentos municipais que de forma direta
ou indireta pudessem contribuir para a mobilidade, o transito e a seguranca
rodoviaria, devendo proceder ao levantamento dos problemas, anomalias e os
potenciais conflitos do sistema de mobilidade, apresentando as solugdes
técnicas para resolvé-los e monitorizar a implementacao das solucdes, sendo

também responsavel pela aplicacédo no terreno das a¢des chave do PMSR.

Para identificacdo da sinistralidade rodoviaria municipal, sdo imprescindiveis 0s

seguintes passos evolutivos:

- analise dos dados da sinistralidade municipal, efetuados com base nos

relatérios fornecidos pela ANSR;

- andlise de outra informacéo relevante disponivel de posse do municipio;

- levantamento e identificacdo do sistema rodoviario na area do municipio com

aplicacéo do SIG aos locais dos acidentes,
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para que seja possivel a determinacdo final do Indicador de Sinistralidade
Rodoviaria Municipal (ISRM).

A georreferenciacdo serd evidentemente uma vantagem para a elaboracéo
deste plano e uma ajuda preciosa para os gestores da infraestrutura, uma vez
que permitird conhecer com exatiddo o local do acidente. No entanto, as
restantes informacfes ja referidas e que sdo necessarias obter a montante,
como sejam as condi¢des do local e a velocidade praticada (nos casos em que
tal seja possivel aferir pelas entidades policiais, como por exemplo as marcas
deixadas pelas travagens efetuadas), deverdo, sempre que possivel, constar
dos relatérios, de modo a poder caracterizar-se 0 acidente e serem detetadas

desde o primeiro momento as possiveis falhas nas infraestruturas, entre outras.

No entanto, apesar do grande desenvolvimento que as Comunidades Urbanas
tém impulsionado junto dos municipios em matéria de Sistemas de Informacao
Geogréfica, ndo se tém apurado resultados nacionais e integrados que
demonstrem a aplicacdo e o desenvolvimento empenhado dos Planos

Municipais de Seguranca Rodoviaria.

Se a sinistralidade e os crescentes riscos viarios nao forem geridos com
eficiéncia, poderdo representar altos prejuizos sociais, econdmicos e
ambientais, com reflexos negativos sobre o desenvolvimento sustentavel

nacional.

Finalmente, e na generalidade, podemos resumir que a sinistralidade ao nivel

dos pedes resulta de 3 fatores, também ja referidos anteriormente:

- As condi¢des do ambiente rodoviario e o funcionamento da infraestrutura,

- O comportamento dos proéprios;

- O comportamento dos condutores,
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pelo que, qualquer acdo que vise a diminuicdo da sinistralidade devera sempre

incidir sobre os 3 fatores em simultaneo.

2.2. Estratégia Nacional de Seguranca Rodoviaria
(ENSR)

Para fazer face a elevada sinistralidade rodoviaria registada em Portugal foi
aprovado, em 2003, o Plano Nacional de Prevencdo Rodoviaria (PNPR) que
estabeleceu como objetivo geral a redugdo em 50% do numero de vitimas
mortais e feridos graves, até 2010, bem como objetivos relativos a

determinados alvos da populacdo mais expostos.

Tendo-se constatado que essas metas foram, na generalidade, alcancadas
antes do término desse periodo, a Autoridade Nacional de Seguranca
Rodoviaria (ANSR), procedeu a elaboracdo da Estratégia Nacional de
Seguranca Rodoviaria (ENSR) [4] para o periodo 2008-2015, definindo metas
para os quadriénios de 2008/2011 e 2012/2015.

Uma das principais conclusdes retiradas pelo Estudo realizado para elaboracao
da ENSR, com base nos dados de sinistralidade até 2006, foi que, dentro das
localidades a diminui¢do da sinistralidade foi inferior a média, pelo que deveria

ser dada maior atencéo a sinistralidade em meio urbano.

Foram estabelecidos 30 Objetivos Operacionais (OO) até 2011, sendo que no

ambito deste trabalho se salientam os seguintes:

- Formacao técnica e profissional na &rea da seguranca rodoviaria (OO 6);

- Melhoria do ambiente rodoviario em meio urbano (OO 11) — Pretende-se
promover a requalificacdo dos espacos publicos urbanos, visando assegurar
condicbes de seguranca para a circulacdo de pedes e ciclistas atravées,

designadamente, da reducéo da velocidade de circulacdo em zonas criticas;
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- Fiscalizagdo do estacionamento em meio urbano e do comportamento dos
pedes (OO 12) - Pretende-se aumentar a seguranca em meio urbano através
da intensificacdo da fiscalizacdo do estacionamento e do comportamento dos

pedes;

- Realizacao de Auditorias de Seguranca Rodoviaria e Programas de Inspecéo
de Seguranca Rodoviaria (OO 14) - Pretende-se implementar a realizacdo de
auditorias de seguranca rodoviaria aos projetos de novas vias e de
requalificacdo de vias existentes, bem como promover a realizacdo de
programas de inspecdo de seguranca rodoviaria (inspecdes correntes,
periddicas e especiais);

- Gestéo de trechos de elevada concentracdo de acidentes (OO 15);

- Defesa e protecéo da estrada e da zona envolvente (OO 16);

- Tratamento da &rea adjacente a faixa de rodagem (OO 17);

- Estrada autoexplicativa: Adequacgéo da via a sua hierarquia e fungdo (OO 18);

Pretende-se associar a hierarquia funcional das vias de comunicacdo a
requisitos de projeto que sejam facilmente identificaveis pelos condutores,
através do ambiente rodoviario resultante, bem como implementar novos tipos
de vias e definir regras de associacdo de cada tipologia viaria ao regime de

circulagcdo, promovendo-se a reavaliagdo da situacao existente.

Cada um destes Objetivos Operacionais (OO) ira contribuir para os Objetivos
Estratégicos (OE), sendo que os temas abordados neste trabalho se

engquadram nos seguintes OE:

- OE 3 — Pedes;
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- OE 4 — Sinistralidade dentro das localidades:;

- OE 6 — Velocidade;

- OE 9 — Infraestrutura.

Foram ainda estabelecidas A¢Bes Chave previstas no contexto de cada um dos
Objetivos Operacionais indicados, depois de validadas pela ANSR - como
entidade responsavel pela gestédo e desenvolvimento da ENSR.

Algumas dessas ac¢Oes dizem diretamente respeito a monitorizacdo dos
acidentes, exigindo-se um maior critério e informacdo detalhada sobre os
acidentes, inclusive a utilizacdo da j& mencionada georreferenciacéo, de modo
a garantir uma correta identificagdo dos pontos negros, quais os problemas
detetados e uma rapida e correta intervencdo por parte das entidades

competentes.

Outra das inovacdes ao nivel da avaliacdo da sinistralidade e do nimero de
vitimas foi a contagem do niumero de mortos a 30 dias, que em conformidade
com o Despacho n.° 27808/2009, de 31 de Dezembro, definiu que o Niumero de
Mortos a 30 dias passaria a assumir um carater definitivo no prazo de seis

meses apos a ocorréncia do acidente.

Até entdo, a contagem de vitimas mortais era feita apenas com o numero de
vitimas mortais a data da ocorréncia (ou até as 48 horas seguintes ou entrada
na unidade de saude), ndo sendo contabilizados para as estatisticas os feridos
gue viessem a falecer posteriormente ao acidente mas derivado deste. Em
alguns paises europeus esta forma de contabilizac&o ja havia sido colocada em
pratica, pelo que, para a realizacdo de comparacodes, era considerado um fator

de majoracao.
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S&0 estes 0s objetivos e as metas que irdo permitir a comparagdo com 0S
restantes paises europeus e definir se foi ou ndo cumprido o principal objetivo
estabelecido pela ENSR, ou seja, “Colocar Portugal entre os 10 paises da U.E.
com mais baixa sinistralidade rodoviaria, medida em mortos a 30 dias por

milhdo de habitantes”.

2.3. Tendéncias instaladas e tensdes mais significativas

2.3.1. Complexidade da mobilidade

A mobilidade resulta da necessidade que o ser humano tem de participar em
atividades. Como na grande maioria dos casos elas se desenrolam em locais
fisicamente distantes, é necessaria a deslocacdo de um local para outro de
guem pretende participar. (Santos, P.A.G., 1994) [5]. Para se poder participar
em qualquer atividade, seja ela obrigatdria ou ndo, é necessario em principio
estar presente nos locais onde ela ocorre, apesar de gracas aos
desenvolvimentos da tecnologia e da informética ja ser possivel atualmente,
em muitos casos, participar em determinadas atividades sem se estar

fisicamente presente no local onde ela ocorre.

Cada individuo tem uma série de necessidades a satisfazer diariamente, e €
dentro desse quadro que ird planear e organizar 0 seu comportamento,
participando nas atividades em lugares e horas diferentes, ao longo do dia. A
maneira como organiza as suas necessidades de deslocacdo no tempo é
sempre diferente, conforme a sua insergdo na estrutura social, economica,
temporal e espacial. Uma das carateristicas das sociedades modernas é
precisamente a sua diversidade, nelas coexistindo com maior ou menor grau
de tolerancia, multiplos estratos com graus de desenvolvimento e sofisticacéo
tecnoldgica dos processos de vida que sdo sempre muito diferentes. Por sua
vez, a oferta de transportes, ao nivel da infraestrutura e dos servigos, tem
também uma influéncia determinante nas atividades dos individuos e

consequentemente na sua mobilidade.
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Estas caracteristicas levam a que o tema da mobilidade se revista de grande
complexidade, pela diversidade de fatores intervenientes no comportamento de

cada individuo e da sociedade onde esta inserido.

Banister, D. [6] analisa a evolucédo crescente da mobilidade das popula¢des na
histéria recente em conjunto com a revolugdo da taxa de motorizacdo das
populacbes gerada pelo automével. Com a generalizacdo da utilizacdo deste
meio de transporte particular em massa, ocorreu uma transformacdo do modo
de viajar e de comunicar, na década de sessenta. Anteriormente, para
distancias curtas privilegiavam-se as deslocac¢des a pé ou de bicicleta e para
percursos longos o autocarro e, menos frequentemente, o comboio. A vida das
populacdes e, consequentemente o espaco da sua mobilidade, restringia-se,
com raras excecoes, a localidade de residéncia de familia: trabalho, escola,
compras e outras atividades eram desenvolvidas a custa de viagens curtas. As
longas viagens, entre cidades e ao estrangeiro, s6 eram realizadas por razbes
especiais, como por exemplo idas de férias ou visitas a familia. O advento do
automovel particular veio gerar uma maior mobilidade das populagdes, pelas
inUmeras vantagens reconhecidas por todos nés, apesar dos custos que lhes
estdo associados.

O envelhecimento da populacéo, o crescente desenvolvimento econdmico e 0s
aumentos de esperanca de vida média de vida e dos tempos livres serdo
fatores responséaveis pelo aumento da mobilidade, que € previsivel para o
grupo etario da idade de reforma, fortemente dependente da viatura para as

suas deslocacdes e que tradicionalmente mais dependia do transporte coletivo.

E ainda do conhecimento geral que a evolucdo tecnoldgica dos veiculos
automoveis e o aumento das velocidades maximas afetam o homem e o
ecossistema de uma forma geral, com aumento da intensidade de trafego e
consequente diminuicdo da seguranca rodoviaria, entre outros efeitos

negativos.
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Por sua vez, o congestionamento reduz a capacidade das vias e diminui a
mobilidade, contribuindo para um maior consumo de energia e niveis cada vez

mais elevados de poluicao.

De uma forma genérica, temos vindo a assistir a uma perca de interesse e
modernidade da cidade, com a alteracdo dos comportamentos sociais e a
degradacdo das vivéncias urbanas tradicionais, onde a motorizacdo nao
controlada acabara por implicar numa diminuicdo generalizada da qualidade de

vida contraria ao progresso esperado.

A ocupacdo dos solos que o trafego e as suas infraestruturas implicam, sao
também um fator de degradacdo das paisagens e ndo € de negligenciar o
efeito de barreira fisica que exercem na movimentacdo das pessoas,

principalmente dos utilizadores mais vulneraveis do espaco urbano.

No Reino Unido, em 1963, um grupo de trabalho liderado por Colin Buchanan
produz um documento denominado de Buchanan Report [7], estudo que de
forma pioneira chamou pela primeira vez a atencdo para os aspetos negativos
do congestionamento de trafego, ainda que referindo os impactos urbanisticos
e sociais que a sua progressao provocaria, incidindo as solu¢gées mais no
interior do sistema de transportes que, nas suas inter-relagbes com o

urbanismo e os aspetos socio culturais.

Estas preocupacfes vieram a revelar-se de uma forma crescente na politica
comunitéria, que por forca da transposicdo do direito comunitério, vieram

também a ser introduzidas na politica nacional (MARN, 1994) [8].

2.3.2. Transportes e Uso de Solos

Na relacéo entre os transportes e o uso dos solos séo reconhecidos 0s aspetos

negativos da disperséao da construcao e da urbanizagéo, a par da generalizada
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e predominante utilizagdo do transporte individual nas deslocacdes diarias, em

detrimento do transporte publico, ja referidos no ponto anterior.

A consciéncia de que a par das necessidades de acessibilidade ndo poderiam
ser descuradas as questdes respeitantes a melhoria do ambiente urbano, levou
ao desenvolvimento de estratégias de hierarquizagao viaria, tendo em conta o
papel mais adequado de cada via e as relagbes que ela mantém com a
restante rede e com a envolvente. No entanto, apesar do estabelecimento de
diretrizes politicas comunitarias nesse sentido, esta estratégia deparou-se com
dificuldades de diversos tipos, ja que nem sempre era possivel a sua

implementacgé&o, de acordo com o que seria ideal em termos tedricos.

Para além das preocupacdes que surgiram no inicio da década de 60, com a
publicacdo do Relatério de Buchanan e numa primeira fase, as mesmas
refletiram-se no estabelecimento de diretrizes politicas para a minimizacédo dos
seus efeitos, mas as primeiras a¢cdes entdo definidas caraterizaram-se apenas
pela constituicdo de areas totalmente pedestrianizadas em zonas centrais das
cidades, melhorando-se ai as condi¢cbes de seguranca e de vivéncia. Este tipo
de iniciativas era no entanto ainda associado a objetivos de preservacdo do
patriménio construido em areas histéricas e de apoio a atividade turistica, de
acordo com o documento consultado e denominado de Carta de Veneza (Carta
de Veneza, 1964) [9]

A nivel da cidade de Santarém, foi 0 momento da concepc¢ao e implementacéo

do Plano Municipal de Revitalizacdo do Centro Histdrico.

Contudo, durante os anos 80 e 90 assistiu-se a um crescimento acelerado das
cidades portuguesas, raras vezes de forma ordenada e integrada, com
consequéncias desastrosas nao sO ao nivel do edificado, mas também em
termos de infraestruturas de apoio ao mesmo, tendo como resultado a

desqualificagcdo generalizada do espago publico.
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A cidade de Santarém ndo foi alheia a esse fenbmeno, conforme se pode
observar através da figura 2.2 seguinte, que apresenta uma vista aérea datada
do ano de 1982, tendo como centro um dos estabelecimentos escolares em

estudo — Escola Secundaria Dr. Ginestal Machado.

Com efeito, a edificacdo ao longo das vias rodoviarias, traduzida como
edificagdo com custos minimos de infraestruturas, foi generalizada num
periodo expansionista, 0 que resultou em muitas das tipologias de ocupacao

territorial atualmente existentes.

Figura 2.2— Vista aérea da cidade de Santarém — Escola Sec. Dr. G. Machado - 1982

O planeamento de transportes nos planos diretores municipais centrou-se de
forma excessiva na resolucdo dos problemas decorrentes do atrito sobre o
trafego rodoviario, como sejam as frequentes entradas e saidas nas parcelas

ou lotes, estacionamento ao longo das vias, falta de passeios e transito
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pedonal desordenado, excesso de interse¢cdes com outras vias, entre outros,
preferindo-se gerar novas infraestruturas do que investir em critérios de gestéo
e de dotacdo de componentes complementares ao funcionamento das redes

existentes.

Este efeito € observavel na figura 2.3, que apresenta uma vista aérea
exatamente do mesmo local da figura 2.2, centrada no edificio da Escola

Ginestal Machado, mas agora do ano 2007.

Figura 2.3 — Vista aérea da cidade de Santarém — Escola Sec. Dr. G. Machado - 2007

O conceito de desenvolvimento sustentavel foi enunciado mais tarde e pela
primeira vez em 1980, mas sO se populariza em 1987, acompanhando os
estudos e 0s novos conceitos que entretanto vieram a ser desenvolvidos pelas
Nacbes Unidas e que dariam origem a publicacdo do Relatério Our Common
Future em 1987 [10], em que a Comissao das Comunidades Europeias (CCE)
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equaciona pela primeira vez que a politica ambiental devia ter em conta o fato
de o proprio ambiente conter em si mesmo limites ao crescimento econémico e

social.

E apenas com esta constatacdo e com a consequente necessidade surgida de
compatibilizacdo do crescimento com o ambiente, que surge a formulacdo do
conceito de desenvolvimento sustentavel, entendido como um modelo de
desenvolvimento que permite as geracfes presentes satisfazer as suas
necessidades sem que com isso ponham em risco a possibilidade das

geracdes futuras virem a satisfazer as suas proprias necessidades.

O problema associado a esta questdo, residiu posterior e sucessivamente na
quase reducdo do tema dos transportes nos planos municipais a sua
componente de oferta de infraestrutura rodoviaria, segundo a légica de que
depois alguém organizaria 0os servicos publicos e privados que mais se

ajustassem ao modelo urbano resultante.

A generalizacdo do congestionamento automovel, a frequéncia das crises nos
precos dos combustiveis, bem como a crise econdmica instalada, permitem
hoje tornar mais clara a necessidade da diversidade de solucdes, (a
multimodalidade), ou seja, € necessario cuidar da infraestrutura para diferentes
modos e meios de transportes, valorizando ao mesmo tempo a sua

complementaridade.

N&o é facil desenvolver uma rede rodoviaria perfeita, particularmente quando
se tem de trabalhar a partir de uma rede existente, que foi crescendo ao longo
de décadas, ou mesmo séculos, em resposta a crescentes necessidades de
mobilidade, mas isto ndo significa que nada pode ser feito em relagéo as redes

antigas.

Entretanto, a cidade de Santarém candidatou-se com sucesso ao Plano de
Mobilidade Sustentavel, no ambito do Eixo Prioritario IX — Desenvolvimento do
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Sistema Urbano Nacional - Acgdes inovadoras para o desenvolvimento urbano,
do Quadro de Referéncia Estratégico Nacional - Programa Operacional
Tematico Valorizagcdo do Territorio, tendo tal programa resultado em trés

importantes relatorios Uteis a orientacdo da mobilidade concelhia.

2.3.3. Hierarquizacéao Viéria

As classificagBes funcionais efetuadas em diversos paises sdo normalmente
baseadas nas recomendacfes norte-americanas para a concep¢ao de vias
urbanas publicadas na década de 70 pela AASHTO.[11]

Posteriormente e ao longo dos anos foi-se evoluindo no sentido de se dar cada
vez mais importancia as acessibilidades, tomando-se a consciéncia de que, em
conjunto com as mesmas, ndo poderiam ser descuradas as questdes
repeitantes ao melhoramento do ambiente urbano, uma vez que a rede viaria
tem outras funcdes para além da de proporcionar um canal de trafego para

veiculos e pedes.

A classificacdo normalmente utilizada para as redes viarias em meio urbano, e
de acordo com as recomendacbes referidas, apresenta-se com a

hierarquizacdo seguinte:

- Vias Coletoras ou Arteriais

Pertencentes ao 1° nivel hierarquico, séo vias de ligacao entre diferentes polos
geradores de trafego, pelo que a sua principal fungéo sera a circulacao viaria,
devendo garantir bons niveis de servigo; a presenca de utentes vulneraveis é
completamente desaconselhada, sendo importante a segregacao entre pedes e
a rodovia, devendo ser muito bem definidos os locais de contacto entre fluxos
motorizados e 0s ndo motorizados, normalmente através de acessos

desnivelados, tal como se pode observar na figura 2.4 seguinte.
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Figura 2.4 - Vias Coletoras/Arteriais

(Fonte: Manual de Planeamento de Acessibilidades e Gestdo Viaria)

- Vias Distribuidoras Principais

Sé&o vias de transigao entre as vias coletoras e as zonas urbanas, pertencendo
ao segundo nivel de hierarquia viaria. Apesar de terem de continuar a garantir
bons niveis de servico de circulacdo terdo igualmente de assegurar um bom
nivel de seguranca, em face da presenca de outros elementos na rede viéria.
As velocidades deverdo ser controladas e é admissivel a presenca de outros
utentes, sendo possivel a existéncia de passeios adjacentes, devendo, no
entanto, os pontos de contacto serem bastante limitados, sendo que os
atravessamentos deverao ser regulados por sistemas de sinaliza¢do luminosa,

conforme traduzido na figura 2.5 seguinte.

1 =

Figura 2.5 - Vias Distribuidora Principais

(Fonte: Manual de Planeamento de Acessibilidades e Gestédo Viaria)
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- Vias Distribuidoras Secundarias

As vias distribuidoras secundarias pertencem ao 3° nivel hierarquico, sendo
compostas por vias internas aos aglomerados urbanos, destinadas a assegurar
a distribuicdo préxima, bem como o encaminhamento dos fluxos de trafego

para as vias de nivel superior;

- Vias Distribuidoras Locais

Conforme se observa na figura 2.6, constituem-se como rede de vias locais, de
4° nivel na hierarquia viaria, com funcéo distribuidora e canalizando o trafego
desde as vias principais até as vias de acesso local, servindo os principais
pontos de interesse do nudcleo urbano. Deverdo garantir bons niveis de
seguranca devido a sua insercdo em zonas que se pretendem de vivéncia
social, pelo que a fluidez devera ser garantida pelo controlo das velocidades e
capacidade das vias, garantindo-se a acessibilidade mas em condi¢bes que
permitam a liberdade de movimentos dos utentes mais vulneraveis, nao
obrigando a uma segregacdo rigida de sistemas de circulagcdo. Os
atravessamentos deverdo ser estrategicamente localizados de modo facilitar a
travessia dos pedes mais vulneraveis, no entanto, estas vias deverao permitir a
livre circulacdo dos pedes em face da atribuicAo de caracteristicas e
dimensionamento que potencie a pratica de velocidades compativeis com a

existéncia de modos suaves de deslocacéo.
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Figura 2.6 - Vias Distribuidoras Locais

(Fonte: Manual de Planeamento de Acessibilidades e Gestdo Viaria)

- Vias de Acesso Local

S&do vias prioritarias para os modos suaves de circulacdo, de 5° nivel na
hierarquia, em que as velocidades praticadas pelo modo rodoviério terdo de ser
muito controladas, de modo a garantir elevados niveis de segurancga e conforto
para os pedes. A funcdo destas vias é a acessibilidade em detrimento da
mobilidade. Poderdo ndo existir percursos pedonais formalizados, sendo
desejavel uma partilha do espaco publico entre o pedo e o automdvel, sendo
desnecessaria a formalizacdo de travessias uma vez que a prioridade sera do

pedo, conforme observavel na figura 2.7 seguinte.

N

Figura 2.7 - Vias de Acesso Local

(Fonte: Manual de Planeamento de Acessibilidades e Gestao Viaria)
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As estratégias de hierarquizacdo viaria apresentam um papel fulcral na gestéao
do trafego viario urbano na medida em que esclarecem qual a funcdo de cada
via, quais os niveis de prioridade relativa a atribuir aos sistemas rodoviario e
pedonal e qual a estrutura e desenho urbano mais adequado. O desenho
urbano constitui-se em si mesmo um processo multidisciplinar, concentrando a
contribuicdo de diferentes areas na producdo de um desenho concreto de
alteracdo de uma porcao de via, de uma via ou de um conjunto de vias e dos
subsistemas que com elas se interigam. E com base no mesmo e com 0
conceito de hierarquia viaria que se pressup0de atribuir as vias de comunicacao
objetivos e critérios especificos, consoante a sua categoria, que poderéao
passar por garantir uma boa fluidez e rapidez de trafego, com velocidades de
circulacao superiores a 50 Km/h e em que o0 pedo nao € o utente prioritario ou o
inverso, em que o principal objetivo € a seguranca e o conforto do pedo, sendo

este 0 elemento prioritario.

Na Figura 2.8 procura apresentar-se de uma forma esquematica as diferencas
nos pesos relativos das funcdes circulacdo e de acesso existentes nas

diferentes tipologias.

Basicamente, as vias coletoras representam as vias de circulagcdo por
exceléncia, onde a funcdo de acesso é residual. Por outro lado, as vias de
acesso local representam as vias de acesso por exceléncia, onde a funcéo de

circulacao é residual.
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Figura 2.8 - Pesos relativos das fung¢des circulacédo e acesso em funcéo da tipologia das
vias

(Fonte: Manual de Planeamento de Acessibilidades e Gestao Viaria)

As duas outras categorias, as vias de distribuicdo principal e local, pelo
contrario, apresentam uma funcionalidade mista, com preponderéancia da

funcao circulagdo na primeira e da funcao acesso na segunda.

Em consequéncia do exposto, € recomendavel como boa pratica, que as vias
de um determinado nivel tenham ligacdo apenas com vias do mesmo nivel ou

do nivel imediatamente superior ou inferior.

As estratégias de hierarquizacao viaria deparam-se com tensdes e dificuldades
de implementacdo, resultando em que nem sempre seja possivel a sua

aplicacéo de acordo com o que seria ideal em termos teoricos: [12]

- Na maioria das cidades, quando as redes principais se encontram
congestionadas, os utentes passam a escolher caminhos alternativos para os
seus destinos, utilizando as vias classificadas de acesso local para efetuarem

essa transicdo. Em consequéncia, as vias que deveriam ser prioritarias para os
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modos suaves de circulagdo, sdo muitas vezes utilizadas por trafego de

passagem;

- Em algumas categorias de vias, tendo-se por objetivo a mobilidade
sustentavel, & sugerida uma separacao entre diferentes tipos de trafego dentro
de uma mesma via, com a criacdo de corredores proprios para pedes e
ciclistas. Esta solucdo nem sempre é possivel de ser implantada em zonas

urbanas mais antigas, cuja estrutura ndo possui espaco suficiente para tal;

- Em zonas centrais de determinadas cidades, pode ocorrer a existéncia de um
arruamento que, na rede viaria, assuma as funcgdes de distribuidor principal,
pelo que se torna dificil compatibilizar as funcdes de circulagdo viaria com a

intensa atividade pedonal que se desenvolve a sua margem.

A cidade de Santarém possui um exemplo tipico desta dificuldade, localizada
no Largo Candido dos Reis, em que se torna complexa a compatibilizacdo das
circulag@es viaria e pedonal, quando ambas se verificam a hora de ponta.

2.4. Boas Praticas Europeias — Programa SUPREME

A Unido Europeia tem vindo a financiar varios programas na area da seguranca

rodoviaria nos estados membros.

O programa SUPREME [13], financiado pela Comissédo Europeia consistiu em
recolher, analisar, resumir e publicar boas praticas em matéria de seguranca
rodoviaria dos Estados-Membros da Unido Europeia, bem como da Suica e
Noruega. Este documento apresenta uma coletanea de boas praticas a escala
nacional e visou apresentar os resultados do projeto aos decisores politicos
nacionais / regionais em toda a Europa, promovendo por este meio a adopgéo
de boas estratégias e medidas de seguranca rodoviaria, para além de ter
pretendido contribuir para a meta comunitaria de reducdo em 50% dos
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acidentes rodoviarios até 2010. [14] (Livro Branco sobre a Politica Europeia de
Transportes no horizonte de 2010).

De acordo com os documentos divulgados, o projeto iniciou-se em Dezembro
de 2005 e foi concluido em Junho de 2007, tendo contado com a participacao

de 31 organiza¢des nacionais e internacionais de seguranca rodoviaria.

A evolugdo e o grau de seguranga que 0S paises atingiram sdo muito
diferentes, na medida em que alguns possuem um historial de politicas de
seguranca rodoviaria mais antiga do que outros. E por esta razdo, que a
abordagem recomendada é que o trabalho de seguranca rodoviaria se apoie
em primeiro lugar numa analise exaustiva de problemas de seguranca
existentes, numa visdo clara e estratégica dos problemas que tém de ser
tratados e do tipo de medidas a recorrer. S6 numa fase posterior € que devera
examinar o documento e verificar 0 que outros paises fizeram para resolver
problemas semelhantes. Em qualquer dos casos, devem ser sempre
consideradas as condicfes locais e, se for casos disso as medidas devem ser

ajustadas a essas circunstancias especificas.

Os dois melhores exemplos de visGes de seguranca rodoviaria sdo o Acidente
Zero da Suécia e a Seguranca Sustentavel dos Paises Baixos, tendo ja sido
adotados por outros paises. O conceito fundamental, nestes dois casos,
consiste em converter o sistema de trafego rodoviario existente num sistema
qgue elimine todas as oportunidades conhecidas de erro humano e diminua os

danos fisicos nos acidentes que inevitavelmente irdo ocorrer.

Mencionam-se de seguida com mais pormenor algumas destas praticas

promissoras, enquadraveis no ambito deste estudo.
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2.4.1. Organizagao Institucional

A organizacdo institucional da seguranca rodoviaria é atribuida a uma série de
principios que se constituem como base para a aplicacdo de medidas em todas

as areas da seguranca rodoviaria.

2.4.2. Seguranca Sustentavel nos Paises Baixos

A visdo de Seguranca Sustentavel influencia largamente a pratica da
seguranca rodoviaria, conduzindo a aplicacdo de medidas de seguranca
eficazes e sustentaveis. Um sistema rodoviario com suporte nessa visao, tem
por objetivo prevenir os acidentes e, na impossibilidade de preveni-los, procura
minimizar as suas consequéncias, assentando na ideia de que as pessoas

cometem erros e sao fisicamente vulneraveis. [15]

Existem cinco principios fundamentais a nivel instituicional, baseados nas
teorias de planeamaento de trafego e engenharia, biomecéanica e psicologia

gue sao os seguintes:

- funcionalidade (rede viaria hierarquicamente estruturada);

- homogeneidade (Por exemplo, uma das consequéncias deste principio,
consiste no facto de que o transito motorizado e os utilizadores vulneraveis das
estradas (pedes, ciclistas) s6 podem interagir se a velocidade daquele for
reduzida. Se nédo for possivel manter as velocidades baixas, € necessario

garantir infraestruturas separadas para os utilizadores mais vulneraveis;

- previsibilidade (do ambiente rodoviario e do comportamento dos utentes);

- conscientizacdo dos utentes (expetativa de consisténcia e continuidade);

- sensibilizacédo do Estado para a sua auto-avaliacao.
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Através de uma abordagem proativa, em que as carateristicas humanas séo
usadas como o ponto de partida, resulta numa visdo do sistema orientada para
o utilizador. Estas carateristicas referem-se as vulnerabilidades fisicas por um
lado, e por outro as capacidades e limitagbes humanas, porque as pessoas
regularmente cometem erros sem querer e nem sempre sdo capazes de
executar as suas tarefas como deveriam. Além disso, nem sempre estdo
dispostas a cumprir as regras e em alguns casos violam-nas intencionalmente.
Ao adaptar-se, por exemplo, o veiculo ou a estrada para as carateristicas
humanas, e preparando-se o utilizador para o trafego rodoviario através da sua
formacao e educacdo, poderd obter-se um sistema de trafego inerentemente

seguro.

As carateristicas mais importantes de uma gestdo sustentavel do trafego
seguro apontam para a existéncia de lacunas no sistema, que resultam em
erros humanos ou violagdes de transito que causam falhas e que a seguranca
rodoviaria depende pouco das decisdes dos usuarios da estrada, pelo que a
responsabilidade que resulta da sua utilizacdo em seguranca, ndo deve ser
colocada exclusivamente sobre os seus ombros, mas também sobre aqueles
que sao responsaveis pela sua concepcdo e funcionamento dos varios

elementos do sistema de trafego, tais como a infraestrutura e os veiculos.

Como a visao é partilhada por todas as partes interessadas, a responsabilidade
na seguranca rodoviaria deve assim ser repartida pelos utilizadores das
estradas, os autores do sistema, as autoridades rodoviarias, os fabricantes de
automoveis e por todos 0s que direta ou indiretamente participam na seguranga

rodoviaria.

Entre as medidas aplicadas encontramos 0 aumento significativo, em namero e
dimensédo, de zonas com limite de velocidade de 30 km/h em areas
residenciais, a introducdo de mais zonas com limite de velocidade de 60 km/h
fora das éareas residenciais e a imposicdo de velocidade reduzida nos

cruzamentos.
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A Seguranca Sustentavel tem sido a visdo principal da politica de seguranca
rodoviaria dos Paises Baixos, desde o inicio dos anos noventa, estimando-se
que as medidas de seguranca sustentavel a aplicar nas infra-estruturas
permitiiam reduzir em 6% 0 numero de mortes e internamentos a nivel

nacional.

2.4.3. Acidente Zero na Suécia

Em Outubro de 1997, o Parlamento sueco aprovou um projeto de Lei de
seguranca de trafego rodoviario conhecido como Acidente Zero, uma nova e

ambiciosa politica de seguranga assente em quatro principios: [16]

- Etica: A vida humana e a salde s&o vitais e ndo devem ser trocadas por
outros beneficios na sociedade; tém prioridade sobre a mobilidade e outros
objetivos do sistema de transporte rodoviario, devendo ser empreendidas

acOes para evitar a ocorréncia de perda de vidas ou de feridos;

- Cadeia de responsabilidade: Por definicdo, quando ocorre um acidente,
alguém infringiu a regra geral. O acidente zero estabelece explicitamente que
as responsabilidades sejam divididas entre os projetistas do sistema e o0s
utentes das vias,nomeadamente: 0s primeiros serdo responsaveis pelo projeto,
operacdo e uso do sistema de transportes e 0os segundos por seguirem as
regras no uso dos sistemas rodoviérios, fixadas pelos seus gestores;

- Mecanismos promotores da mudanca: Os prestadores e executores do
sistema de transporte rodoviario tém de fazer todos os possiveis para garantir a
seguranca de todos os cidadaos e cada participante deve estar preparado para

a mudanca que conduzira a seguranca;

- Filosofia de seguranca: Os seres humanos cometem erros e o0s sistemas de
transporte rodoviario devem minimizar a oportunidade de erro e os potenciais

danos em caso de ocorréncia de erro. Quando por exemplo, vias e veiculos
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nao permitem maior velocidade do que a considerada segura, o risco de

acidente é automaticamente reduzido;

A Administracdo Rodoviaria Sueca (ARS) € a responsavel maxima pela
seguranca rodoviaria no ambito do sistema de transporte rodoviario. De acordo
com os principios da Visdo Zero, todas as outras partes envolvidas tém
também a responsabilidade de assegurar e melhorar a seguranga nas

estradas.

Prevé-se que a Visdo Zero atinja uma reducdo provavel de um quarto ou um

terco do nimero de mortes ao longo de um periodo de 10 anos.

2.4.4. Educacgdo Rodoviéria

A educacao em seguranca rodoviaria tem por objetivo a promoc¢ao de um maior
conhecimento e compreensdo das regras de transito, que conduza ao reforco
ou alteracao de atitudes que resultem numa melhor consciéncia do risco e da

seguranca pessoal.

A grande maoria dos programas de ensino de seguranca rodoviaria sao
dirigidos aos alunos das escolas primarias, ocorrendo menos oportunidades

para os alunos das escolas secundarias.

2.4.5. O rétulo de seguranca rodoviaria Zebra Seef

Para incentivar a educacao para a seguranca rodoviaria nas escolas e garantir
uma elevada qualidade, foi criado um rétulo ou simbolo de segurangca na
Holanda, com o logotipo da Zebra Seef, que certifica, transmitindo e divulgando
o compromisso de cada uma das escolas para a seguranca rodoviaria e a

seguranca do trafego em toda a sua area de influéncia. [17]
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Atualmente, o rétulo de seguranca rodoviaria Zebra Seef é orientado para as
escolas primarias, existindo nove municipios envolvidos, mas esta a ser
desenvolvida uma abordagem semelhante para escolas secundarias e de

educacao especial.

As escolas recebem os certificados e rotulos, cujo simbolo base € apresentado
na Figura 2.9, apenas depois de trabalharem um dos quatro temas que fazem

parte do projeto:

1. Inclusdo do ensino de seguranca rodoviaria nos programas escolares (por
exemplo, através da realizacdo de acfes especificas como as semanas de

seguranca rodoviaria);

2. Promocdo de um ambiente escolar seguro e saudavel (por exemplo,
acessibilidade a escola, meios de transporte amigos do ambiente, incentivo ao

uso de para bicicletas e divulgacédo de caminhos seguros de acesso);

3. Participacao dos pais (por exemplo, intervencéo dos pais como policias, para

atravessamento da estrada);

4. Execucdo de formacgles praticas e projetos, que incluem uma estrutura
organizacional e apoio profissional, sendo disponibilizadas para todos os temas
orientacdes, propostas e material de varios tipos (livros, folhetos, filmes e CD /
DVD).
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Figura 2.9 — Rétulo de Seguranca Rodoviaria Zebra Seef

Neste programa, sdo sempre envolvidos o pessoal escolar, os municipios, a
policia local, organiza¢cBes de seguranca rodoviaria e ainda os pais dos alunos.
O processo de certificacdo € orientado por uma comissao independente, que
visita as escolas para prestar aconselhamento e apoio e que gere todo o

processo até a obtencao do rotulo.

Em termos de eficacia, o estudo de avaliacdo disponivel até ao momento
aponta para um pequeno efeito positivo sobre o comportamento no transito. Em
termos de custos, a participacdo das escolas é gratuita, porque as autoridades
regionais oferecem apoio financeiro para a organizacdo do projeto global e

para os materiais pedagdgicos.

A educacao rodoviaria dirigida a esta faixa etaria é extremamente importante,
por representar um grupo de utentes bastante vulneraveis ao transito, situacéo
gue se resume basicamente no facto de ndo possuirem as habilidades fisicas e
cognitivas suficientemente desenvolvidas para fazer julgamentos e escolhas

mais seguras sobre trafego, até a idade aproximada de 10 anos.
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Com base num dos documentos produzidos pelo governo australiano [18] e
reiterados pela Prevencdo Rodoviaria Portuguesa, foram sintetizadas as
carateristicas deste grupo, que esta particularmente em risco pelos seguintes

motivos:

* Desenvolvimento da visdo periférica;

As criangas tém menor probabilidade de detetar objetos que ndo se encontrem
a sua frente, ou seja, a sua visao periférica esta ainda em desenvolvimento
(equivale a um ter¢co do campo de visdo correspondente a um adulto). A menos
gue virem a sua cabeca, podem muitas vezes nao perceber a aproximacéao de

veiculos a sua direita ou esquerda.

* Desenvolvimento de audic&o direcional;

As criancas podem muitas vezes ter problemas de identificacdo da origem dos

sons, dada essa capacidade n&do se encontrar ainda plenamente desenvolvida.

» Baixa estatura;

Devido ao seu tamanho, € muitas vezes dificil os condutores aperceberem-se

da sua presenca, especialmente quando em pé entre carros estacionados.

* Sentido limitado de percecéo;

As criancas tém dificuldade em percecionar a rapidez com que um veiculo se
aproxima do local onde se encontram ou quao longe ainda ele se encontra.
Muitas vezes podem deixar passar um veiculo lento e, de seguida, atravessar a

frente de um veiculo mais rapido.

» Comportamento de analise deficiente;
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As criangas gostam de se manter em movimento. Como resultado, revelam
impaciéncia para aguardar que a sinalizagdo luminosa se altere ou néo
esperam tempo suficiente para completar um processo de busca exaustiva,

antes de sairem das areas mais seguras.

 Comportamento imprevisivel e sem levarem em consideragao as

consequéncias das suas acoes;

As criancas tém muitas vezes dificuldades em interromper uma determinada
acao, especialmente se se encontram excitadas ou vao atras de uma bola,

caso em que podem atravessar a estrada sem avaliar a situacdo de perigo.

* Facil tendéncia para a distracao;

As criancas tendem a concentrar-se apenas has coisas que lhes interessam
mais. Na companhia de amigos sdo muito distraidos e ndo se traduzem em
resultados positivos os eventuais apelos para usarem um comportamento mais

seguro.

» Capacidade limitada para resposta rapida a uma mudanca repentina nas

condicBes do trafego;

As criancas podem ser capazes de avaliar quando a via € clara e segura para a
atravessar, mas uma mudanca repentina das condicbes do trafego pode

causar-lhes confuséo e panico.

* Dificuldades em ver uma situacao de outro ponto de vista;

As criancas pensam com frequéncia que aproximando-se de um veiculo, o

condutor deve ser capaz de vé-las, reagindo a sua presenca.

As criancas podem ainda estar em risco devido a:
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» Falta de conhecimento e habilidades para lidar com a seguranga e com o

ambiente de trafego;

* Falta de capacidade de resposta e a pressao dos pares;

* Propenséao para assumir riscos;

» Sobrestimagao da sua capacidade por parte dos pais ou outros adultos;

* Nao antecipag¢ao da sua presenca nas vias pelos condutores;

» Falta de experiéncia em lidar com situagcdes de transito diferentes (por

exemplo, as criancgas rurais interagindo com situacoes de trafego da cidade).

Ja foi explanada neste trabalho, a importancia da educacdo e formacdo em
ambiente escolar com o envolvimento dos pais, devendo ser trabalhados

aspetos fundamentais que se resumem nos seguintes principios basicos:

» Selecéo de locais mais seguros para atravessar,

As criancas tém dificuldade em identificar e selecionar os locais para
atravessarem a estrada com seguranca. Normalmente tendem a assumir que
todos os lugares sdo seguros, desde que nenhum veiculo seja visivel na

proximidade.

E importante que as criangas utilizem uma passagem de pedes, quando houver
uma disponivel, mesmo que isso signifique percorrerem uma distancia maior.
Se no percurso escolar néo estiver disponivel uma passagem de pedes, elas
devem ser incentivadas a atravessar, onde tiverem uma visdo clara do trafego

em cada sentido e os condutores possam Vvé-los a espera para atravessar.
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* Sempre que possivel, os seus comportamentos deverao ser supervisionados

por um adulto;

« E aconselhavel o uso de um circuito ja previamente estudado e divulgado a

toda a comunidade escolar, quando disponivel;

. Em caso algum devem as criancas atravessar entre veiculos estacionados, no

entanto quando néo tal for possivel, elas devem ser ensinadas a:

+ Selecionar o melhor intervalo possivel entre dois carros;

« Verificar se esse intervalo nao é suficiente grande para um veiculo estacionar;

* Caminhar até o canto externo do carro e parar onde os condutores possam
ver 0 pedo e o pedo possa ver o trafego (ou seja, em linha com a borda externa

dos carros);

Nos casos em que seja necessaria a utilizacdo de transportes publicos,

devem ser incentivadas as seguintes regras:

As criangas que esperam para embarcar devem manter-se longe da zona de

embarque ou estacionamento, até que o mesmo se imobilize.

Depois de um transporte escolar se colocar em marcha, os pebes deverao
esperar até que 0 mesmo se tenha afastado para realizar qualquer

atravessamento.

2.4.6. Continuo Educativo em Franca

O Continuo Educativo [18] é coordenado pelo Ministério dos Transportes e
estende-se desde o jardim-de-infancia até a idade de obtencdo da carta de
conducdo, visando a aquisicdo progressiva de competéncias através de um

conjunto de programas ajustados a idade biologica dos alunos. Tem por base o
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desenvolvimento de competéncias para diferentes meios de transporte (a pé,
motociclo, ciclomotor, automével) e, em Ultima andlise, a promocao de atitudes
e comportamentos positivos em relacdo a seguranca rodoviaria para todos os

utilizadores das estradas.

Conforme a fase em questdo, sdo envolvidas outras instituicoes: jardins-de-
infancia, escolas primérias e secundérias, escolas de conducdo, seguradoras,

o Ministério do Interior e o Ministério da Defesa (forcas policiais).

Atualmente estdo a ser avaliadas novas etapas que incluem a formacao
continua para todos os condutores, formacao especial para ajudar os idosos a
manter as suas competéncias durante o maior tempo possivel, bem como

apoio psicolégico para as vitimas de acidentes.

2.4.7. As medidas de acalmia de trafego

As accdes de acalmia de trafego tiveram inicio em diversos paises nos anos
60, especialmente motivadas pela necessidade de recuperacdo dos ambientes
urbanos degradados, tendo sido posteriormente generalizadas e aplicadas

também em ambientes escolares.

As velocidades reduzidas sdo essenciais em zonas em que 0s veiculos
motorizados circulam proximo de pedes e ciclistas, pelo que foram introduzidas
inicialmente zonas de velocidade reduzida em &reas residenciais, na

proximidade de escolas e junto a zonas comerciais.

Na Europa, as zonas de 30 km/h sdo frequentes e em zonas residenciais a
velocidade maxima ronda os 10-15 km/h. Em muitos casos, estas medidas ndo
se limitam & colocagdo de sinais de limite de velocidade, sendo necessarias
medidas fisicas para assegurar o cumprimento da velocidade reduzida, tais

como estreitamento das vias, lombas e curvas, que se associam a colocacao
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de bancos, canteiros com flores e arvores, que permitem melhorar a o0 aspecto

visual dos locais.

As zonas de velocidade reduzida sdo um elemento entre outras atividades mais
gerais que ajudam a acalmar o transito, visando ndo so instituir velocidades
mais reduzidas, como também reduzir o fluxo de veiculos automédveis em
zonas especificas ou urbanas em geral, ao desincentivar o trafego de

passagem e promover a marcha, o ciclismo e os transportes publicos.

2.5. Resumo do Capitulo

Neste capitulo efetuou-se uma revisdo da literatura, tendo-se iniciado por uma
analise das diversas causas de morte a nivel mundial e tendo-se concluido que
uma das trés causas principais correspondia a acidentes viarios, nas faixas

etarias entre os 5-14 anos e 0s 15-29 anos.

Da analise ao quadro nacional, verificou-se que os dados de sinistralidade do
periodo entre 1995 e 2009 demonstravam que o grupo etario dos 15 aos 29

anos de idade representava cerca de 1/3 da sinistralidade rodoviaria nacional.

Verificou-se ainda que os dados que servem de base aos resultados
publicados pela ANSR ndo se baseiam em peritagem técnicas pelo que, a
correta avaliacdo dos acidentes de pebes a nivel urbano é deficitaria, ndo
abrangendo a rede viaria em particular. Estas fragilidades resultam, por
exemplo, na ineficiéncia das acdes de sensibilizacdo de prevencéo e educacao
rodoviaria realizadas pela PSP, através do programa Escola Segura, como

medidas que se pudessem constituir como elucidativas e complementares.

Resumem-se de seguida, as metas e 0s objetivos da Estratégia Nacional de
Seguranca Rodoviaria — ENSR, fazendo-se notar que até 2006 e dentro das
localidades a diminuicdo da sinistralidade havia sido inferior a média, pelo que,
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associada a esta estratégia deveria ser dada maior aten¢éo a sinistralidade em

meio urbano.

A alteracdo dos comportamentos sociais e a forma como se desenvolveu a
relacdo entre os transportes e 0s solos, resultaram numa cada vez mais
complexidade da mobilidade, que ao instalar tendéncias e tensdes vem
dificultar as a¢Bes necessarias implementar. Apesar da implementagcdo das
estratégias de hierarquizacdo viaria, que contribuiram para a melhoria do
ambiente urbano, persistem ainda dificuldades na sua implementacdo, de

acordo com os seus principios de base tedricos.

As boas praticas europeias séo sintetizadas através da apresentacdo do
programa SUPREME, em que se selecionaram, por se entenderem relevantes

para o tema proposto:

- A importancia da organizagdo a nivel institucional — de que sdo exemplos a

Seguranca Sustentavel nos Paises Baixos e o Acidente Zero na Suécia;

- A Educacdo Rodoviaria — de que sdo exemplos o rétulo de seguranca

rodoviaria nos Paises Baixos Zebra Seef e o Continuo Educativo em Franca,

- As técnicas de acalmia de trafego.
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3. Caracterizacao das condicdes de seguranca das

escolas

3.1. Recolha de dados e metodologia de abordagem

Tendo-se em atencdo os objetivos propostos, de estudo das condi¢cdes de
seguranca no meio viario escolar, selecionaram-se 0s seguintes
estabelecimentos de ensino: duas Escolas Secundarias, duas Escolas Basicas
2,3 e duas Escolas Basicas 1, todas localizadas no interior do perimetro urbano

da cidade de Santarém.

Os estabelecimentos escolhidos tiveram por base a representatividade das

faixas etarias alvo de estudo, tendo a seguinte designagéo:
- 1. Escola Secundaria Dr. Ginestal Machado

- 2. Escola Bésica 2,3 de Mem Ramires

- 3. Escola Secundéria S& da Bandeira

- 4. Escola Bésica 2,3 de D. Jodo |l

- 5. Escola Béasica 1 dos Ledes

- 6. Escola Béasica 1 de S. Salvador

Para a caracterizagdo do trdfego envolvente, foram efetuadas contagens que
tiveram por objetivo a avaliagdo/caracterizacao do trafego viario e de pedes nos
trocos junto as entradas principais dos varios estabelecimentos escolares,

tendo sido escolhidos dias da semana especificos e com condi¢bes
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climatéricas favoraveis, garantindo-se que a Vvariabilidade dos dados

observados néo se relacionasse com este tipo de variaveis.

Para todas as Escolas foram efetuados dois dias de contagens, a excecao das
Escolas Basicas 1, onde as sessdes incidiram num so6 dia, que se considerou
suficiente, na medida em que a carga horaria prevé o seu funcionamento com
aulas todos os dias, tendo-se aferido previamente qual o valor do universo de

alunos de cada estabelecimento, para validacdo da amostra.

Relativamente as Escolas Basicas 2, 3 e Secundarias efetuou-se igualmente

uma consulta ao total de alunos inscritos e as respetivas cargas horarias.

Toda a informacdo que caracteriza as correntes de trafego automoével e
pedonal encontra-se sintetizada num quadro, que pode ser consultado no

Anexo | e que tem o formato que se apresenta no Quadro 3.1 seguinte.

Quadro 3.1 — Caracterizagao da corrente de trafego automovel e pedonal

N°- Identificagdo do estabelecimento de ensino

Caracterizagado do trafego - (Contagem efetuada a dd/mm/ano)

LS p li If p-uve ftv fpl fp2

00:00 - 00:15

00:15 - 00:30

LS -Local e sentido; p -periodo; li -ligeiros isolados; If -ligeiros em fila; p - uve -pesados em uve;

ftv —fluxo total veiculos; fp1 —fluxo pedes na passagem; fp2 -fluxo pedes fora passagem
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De seguida, passam-se a descrever e a explicitar todos os indicadores que
foram adotados para a caracterizacao das correntes em causa.

Foi escolhido o periodo (p) das 8.00h as 12.00h, procurando-se caracterizar 0s
padrées de mobilidade em dois subperiodos com fluxos de trafego motorizado

e pedonal diferentes:

- Periodo de ponta, das 8.00h as 10.00h (duas horas);

- Periodo de fora de ponta, das 10.00h as 12.00 h (duas horas);

De acordo com a consulta sobre a populacdo escolar e usuéarios dos
estabelecimentos Basico 2,3 e Secundario, considerou-se que face aos
objetivos propostos, estas contagens poderiam ser traduzidas de forma
equivalente para os periodos de ponta da tarde, sem que ocorressem fluxos
diferentes dos observados, garantindo-se desta forma a validade da amostra e

dos fluxos médios obtidos.

A caraterizacdo das correntes de trafego automovel e pedonal foi efetuada

tendo como base a quantificacdo dos seguintes indicadores:

- Numero de pedes envolvidos no acesso aos estabelecimentos; (foram
inicialmente contabilizados os fluxos de pedes nas passagens a eles
destinadas e fora delas, mas chegou-se a conclusdo de que pela diversidade
de situacdes encontradas, seria preferivel tratar esta grandeza em termos
graficos a nivel de fluxo total; cita-se o exemplo da Escola Basica 2,3 - Mem
Ramires em que a passagem de pedes verificou-se localmente que ndo era

utlizada, por se encontrar mal localizada);

- Fluxo total de pedes (ftp - somatério do numero de pedes na passagem - fpl

e fora da mesma - fp2);
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- Numero de veiculos (li - ligeiros isolados) e (p - pesados), em uve - unidades
de veiculos equivalentes, no Unico ou em cada um dos sentidos de trafego,
segregados por periodos de 15 minutos; (convencionou-se para sentido 1, o
sentido esquerdo/direito com o observador localizado de frente para a escola,

sendo o sentido 2 o oposto);

- Numero de ligeiros em fila (If - ligeiros em fila) em uve - unidades de veiculos
equivalentes;

O nuamero de ligeiros em fila foi inserido como um indicador de concentracdo ou
densidade momentéaneo, tendo sido contabilizados todos os veiculos que foram
obrigados a posicionar-se dessa forma, na corrente de trafego rodoviaria

afluente ao estabelecimento.

- Fluxo total de veiculos (ftv - somatoério do numero de veiculos li, If e p na

passagem), em uve - unidades de veiculos equivalentes;

- Numero de ligeiros isolados (li - ligeiros isolados em uve - unidades de
veiculos equivalentes - equivalente a diferenca entre o total de ligeiros em

presenca com os ligeiros em fila);

Em termos graficos, as variaveis (li e p), foram agrupadas (li+p), dados os
baixos valores de pesados verificados, constando também os ligeiros em fila
(If) e os fluxos totais de veiculos (ftv), para verificacdo dos periodos de maior

afluéncia. Em gréafico separado consta o fluxo total de pedes (ftp).

Todos estes indicadores foram contabilizados conforme ja mencionado, pelo
valor acumulado ao longo de cada periodo de 15 minutos. A unidade de

veiculos ligeiros equivalentes (uve) tem em consideracdo as caracteristicas de
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ocupacao do espaco e a facilidade de deslocacéo das diferentes* categorias de

veiculos.

Os resultados apresentados nos casos dos dois dias de levantamento sao os
mais desfavoraveis, correspondentes aos mais elevados volumes de trafego

contabilizados.

Da metodologia de recolha de dados exposta, consta também a analise critica
as infraestruturas locais nomeadamente, a caracterizacdo da largura dos
passeios, a localizacdo das paragens BUS e a localizacdo das passadeiras de
pedes, entre outros fatores que sdo mencionados em cada estabelecimento em
particular, sempre que se verificou constituirem-se como probleméticos em

termos de seguranca viaria.

No Anexo Il apresenta-se, com recurso ao relatério fotografico, cada um dos
estabelecimentos de ensino alvo de estudo, ilustrando-se as condi¢cdes de
funcionamento da rede viaria, nos dias em que foram efetuadas as contagens,

para além de alguns dos problemas jA mencionados.

3.2. Caraterizacao geral do acesso as escolas

Apresentam-se de seguida os resultados das contagens, que foram traduzidos

através de gréficos diferenciados, bem como a interpretacédo dos resultados.

3.2.1. Escola Secundaéria Dr. Ginestal Machado

A figura 3.1 seguinte permite visualizar o arruamento onde se localiza a entrada

da Escola Secundaria Ginestal Machado segundo a orientagdo SW/NE.

! Para efeitos deste estudo consideraram-se 0s seguintes fatores de conversdo (HCM — Highway
Capacity Manual, 2000): 1 veiculo de duas rodas = 0,5 uve, 1 veiculo ligeiro = 1 uve, 1 veiculo pesado
(>3,5t) = 2 uve.
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Figura 3.1- Vista e localizacdo do acesso a Esc. Sec. Dr. Ginestal Machado

Nas figuras 3.2 e 3.3 encontra-se caraterizado respetivamente, o trafego viario
que ocorre nos dois sentidos, no periodo de contagem, com os dados li+p
(ligeiros isolados + pesados), If (ligeiros em fila) e ftv (fluxo total de veiculos) e

o trafego pedonal com os resultados de ftp (fluxo total de pedes).

A percentagem de If (ligeiros em fila) em relacdo aos li (ligeiros isolados), no
periodo mais critico entre as 8:15 horas e as 8:45 horas é de 52,2%, podendo

ser verificada através da consulta ao Anexo I.
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A via de acesso principal que serve a Escola Secundaria Dr. Ginestal Machado
€ caracterizada como de acesso local, muito préxima da via estruturante e
distribuidora principal, que liga este estabelecimento de ensino ao centro
historico da cidade. A interligacdo entre estes niveis funcionais apresenta

alguns problemas nas funcdes de transporte e acessibilidade.

Na vizinhanga desta escola secundaria localizam-se os edificios da EDP e de
uma unidade da Seguranca Social, o que justifica a existéncia de um fluxo de
veiculos sensivelmente constante durante todo o periodo de contagem.
Destaca-se no entanto a afluéncia significativa de veiculos no periodo entre as
8:15 horas e as 8:45 horas, que coincide com a hora de ponta e que assinala o

periodo de entrada dos alunos.

O fluxo médio de pebes evidencia a existéncia de dois periodos de maior
afluéncia ao estabelecimento, com destaque para o periodo mencionado e um
outro entre as 10:00 horas e as 10:30 horas. Fora destes periodos, a

acessibilidade a escola pelo modo pedonal tem muito pouco significado.

O abrigo de passageiros existente ndo possui espacamento reservado a
paragem, imobilizando-se na faixa de rodagem existente atualmente. Do lado
do edificio escolar, a zona de paragem localiza-se muito proxima da passagem
de pedes, sendo um fator de inseguranca em termos de visibilidade nas

operacdes de embarque/desembarque dos alunos.

Os passeios existentes ndo possuem capacidade para a absor¢édo do trafego
pedonal de tomada e largada, nem para o encaminhamento em seguranca
dessas operacdes de e em direcdo a escola. O estado de conservacao dos
mesmos € razoavel, no entanto a linha de desejo do tracado pedonal
proveniente da cidade, muito utilizada, possui um corredor em terra batida em

mau estado de conservagéo.
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A passagem de pedes localizada a NE ndo possui rebaixamento do lancil dos
passeios ao nivel da via, devendo a sua localizacdo ser reposicionada para

SW, de forma a ser reduzido o seu comprimento de exposi¢ao ao risco.

Apesar de existir um tracado de ciclovia proveniente do lado SW desta area,
que é caracterizada por alta densidade habitacional, a incidéncia de utilizacdo

deste modo é praticamente nula.

As condicdes de visibilidade noturna deverdo ser melhoradas, para garantia da

seguranca no periodo em que as aulas se estendem até o anoitecer.

Foram detetadas algumas situacdes de excesso de velocidade na circulacao

de veiculos, pelo menos no periodo sujeito a contagens.

No anexo Il apresenta-se o relatério fotografico da area de contagens, em que

se encontram evidenciados alguns destes indicadores.
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3.2.2. Escola Basica 2,3 de Mem Ramires

A figura 3.4 apresenta o arruamento onde se localiza a entrada da Escola

Basica 2,3 de Mem Ramires, segundo a orientacdo SE/NE.

Figura 3.4 — Vista e localizac&o do acesso a Esc. Basica 2,3 de Mem Ramires

Nas figuras seguintes 3.5 e 3.6 encontra-se caraterizado respetivamente, o
trdfego viario no periodo de contagem, que ocorre nos dois sentidos, com 0s
dados li+p (ligeiros isolados + pesados), If (ligeiros em fila) e ftv (fluxo total de

veiculos) e o trafego pedonal com os resultados de ftp (fluxo total de pedes).
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A via de acesso principal que serve a Escola Basica 2,3 de Mem Ramires
assume funcgbes de acesso local, muito préxima também da via estruturante e
distribuidora principal que liga este estabelecimento de ensino ao centro
historico da cidade. A interligacdo entre estes niveis funcionais apresenta

alguns problemas nas funcdes de transporte e acessibilidade.

A escola insere-se numa area quase exclusivamente residencial, o que justifica
a geracao de trafego automével muito baixa e sensivelmente constante durante
todo o periodo de contagem. Destaca-se 0 pico maximo de afluéncia de
veiculos no periodo entre as 8:15 horas e as 8:45 horas, que coincide com o
periodo de entrada dos alunos.

A formacéo de filas de espera é pontual no tempo e limita-se ao periodo de
maior procura (8:15 horas e 8:45 horas), periodo onde a percentagem de If
(ligeiros em fila) ultrapassa em 14% a dos li (ligeiros isolados), (pode ser
consultado o Anexo ), demonstrando uma percentagem significativa de
encarregados de educacao que estacionam por breve periodos de tempo, para

acompanhar os seus educandos até ao portao principal.

A frequéncia média de pedes mostra-nos trés periodos de maior afluéncia ao
estabelecimento, com destaque para o mencionado periodo de ponta e dois
outros com menor expressao entre as 10:00 horas e as 10:30 horas e entre as
10:45 horas e as 11:15 horas. Fora destes periodos, o acesso pedonal a escola

€ praticamente negligenciavel.

O abrigo de passageiros existente ndo possui espacamento reservado a
paragem, imobilizando-se na faixa de rodagem existente atualmente. Conforme
ja anteriormente mencionado, esta condi¢do resulta num fator de inseguranca
em termos de visibilidade nas operagbes de embarque/desembarque dos

alunos.
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Os passeios existentes ndo possuem capacidade para a absor¢cdo do trafego
pedonal de tomada e largada, nem para o encaminhamento em seguranca

dessas operacdes de e em direcédo a escola.

A passagem de pebdes mais proxima do estabelecimento encontra-se mal

localizada, sendo utilizada por uma muito baixa percentagem de alunos.

Existe um tracado de ciclovia na via distribuidora principal préxima, no entanto
nao foi prevista a ligacdo a esta escola, como também ndo se verificou a

utilizacao deste meio por parte dos utentes.

As condic¢des de visibilidade noturna deverdo ser melhoradas, para garantia da

seguranca no periodo em que as aulas se entendem até o anoitecer.

Foram detetadas algumas situacdes de excesso de velocidade na circulacao

de veiculos, pelo menos no periodo sujeito a contagens.

No anexo Il apresenta-se o relatério fotografico da area de contagens, em que

se encontram evidenciados alguns destes indicadores.

3.2.3. Escola Secundéaria Sa da Bandeira

A figura 3.7 representa o arruamento onde se localiza a entrada da Escola

Secundaria Sa da Bandeira, segundo a orientacdo SW/NE.
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Figura 3.7- Vista e localizag&o do acesso a Escola Secundaria Sa da Bandeira

Nas figuras 3.8 e 3.9 encontra-se caraterizado respetivamente, o trafego viario
no periodo de contagem, que ocorre apenas num sentido de circulagdo, com os
dados li+p (ligeiros isolados + pesados), If (ligeiros em fila) e ftv (fluxo total de

veiculos) e o trafego pedonal com os resultados de ftp (fluxo total de pedes).

A percentagem de If (ligeiros em fila) em relacdo aos li (ligeiros isolados), no
periodo mais critico (8:15 horas e 8:45 horas) atinge os 70,7%, podendo ser

consultado em complemento o Anexo |.
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Figura 3.9- Caracterizacao do trafego pedonal — Escola Secundéria S4 da Bandeira

O acesso que serve a Escola Secundéaria Sa da Bandeira é uma via de acesso
local com uso praticamente exclusivo da escola. Destaca-se a afluéncia muito
elevada de veiculos no periodo entre as 8:15 horas e as 8:45 horas, que
coincide com o periodo de entrada dos alunos e que se justifica em parte por o
estabelecimento se localizar mais afastado do centro da cidade. Fora deste
periodo, a afluéncia viaria é quase negligenciavel, o que explica as

caracteristicas de quase exclusividade do acesso ja mencionada.

A frequéncia média de pebdes mostra-nos dois periodos de maior afluéncia ao
estabelecimento, com destaque para 0 mencionado e um outro ainda elevado,
entre as 10:00 horas e as 10:30 horas. Fora destes periodos, a acessibilidade a

escola tem muito pouco significado.

O estacionamento destinado aos transportes publicos localiza-se na faixa de
rodagem, do lado contrario ao da implantacéo do edificio escolar, condi¢do que
induz o atravessamento desordenado e em inseguranca do trafego pedonal. O
estacionamento de veiculos de duas rodas encontra-se também

deficientemente localizado.
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Os passeios existentes ndo reunem suficiente capacidade para a absorcdo do

trafego pedonal de tomada e largada dos utentes.

Esta prevista a implantacdo de uma via ciclavel pela autarquia no ambito das

obras de beneficiacdo das Ruas 31 de Janeiro e Gago Coutinho.

As condic¢des de visibilidade noturna deverdo ser melhoradas, para garantia da

seguranca no periodo em que as aulas se entendem até o anoitecer.

No anexo Il apresenta-se o relatério fotografico da area de contagens, em que

se encontram evidenciados alguns destes indicadores.
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3.2.4. EscolaBasica2,3de D. Joao Il

A figura 3.10 representa o arruamento onde se localiza a entrada da Escola

Basica 2,3 de D. Jodo Il, segundo a orientacdo SW/NE.

Figura 3.10 — Vista e localizagdo do acesso a Esc. Béasica 2,3 de D. Jodao |l

Nas figuras 3.11 e 3.12 encontra-se caraterizado respetivamente, o trafego
viario no periodo de contagem nos dois sentidos de circulacdo, com os dados
li+p (ligeiros isolados + pesados), If (ligeiros em fila) e ftv (fluxo total de

veiculos) e o trafego pedonal com os resultados de ftp (fluxo total de pedes).
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A via de acesso a Escola Basica 2,3 de D. Jodo Il é caracterizada como
pertencendo a rede de distribuicdo secundéaria em termos de hierarquia viaria,
por onde acede muito trafego em direcdo ao centro da cidade. Nas suas
imediacfes localizam-se vias de acesso local a urbanizacdes, resultando em
alguns problemas a interligacdo entre estes niveis funcionais, nas funcfes de

transporte e acessibilidade.

Em pesquisa ao historico de sinistralidade, detetou-se um acidente mortal em
1995, na via principal, altura em gque se equacionou a colocacéo de sinalizacao

luminosa junto a passagem de pedes mais proxima da escola.

Deve destacar-se a afluéncia elevada de veiculos no periodo entre as 8:15
horas e as 8:45 horas, que coincide com o periodo de entrada dos alunos,
mantendo-se o trafego viario sensivelmente constante e menos intenso fora

deste periodo.

A percentagem de If (ligeiros em fila) em relacdo aos li (ligeiros isolados), no
periodo mais critico (8:15 horas e 8:45 horas) é de 33,5%, podendo ser

consultado em complemento o Anexo |.

A frequéncia média de pedes revela-nos que o periodo de maior afluéncia ao
estabelecimento coincide com o periodo mais elevado de trafego viario e dois
outros periodos sem grande significado.

O abrigo de passageiros existente possui espagcamento reservado a paragem
cuja largada se processa do lado da escola, sendo o passeio dotado de
capacidade para a absorcdo do trafego pedonal de largada, e para o

encaminhamento em seguranca dos utentes em direcdo a escola.

Do lado contréario, a paragem dos transportes publicos ocorre em plena faixa de
rodagem, sendo os alunos encaminhados para uma passagem de pedes com

sinalizacdo luminosa. Estas localizacbes ndo sdo as mais convenientes, por
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ocorrer em hora de ponta uma viragem a esquerda por parte de veiculos que
se destinam ao parqueamento da escola e que em hora de ponta colide com o
fluxo de trafego contrario. Estas condicbes constituem-se como fatores de

risco, pelo que deverao ser revistas.

Foram observadas frequentes inversdes de sentido de circulagao por parte dos
veiculos que depois da largada de alunos pretendem retornar ao centro da

cidade e que sao geradoras de grande inseguranca viaria.

A solucédo mais conveniente teria sido a inser¢cado de um corredor de circulacéo
viario circundante a todo o perimetro do estabelecimento, na operacao
urbanistica que foi levada a efeito posteriormente nas imediacdes. Com esta
beneficiacdo, teria sido possivel conceber ndo s6 um corredor destinado a
tomadas e largadas de alunos como também anular as inversdes de sentido
mencionadas, para além de se possibilitar o estudo de uma nova implantacao

para a atual passagem de pedes com sinalizacdo luminosa.

N&o existe uma via ciclavel nem esta de momento prevista em plano a sua

construcao.

As condic¢des de visibilidade noturna deverao ser melhoradas, para garantia da

seguranca no periodo em que as aulas se entendem até o anoitecer.

Foram detetadas algumas situacOes de excesso de velocidade na circulagao

de veiculos, pelo menos no periodo sujeito a contagens.

No anexo Il apresenta-se o relatério fotografico da area de contagens, em que

se encontram evidenciados alguns destes indicadores.
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3.2.5. Escola Basica 1 dos Ledes

A figura 3.13 representa o impasse que da acesso a entrada da Escola Basica

1 dos Ledes, segundo a orientacdo NE/SW.

Figura 3.13 — Vista e localizacao do acesso a Esc. Basica 1 dos Ledes

Nas figuras 3.14 e 3.15 encontra-se caraterizado respetivamente, o trafego
viario nos dois sentidos de circulacao, no periodo de contagem, com os dados
li+p (ligeiros isolados + pesados), If (ligeiros em fila) e ftv (fluxo total de

veiculos) e o trafego pedonal com os resultados de ftp (fluxo total de pedes).

A percentagem de If (ligeiros em fila) em relacdo aos li (ligeiros isolados), no
periodo mais critico entre as 8:15 horas e as 8:45 horas é de 12,5%, podendo

ser consultado em complemento o Anexo I.
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Figura 3.14 - Caracterizagao do trafego rodoviario em uve — Escola Basica 1 dos Lebes
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Figura 3.15 - Caracterizacdo do trafego pedonal — Escola Basica 1 dos Ledes
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A Escola Bésica dos Lebes possui uma baixa populacdo escolar, inserindo-se
no centro da cidade, onde se localizam os servicos da Autoridade Tributaria e

Aduaneira, para além de varios escritorios de prestadores de servicos.

O trafego viario manteve-se sensivelmente estavel durante o periodo do
levantamento e a frequéncia média de circulacdo de pedes revela-nos varios
picos de trafego que ndo estdo relacionados com a populagédo escolar, nem

merecem estudo especial.

O transporte dos alunos para esta escola é efetuado por viaturas particulares,
que se imobilizam no parque de estacionamento localizado junto a entrada.
Estas condi¢cdes permitem que o trdfego com destino ao estabelecimento seja
segregado do de passagem, sendo os mesmos acompanhados até ao portdo

de entrada.

Os passeios existentes possuem capacidade para a absorcao do trafego
pedonal e as condic¢des de visibilidade noturna ndo se colocam, dado o horario

de funcionamento da escola ndo se estender até ao anoitecer.

Os indicadores mencionados justificam a ndo ocorréncia de qualquer histérico

de acidentes.

No anexo Il apresenta-se o relatério fotografico da area de contagens, em que

se encontram evidenciados alguns dos mencionados indicadores.
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3.2.6. Escola Béasicalde S. Salvador

A figura 3.16 apresenta o arruamento onde se localiza a entrada da Escola

Basica 1 de Salvador, segundo a orientacdo SW/NE.

Esta escola localiza-se no centro histérico da cidade, numa via distribuidora
principal que escoa o trafego de saida desta area e da acesso a Estrada
Nacional 114.

»

FLTT
101

Figura 3.16 — Vista e localizagdo do acesso a Esc. Basica 1 de S. Salvador

Nas figuras seguintes 3.17 e 3.18 encontra-se caraterizado respetivamente, o
trafego viario num sentido de trafego no periodo de contagem, com os dados
li+p (ligeiros isolados + pesados), If (ligeiros em fila) e ftv (fluxo total de

veiculos) e o trafego pedonal com os resultados de ftp (fluxo total de pedes).

A percentagem de If (ligeiros em fila) em relacdo aos li (ligeiros isolados), no
periodo mais critico (8:45 horas e 9:15 horas) é de 7,6%, podendo ser

consultado em complemento o Anexo |I.
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A frequéncia média de veiculos manteve-se sensivelmente constante durante
todo o periodo do levantamento e com valores extremamente elevados
comparativamente com as restantes escolas estudadas. Esse facto evidencia a
importancia assumida pelo trafego de passagem neste arruamento quer como
acesso ao centro historico, quer como saida do mesmo, ja que em termos

viarios ndo existe outra via alternativa.

Também a frequéncia média de pedes revela a constante acessibilidade ao
centro histérico, onde existe uma ampla oferta de servicos, confundindo-se com

a populacéo escolar alvo, que acaba por ter pouco significado.

O transporte dos alunos para esta escola é efetuado por viaturas particulares,
dado o Unico acesso a mesma se processar através do Centro Historico, cuja
circulacdo esta restringida por razbes de tracado em planta e do perfil

longitudinal, para além da tonelagem.

No local em causa nao ha outras op¢des para a introducdo de melhoramentos
em termos de condigcbes de seguranca para 0s utentes escolares, dada a
existéncia de apenas uma UuUnica entrada, resultando em impossibilidade
altimétrica qualquer outra alternativa. A paragem dos veiculos faz-se no
passeio existente, praticamente de nivel com a faixa de rodagem e dada a faixa
etaria e precarias condi¢cdes do local, os alunos sdo sempre acompanhados

pelos encarregados de educacao até a entrada da escola.

As passagens de pefes estao ligeiramente sobrelevadas, a area escolar esta
devidamente sinalizada, possuindo gradeamento de segurancga, ndo ocorrendo

qualquer histérico de ocorréncia de acidente.

As condicbes de visibilidade noturna ndo se colocam, dado o horéario de

funcionamento da escola ndo se estender até ao anoitecer.
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No anexo Il apresenta-se o relatério fotografico da area de contagens, em que

se encontram evidenciados alguns dos mencionados indicadores.

3.3. Selecéo dos casos de estudo

A recolha dos varios elementos indicadores e dos valores de trafego rodoviario
e pedonal tornou-se necesséria para a analise comparativa global, sendo de se
destacar um facto observavel nas Escolas Basicas 1, que esta relacionado com
0s niveis satisfatérios de conforto e seguranca, e que € o do elevado niamero
de pais que estacionam e acompanham os seus educandos até a entrada das
escolas.

Além deste facto, nas escolas em causa estd envolvido um grupo de
utilizadores escolares com caracteristicas fisicas e psicolégicas especificas,

gue merecerdo outro ambito de investigacao nao previsto neste trabalho.

Estas razdes fundamentaram a retirada da selecéo, das duas Escolas Basicas
1 dos LedGes e de S. Salvador. Contudo, os indicadores constantes do quadro
apresentado no Anexo lll, revelam igualmente a complexidade das situacdes
existentes e a presenca de varidveis que caraterizam cada situagcdo em
particular, pelo que a aplicabilidade a outras situacfes similares deve ser

sempre precedida da analise detalhada das situacées em estudo.

As Escolas Basicas 2, 3 e Secundarias enquadram-se nos objetivos propostos,
tendo-se optado pelas Secundarias Ginestal Machado e Sa da Bandeira por se
constituirem, entre outros fatores, com as frequéncias meédias de conflito
veiculos/pebes mais elevadas, para além de conduzirem a solucdes
fisicamente distintas, mas de alguma forma transponiveis, ou parcialmente

aplicaveis a outros estabelecimentos similares.

Estes resultados podem ser consultados nos quadros de contagem de trafego

constantes do Anexo |, nomeadamente:
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a) Fluxo total mais elevado de pedes/veiculos no periodo das 8:00 horas as
12:00 horas, por parte dos seguintes estabelecimentos:

- Escola Secundaria Ginestal Machado - 857/720;

- Escola Secundaria Sa da Bandeira - 1658/484;

b) Percentagem mais elevada de ligeiros em fila, no periodo critico das 8:15 h
as 8: 45h;

No anexo Il apresenta-se um quadro comparativo dos varios indicadores
analisados, assinalando-se através de cor aqueles que estdo sujeitos a mais e

mais graves problemas de seguranca.

3.4. Consideracdes finais

Neste capitulo selecionaram-se seis estabelecimentos da area urbana da
cidade de Santarém, dois de cada nivel escolar, nomeadamente o Bésico 1,
Bésico 2,3 e Secundario, para avaliagcdo comparativa dos volumes de trafego
pedonal e viario e analise das medidas de seguranca que poderdo ser

implementadas no meio viario escolar.

Sintetizou-se a metodologia utilizada de recolha de dados de trafego e a
avaliacdo dos indicadores que estdo relacionados com a seguranca. De
seguida efetuou-se a caraterizacdo e interpretacdo dos resultados, tendo-se

selecionado dois deles para estudo de casos.
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4. Estudo de Casos — Propostas de Intervencao

No capitulo anterior, selecionaram-se para estudo de casos dois
estabelecimentos de ensino com valores elevados de conflito de trafego
pedonal e viario nas horas de maior procura, que se constituem como um risco

a seguranca de ambos os intervenientes.

O objetivo fundamental a atingir € o da concecéo e aplicacdo de medidas que
ndo s6 levem a reducdo dos trafegos envolvidos, como também induzam o
comportamento em seguranca por parte dos utentes do ambiente rodoviario

escolar.

4.1. Escola Secundaria Dr. Ginestal Machado

4.1.1. Enquadramento Histérico

No Diario do Governo n° 168 de 8/8/1956, pode ler-se um excerto do Decreto
40725, que anunciou a criagdo de quatro escolas técnicas profissionais, em
Espinho, Vila Nova de Famalicdo, Guarda e Santarém, esta Ultima com a

denominacéo de Escola Industrial e Comercial de Santarém.

No dia 18 de Janeiro de 1957 iniciam-se as aulas da Escola Industrial e
Comercial de Santarém no remodelado edificio dos antigos Pacos do
Concelho, na Praga Visconde Serra do Pilar, sendo inaugurado o atual edificio,

pelo entdo Presidente da Republica apenas em Junho/1969.

Em 1979, no Diario da Republica do dia 22 de Novembro, a Portaria n® 608/79
altera a designacéao da Escola Industrial e Comercial para Escola Secundaria
de Marvila iniciando assim uma nova politica de reestruturacédo da Educacao
apos 25 de Abril de 1974.
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Apenas passados oito anos, a 2 de Abril de 1987, a Escola adota o0 nome que
hoje ostenta.

4.1.2. Caracterizacdo da rede viaria envolvente

A caracterizacao da rede viaria envolvente ja foi em parte efetuada no capitulo

3.2.1, que se passa de seguida a resumir e a complementar:

- O edificio escolar insere-se num ambiente residencial urbano, caraterizado

por alta densidade habitacional,

- A hierarquia das vias em presenca apresenta alguns problemas a nivel das
funcdes de transporte e acessibilidade, dado corresponder a niveis distintos,
nomeadamente de 2° nivel — distribuidora principal (Av. Grupo dos Forcados
Amadores de Santarém) e de 5° nivel — rede de distribuicdo local (Rua Madre

Teresa de Calcuta);

- Embora exista suficiente oferta de estacionamento na via principal de acesso
ao estabelecimento de ensino, a procura esta também condicionada a oferta de
servicos publicos que se concentram nas suas imediacdes, nomeadamente 0s
edificios da EDP — LTE — Eletricidade de Portugal, IPJ — Instituto Portugués da
Juventude, Centro Regional de Seguranca Social e ainda o IEFP — Instituto do
Emprego e Formacao Profissional que esté inserido na Delegacdo Regional de
Lisboa e Vale do Tejo e tem como é&rea de intervencdo oito concelhos da

Leziria do Tejo;

- O estacionamento existente é de topo (a 90°), que para além de provocar
uma maior dificuldade na detec&o visual dos lugares vagos, torna a manobra
de saida perigosa, para além de condicionar a mobilidade nas horas de ponta,

devido a necessidade de uma largura de viragem de 6,10 m; [36]
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- A paragem de autocarro impede a circulagdo viaria, enquanto o mesmo se
encontra parado, situacado que ocorre em ambos os sentidos de circulagdo. O
abrigo de passageiros encontra-se deficientemente localizado e com

consequentes afetacfes negativas nas condicbes de visibilidade, quer de

pedes quer de condutores, como se pode observar na figura 4.1 seguinte;

Figura 4.1 — Localizac&o atual do abrigo de passageiros — Escola Ginestal Machado

- Existem dificuldades acrescidas de ordenamento na circulagdo de veiculos
nos periodos horarios criticos e em particular as horas de entrada e saida do
estabelecimento de ensino. Com muita frequéncia, foram verificados

estacionamentos, paragens e circulacdo em fila dupla, em ambos os sentidos;

- Existem dificuldades no ordenamento da circulacdo do trafego pedonal, quer
0 mesmo seja proveniente de uma forma individual, da largada ou tomada de
passageiros a partir das viaturas particulares, ou em grupo, de e em direcdo
aos transportes publicos;
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7

- A utllizacdo da ciclovia existente é praticamente nula, como meio de

deslocacao escolar;

- O perfil transversal da Rua Madre Teresa de Calcuta apresenta-se com dois
sentidos inversos de circulacdo, o que se traduz em varios problemas praticos

j& mencionados, em termos se segurancga escolar;

- As marcag0Oes horizontais longitudinais ndo se encontram em bom estado de

conservacao;

- As redes de infraestruturas de iluminacao publica ndo favorecem a visibilidade
noturna da passadeira de pedes existente, no periodo em que as aulas se

estendem até o anoitecer.

As condicdes existentes estdo representadas no Anexo VI — Peca desenhada

ne 1.

4.1.3. Propostas de solugao

4.1.3.1. Principios de base

by

A solucdo global delineada para o espaco envolvente a escola Ginestal

Machado é norteada pelos seguintes principios de base:

1 — Segregacéao do trafego de passagem do de acesso local;

2 — Reducéo da velocidade de acesso automovel para 30 km/h, de modo a
compatibilizar a circulagdo automovel e pedonal, sendo essa reducdo
garantida pela imposicéo de sinalizacdo adequada associada a medidas de

acalmia de trafego;
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3 — Reducdo da largura atribuida a circulacdo automovel reafectando-a
para circulagdo pedonal (inicialmente com sentido duplo, com faixas de

rodagem de 5,10 m de largura);

4 — Eliminacdo do estacionamento de longa duracdo no trecho que

confronta com o portao de entrada;

5 — Salvaguarda da continuidade dos circuitos pedonais, quer em termos
longitudinais (passeios de qualidade) quer transversais (atravessamentos

pedonais), conferindo-lhe atratividade, conforto e seguranca;

6 — Melhoria da acessibilidade por BUS;

7 — Criacao de separador central capaz de dar a indicagdo ao condutor que

entrou num espaco de circulacédo condicionada;

8 — Relativamente as tipologias de atravessamento pedonais, importa tecer
alguns comentarios, dado que o0s principios béasicos subjacentes a
definicdo dos critérios de selecdo sdo bastante consensuais, 0 mesmo ja
nao se pode dizer relativamente a forma de quantificacdo e sua aplicacao,

em que existem diferencas ndo desprezaveis.

Na Figura 4.2 apresentam-se as regras basicas seguidas na Gra-Bretanha,
onde a selecdo das tipologias de atravessamento pedonal de nivel se faz em
funcdo do indicador de exposicdo ao risco dado pelo produto PV? onde P
representa o fluxo horario pedonal que pretende atravessar a faixa de rodagem
numa extensdo de 100 metros centrada no local previsto para a travessia e V
representa o fluxo de veiculos registados ao longo do periodo das 4 horas mais
solicitadas do dia, formalizando-se a travessia se o valor de PV? for superior a
10%. No caso de existir separador central de reflgio de pedes, aquele limite

passa para 2x10°8.
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SINAIS LUMINOSOS COM REFUGIO CENTRAL

| PASSAGEM DE PECES
SINAIS LUMINOSOS

FLUXO DE VEICULOS NOS 2 SENTIDCS (V)

PEQES QUE ATRAVESSAM (P)

Figura 4.2 — Critério UK de aplicacéo de travessias pedonais (Fonte: HMSO, 1987 [20])

A legislacdo relativa as passagens de pedes de superficie constante do
Decreto-Lei n.° 163/2006 de 8 de Agosto, aponta a necessidade de
rebaixamento do lancil ao nivel da via, considerando que “a altura do lancil em

toda a largura das passagens de pedes nao deve ser superior a 0,02 metros”.

As boas praticas recomendam que nao deve existir diferenca de nivel entre as
duas superficies, devendo essa altura tender para zero. Esta solucéo
pressupde a implementacdo de uma zona em rampa, imediatamente adjacente
a passagem de pebes, principio de base que foi seguido em todas as

passagens localizadas na area de influéncia do estabelecimento.
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4.1.3.2. Descricao da solucéao global

Tendo em consideragdo as observacdes realizadas e os principios enunciados,

considera-se adequada a apresentacdo das seguintes propostas:

- Alteracdo do estacionamento da Rua Madre Teresa de Calcuta de topo para
obliquo a 60° e o estabelecimento de um s6 sentido viario de SW para NE, o
que confere uma melhor visibilidade nas manobras de estacionamento e
melhores condicbes de circulacdo, sem perda substancial da oferta de

estacionamento;

- Criacdo de uma zona de Kiss & Ride através da alteracao do perfil transversal
com insercdo de uma faixa de rodagem destinada exclusivamente a tomada e
largada de alunos. Esta medida que € garantia de uma melhor seguranca
viaria, traduz-se ainda na reducdo das necessidades globais de

atravessamento de via;

- Insercao de pavimento antiderrapante por toda a extensao da via mencionada

no ponto anterior,;

- Insercdo de um separador central para segregacédo da zona de circulacdo da
zona de paragem rapida e defesa do pedo, que passara a poder atravessar em
duas fases;

- Deslocacédo da passagem de pedes e sinalizacéo vertical acessoria existente
de NE para SW, com vista a reducdo do seu comprimento de exposi¢cdo ao
risco, bem como implementacdo de zonas em rampa imediatamente

adjacentes a mesma;

- Insercéo de conjunto de LEADS aplicados no pavimento das duas passagens

de pedbes ja referidas;
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- Implementacéo de zonas em rampa has passagens de pedes a Norte e Sul, ja
referidas;

- Insercdo de pavimento antiderrapante, com 15 m de extensdo, na passagem
de pedes localizada no encontro da Rua Prof. Bernardo das Neves com a Rua

Dr. Humberto Lopes;

- Reformulagdo das marcas rodoviarias e da sinalizagdo vertical, em

consequéncia da alteracdo do perfil transversal;

- Alteracdes na sinalizacéo vertical com favorecimento da circulacédo viaria do
lado direito das respetivas faixas de rodagem, com contorno obrigatorio ao
estabelecimento de ensino, objetivando o primeiro principio basico;

- Alteracdo do local previsto de paragem dos transportes publicos para as
traseiras do estabelecimento. Trata-se de uma zona que ja atualmente é
utilizada para cargas e descargas, dada a proximidade ao refeitério e que
possui um portdo, que podera ser dotado de seguranca eletrénica, que permita
introduzir a separacdo do trafego de alunos exclusivamente destinados ao

modo de transporte em causa;

Estas propostas estéo representadas no Anexo VI — Peca desenhada n° 2.

Apresentam-se ainda no Anexo V — Peca desenhada n°® 3, as solugdes viarias
propostas para Av. Grupo dos Forcados Amadores de Santarém, localizada na
area de influéncia do presente estabelecimento e que foi estudada no ambito

do futuro Centro Escolar do Sacapeito, que se encontra em construgao;

- Insercéo de tecnologia solar para a passagem de pedes localizada na Av.
Grupo de Forcados Amadores de Santarém, por se constituir como uma via

distribuidora principal,
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4.2. Escola Secundaria Sa da Bandeira

4.2.1. Enquadramento Histérico

Decorrente da inovacdo curricular e do prestigio que o Liceu Nacional de
Santarém j& detinha como Instituicdo de Ensino, foi em 1861 elevado a Liceu
de 12 classe, equiparado aos seus pares de Lisboa, Porto e Coimbra.

Esta promocdo aumentou consideravelmente o nimero de alunos e alargou a
sua area de influéncia pedagdgica, ficando o mesmo a abranger 28 concelhos

gue se estendiam de Peniche a Tomar, de Leiria a Coruche.

Em 1910, com as mudancas resultantes da implantacdo da Republica, o Liceu
de Santarém passa a Liceu Nacional de S& da Bandeira, por proposta do entdo

Reitor, Dr. Ginestal Machado.

S6 em 1940 o governo do Estado Novo, por decreto, autorizou a Camara
Municipal de Santarém a ceder, a titulo gratuito, uma &rea de cerca de 13.000
m2, no planalto de S. Bento, para a construcdo de um novo edificio que

pudesse satisfazer as exigéncias do aumento da populacéo escolar.

A 11 de Outubro de 1943, inaugurou-se o novo Liceu Nacional de Sa da
Bandeira, que abriu as suas portas a cerca de 400 alunos.

Em 1948/49, esta instituicdo adotou a designacdo de Liceu Nacional de
Santarém, a qual traduz, no plano dos principios ideoldgicos, a orientagdo da

politica do Estado Novo.

Num contexto de mudanca, no ano letivo de 1978/79, o liceu passa a designar-

se por Escola Secundaria de Sa da Bandeira.
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4.2.2. Caracterizacdo darede viaria envolvente

Importa registar que este estabelecimento de ensino funcionou desde sempre
com a entrada principal localizada onde atualmente apenas acedem o0s

professores e funcionarios.

Com o crescimento da populagdo escolar ao longo dos anos e com o
estacionamento desordenado localizado nessa entrada, tornou-se cada vez

mais dificil a mobilidade dos utentes, em especial nas horas de ponta.

A Camara Municipal de Santarém através da acdo da Divisdo de Transito, que
0 signatario chefiou, teve oportunidade de intervir em algumas propostas de
melhoramento entre as quais constava a possibilidade de se transferir a
entrada dos alunos para as traseiras do edificio. Esta sugestéao foi bem aceite,
tendo sido integrada nas obras de recuperacdo do edificio, levadas a efeito

pela Direcdo Geral da Educacao, ha cerca de 2 anos.

A caracterizacdo da rede viaria envolvente ja foi em parte efetuada no capitulo

3.2.3, que se passa de seguida a resumir e a complementar:

- O edificio escolar insere-se hum ambiente urbano, caracterizado por média

densidade habitacional, onde predominam as moradias unifamiliares;

- A localizacdo do estabelecimento num dos extremos do planalto constitui-se,
contrariamente ao caso estudado no capitulo anterior, com uma procura quase
totalmente exclusiva, nas horas de ponta e ndo coincidente com o trafego

destinado ao miradouro local;

- O local da paragem de autocarro impede a circulacdo viaria, durante as
operacbes de tomada ou largada de alunos. Encontram-se pois afetadas

negativamente as condi¢des de visibilidade, quer de pedes quer de condutores;
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- O local de estacionamento de veiculos de 2 rodas impede a fluidez da
circulacao viaria, que no periodo critico se faz com 2 filas de tr&fego, no mesmo

sentido de circulacéo;

- O ordenamento da circulacdo de veiculos nos periodos horarios criticos faz-

se com dificuldades, dada a elevada procura;

- O ordenamento da circulacdo do trafego pedonal ndo estd facilitado,
efetuando-se com profunda dispersdo, quer o mesmo seja proveniente da
largada ou tomada de passageiros a partir das viaturas particulares, ou em

grupo, de e em direcdo aos transportes publicos;

- Ocorreu um acidente com atropelamento, num dos dias em que foi efetuada a

contagem de trafego tal como demonstram as figuras 4.3 e 4.4 seguintes:

Figura 4.3- Atropelamento ocorrido Figura 4.4— Pormenor de assisténcia

- N&o existe atualmente um tragado de ciclovia, mas 0 mesmo est4 previsto ser
realizado proximamente, no ambito das obras de beneficiagdo da Rua 31 de

Janeiro;

- O atual sentido Unico da circulacdo de trafego induz em grande medida os
atravessamentos pedonais da Rua Dr.2 Maria Inés S. Dias, por o mesmo se
processar com a faixa direita ao longo do passeio contrario ao da localizacao
do edificio;
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- Nao existem marcacdes horizontais de delimitacédo da circulagdo viaria;

7

- A oferta de estacionamento existente € insuficiente, resultando com
frequéncia em estrangulamento na circulacédo pela via principal de acesso, que
possui largura insuficiente para a circulacdo em dois sentidos e

estacionamentos longitudinal nos 2 sentidos (9m de faixa de rodagem);

As condicOes existentes estdo representadas no Anexo VI — Peca desenhada

ne 4.

4.2.3. Recolha de dados adicionais

Para melhor avaliacdo do desempenho da circulacdo e dos volumes de trafego
viario envolvidos na hora de ponta, tornou-se necesséria a recorréncia a uma
filmagem por video, com recolha das matriculas dos veiculos em circulacdo em

cordao.

Localizado o ponto de filmagem junto a atual entrada secundéaria do
estabelecimento em causa, foi possivel obter os dados constantes do anexo IV
(periodo das 8:15 horas as 8:45 horas), nomeadamente os fluxos de entrada e
saida do corddo, que permitiram calcular o tempo médio de permanéncia no
circuito estabelecido, bem como a frequéncia de veiculos por periodos de 5
minutos, conforme se pode observar nos graficos seguintes, respetivamente

das figuras 4.5 e 4.6.
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Tempo médio de permanéncia por periodos de 5 min.

0:03:36

0:02:53

0:02:10

0:01:26

0:00:43

0:00:00
08:11-08:1608:16-08:2108:21-08:2608:26-08:3108:31-08:3608:36-08:4108:41-08:46

Tempo médio de permanéncia (h:min:seg)

Periodos tempo (min.)

Figura 4.5 - Tempo médio de permanéncia no corddo — Escola Sec. S4 da Bandeira

Fluxo de veiculos (n° veic/5min.)

NUmero de véiculos

08:11-08:16 08:16-08:21 08:21-08:26 08:26-08:31 08:31-08:36 08:36-08:41 08:41-08:46

Periodos de tempo (min.)

Figura 4.6 — Fluxo de veiculos no cordéo - Escola Sec. Sa da Bandeira
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Tendo-se em atengdo o tempo necessario para percorrer o cordao estabelecido
sem obstaculos, verifica-se que entre as 8:20 horas e as 8:40 horas o tempo
meédio de permanéncia no mesmo aumenta a medida que nos aproximamos do
horéario exato de entrada dos alunos, para voltar a normalidade, atingindo o seu
maximo entre as 8:26 horas e as 8:31 horas. Simultaneamente, e em periodos
coincidentes, verifica-se que ocorre um aumento crescente na frequéncia dos
veiculos, condi¢des que traduzem o diagrama fundamental de trafego, ou seja

a interdependéncia das grandezas fluxo, densidade e velocidade.

Este levantamento permitiu quantificar no tempo o fluxo de trafego, ja
observavel nas contagens, que passa a circular com congestionamento e que
agrava as condicdes de seguranca, com reduzida distancia de visibilidade para

um atravessamento pedonal que se realiza de forma totalmente dispersa.

4.2.4. Propostas de solugéo

4.24.1. Principios de base

A solucéo global delineada para o espaco envolvente a escola Sa da Bandeira

€ norteada pelos seguintes principios de base:

1 - Inversdo do sentido de circulagcdo existente e reordenamento da

circulacdo do trafego de acesso local;

2 — Reducéo da largura atribuida a circulagdo automével (inicialmente com

6 m de faixa de rodagem, num Unico sentido);

3 — Reducéo da velocidade de acesso automovel para 30 km/h, de modo a
compatibilizar a circulacdo automovel e pedonal. Essa reducdo sera
garantida pela imposicdo de sinalizacdo adequada associada a medidas de

acalmia de trafego;
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4 — Conversdo do estacionamento obliquo existente, no trecho que
confronta com o portdo de entrada, em obliquo inverso para permitir o

estacionamento em marcha atras, com melhoria da visibilidade;

5 — Salvaguarda da continuidade dos circuitos pedonais, quer em termos
longitudinais (passeios de qualidade) quer transversais (atravessamentos

pedonais), conferindo-lhe atratividade, conforto e seguranca,

6 — Melhoria da acessibilidade por BUS;

7 — Criacdo de entrecruzamento a entrada, com insercdo de sinalizagcéo
horizontal e vertical para acomodac¢do dos movimentos, destinada a dar a

indicagdo ao condutor que entrou num espaco de circulagéo condicionada.

4.2.4.2. Descrigcao da solucao global

Tendo em consideracdo as observacoes realizadas, considera-se adequada a

apresentacdo das seguintes propostas:

- Inversédo do sentido de circulagdo existente da Rua Dr.2 Maria Inés S. Dias,
procurando-se que as operacdes de tomada e largada de alunos ocorram do
lado onde se localiza o edificio escolar, reduzindo-se substancialmente o

numero de atravessamentos.

Esta alteracdo ira introduzir um ponto de conflito na circulacdo. No entanto,
pelo facto de se tratar de uma zona com baixa procura de trafego, a excecao
dos periodos de atividades escolares, e tendo em conta os beneficios que se
esperam da mesma, resultara numa mais-valia em termos de seguranca da
circulacdo. Para atenuar os impactos desta alteracdo na rede viaria envolvente,
impediram-se 0s movimentos de entrada através dos dois arruamentos

localizados a Norte (Rua Anténio Bastos);
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- Criacédo de uma faixa de rodagem destinada a Kiss & Ride, com proibi¢cdo do
estacionamento nos dias Uteis que circunda o estabelecimento, com

capacidade para um namero instantaneo maximo de 37 veiculos;

Esta capacidade responde favoravelmente as operacdoes de largada de
passageiros, dado ter sido apurado um valor méximo de 75 veiculos, com uma
média de permanéncia no corddo de 2 minutos, manifestamente suficiente para
as operacOes de largada de utentes de veiculos particulares de passageiros,
sem que ocorréncia de congestionamento. (De notar que o veiculo de
transporte publico de passageiros, tal como demonstrado nos resultados das
filmagens, obteve um tempo de 3 minutos e 39 segundos para percorrer o

cordédo estabelecido).

A figura 4.7 seguinte demonstra a capacidade da faixa de rodagem
mencionada e a forma como a mesma da resposta ao maximo fluxo de
veiculos por periodos de 5 minutos, permitindo que as operacdes de tomada e
largada de passageiros se facam de forma ordenada e em méaxima seguranca,
sendo imprescindivel que ocorra também o cuidado dos passageiros
realizarem as mencionadas operagfes em direcdo e a partir do passeio

circundante ao estabelecimento escolar.
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Fluxo de veiculos (n° veic/5min.)

Capacidade faixa de tomada e largada
80

70

60

50
40

30

NUmero de véiculos

20

10

08:11-08:16 08:16-08:21 08:21-08:26 08:26-08:31 08:31-08:36 08:36-08:41 08:41-08:46

Periodos de tempo (min.)

Figura 4.7 — Capacidade da faixa destinada a tomada a largada de passageiros - Escola
Sec. Sa da Bandeira

Esta solucdo estd de acordo com o disposto no Cddigo de Estrada (CE),
nomeadamente no seu Artigo 54.° - Transporte de pessoas:

“l - As pessoas devem entrar e sair pelo lado direito ou esquerdo do veiculo,
consoante este esteja parado ou estacionado a direita ou a esquerda da faixa

de rodagem.

2 - Excetuam-se:

a) A entrada e saida do condutor, quando o volante de direcdo do veiculo
se situar no lado oposto ao da paragem ou estacionamento;

b) A entrada e saida dos passageiros que ocupem o banco da frente,
qguando o volante de dire¢do do veiculo se situar no lado da paragem
ou estacionamento;

c) Os casos especialmente previstos em regulamentos locais, para os

veiculos de transporte coletivo de passageiros”.
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Por sua vez, a capacidade calculada da faixa criada, responde a forma como a
paragem e o estacionamento de veiculos se devem efetuar, de acordo com o

disposto no ponto 5. do artigo 48°, nomeadamente:

“Ao estacionar o veiculo, o condutor deve deixar os intervalos indispensaveis a
saida de outros veiculos, a ocupacdo dos espacgos vagos e ao facil acesso aos
prédios, bem como tomar as precaucdes indispensaveis para evitar que aquele

se ponha em movimento.”

Esta solucdo apresenta um painel adicional na sinalizacao vertical modelo 10a,

com a inscrigao - “Exceto tomada e largada de passageiros”;

- Insercdo de marcas horizontais M2 — Linha descontinua, que se destina a
regular a circulacdo na faixa direita destinada a tomada e largada de

passageiros e na faixa esquerda para circulacdo normal;

- Introducédo de sinalizacdo de impedimento do estacionamento na via de
acesso principal para melhor resposta de capacidade a alteragao;

- Insercdo de passagens de pebes dotadas de pavimento antiderrapante,
permitindo a sua aplicacdo garantir melhores condi¢cdes de aderéncia entre os
pneus dos veiculos e o pavimento no caso de travagens de emergéncia,
apresentando também um efeito visual que promove a acalmia do trafego e a

utilizagcéo da faixa reservada;

- Introducdo de conjunto de Leads aplicados no pavimento, antecedendo as

passagens de pedes, para melhor visualiza¢cdo em periodo noturno;

- Implementacéo de zonas em rampa imediatamente adjacentes as passagens
de pebes, bem como sinalizacdo vertical correspondente, de acordo com a

legislacao;
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- Localizacdo da paragem de transportes publicos em zona distinta da entrada
principal, (em local onde existe atualmente um portdo), para que ocorra
separacao de trafegos distintos (transportes publicos e veiculos particulares) e
ao mesmo tempo contribua para a reducdo do fluxo pedonal na entrada

principal;

- Introduc@o de marcacdes de estacionamento necessarias ao funcionamento

do estabelecimento;

- Reposicionamento do local de estacionamento dos veiculos de duas rodas,

para area exterior a faixa de rodagem;

Finalmente, com base na metodologia proposta pelo HCM, apresenta-se o
calculo estimado do tempo de espera médio total dos dois movimentos em
presenca, na interseccéo de entrada desta escola.

Foi determinado o nivel de servico de cada movimento para cada acesso e da
intersecc¢do, tendo-se concluido que os tempos de espera (Mov. 4 e 7) ndo sdo

relevantes. Esta demonstracao encontra-se no Anexo VIII.

As condicdes propostas estdo representadas no Anexo VI — Peca desenhada
n.° 5. Apresentam-se ainda pormenores construtivos gerais no Anexo VI —

Peca desenhada n.° 6.

4.3. Medicdes e orcamentos do estudo de casos

No Anexo VII apresentam-se as medi¢cdes e orcamentos das intervencdes em
projeto, correspondentes as escolas que se constituiram como estudo de

casos.
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4.4. Consideracdes finais

Neste capitulo foram selecionadas duas Escolas Secundarias para estudo de

casos.

Com base na caracterizacdo da rede vidria envolvente de cada uma das
escolas definiram-se os principios base associados, partindo-se dos mesmos

para o estudo das propostas de solucdes.

As solucdes estudadas tiveram como base entre outras medidas, a insercéo de
uma faixa de circulacdo rodoviaria Kiss & Ride, localizada no perimetro do
estabelecimento escolar, destinada ao ordenamento sequencial e em

seguranca das operacdes de tomada e largada de passageiros.

O trafego pedonal proveniente e destinado aos transportes publicos foi
transferido para um portao existente a Este da escola, com a finalidade de se

proceder a distin¢cdo e separacao do restante trafego pedonal.

A aplicacdo de apenas estas duas medidas voltadas para o trafego pedonal,
resultara numa significativa reducdo do conflito existente, face aos dados

levantados.

De modo a compatibilizar ainda a circulacdo automovel e pedonal, procurou-se
garantir a reducdo da velocidade através da imposicdo de sinalizagdo

adequada associada a medidas de acalmia de trafego.

Salienta-se ainda e em resumo, a necessidade de monitorizacdo e avaliacéo
das medidas aplicaveis a estes dois casos de estudo, procedimentos
fundamentais e que séo correntes em engenharia de trafego, de modo a que

sejam otimizadas eventuais medidas posteriores.
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As medidas propostas no ambito da gestdo da procura e voltadas para a
dissuasado, constituem-se como de acdo imediata e de relativamente baixo
custo. Poderdo no entanto ser realizadas medidas de médio prazo, que

envolverdo obras de construcao civil e reformulacao estrutural, nomeadamente:

- Alteracdes nos alinhamentos verticais como por exemplo, a elevacéo da cota

da travessia pedonal que confronta com 0s acesso as escolas;

- Alteracdes nos alinhamentos horizontais, como sejam a implementacdo de
gincanas, com colocacdo de obstaculos laterais de um lado do arruamento

(gincana simples), ou dos dois lados (gincana dupla);

- Alargamento de passeios / introducéo de ciclovias;

- Alteracdo de pavimentos da zona escolar, servindo de portdo de entrada,
devendo ser associada a colocacéo de painéis de informacéo de proximidade

de escola;

- Estreitamento nas entradas das interseccfes através do alargamento dos

passeios, diminuindo-se assim a largura das faixas de rodagem,;

- Reforco de iluminacdo publica no trogco mais solicitado por trafego pedonal/

viario;

- lluminacdo especial dos atravessamentos pedonais com inclusdo de
iluminacdo de intensidade variavel, com maior luminancia, quando se verifica a

presenca de alunos;

Como medidas complementares no mesmo ambito, mas voltadas para a

atracdo, propdem-se as trés seguintes, quando aplicaveis:
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- Organizacéo de carreiras especiais que sirvam os alunos — recolha e entrega

porta a porta — tal como acontece nos colégios privados;

Em alternativa, a realizacdo de diagnosticos das necessidades dos servicos de
transporte, com vista a uma oferta melhor ajustada as necessidades
especificas dos alunos. Esta medida contribui para a consolidacdo de uma
cultura de utilizacao dos transportes publicos, atendendo & melhoria da eficicia

e da qualidade do servico prestado;

- Protocolos com lar de idosos ou outras instituicbes que permitam apoiar os
alunos no modo pedonal no circuito casa-escola, ajudando-os a atravessar e a

caminhar em seguranca,

- Car Pooling - Promocéo de sistemas de boleias programadas entre pais que

vivam na mesma zona.

5. Conclusdes e recomendacg0des

Neste trabalho fez-se uma analise da aplicacdo de medidas de seguranca
viaria nos paises europeus mais avancados, procurando-se que os exemplos
apresentados se constituissem como uma sistematizacdo, ndo s6 das boas

praticas, como também das metodologias de implementacéo.

Tal como séo aplicadas atualmente nos diversos paises da Europa, as medidas
de seguranca junto das escolas caraterizam-se por um conjunto de alteracdes
que incidindo sobre a via, tém por objetivo a ordenacdo do trafego viario,
promovendo-se em complemento e através de um programa educativo, a

seguranca dos utilizadores mais vulneraveis, tais como pedes e ciclistas.

A criacdo de condigbes para um melhor compatibilidade entre os veiculos
automoveis e os utilizadores mais vulneraveis presentes no ambiente escolar é

tanto mais recomendada quanto maior for o conflito entre os dois, sendo
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basicamente orientada para a inducéo da reducao de velocidade associada aos
primeiros e pela conce¢cdo de um ambiente urbano que privilegia os

movimentos dos segundos.

No que diz respeito as medidas propostas, foram classificadas de acordo com

0S seguintes critérios e tipologias associadas:

Medidas aplicadas nos casos de estudo

- Medidas que alteram os movimentos de circulacdo viaria, com uso de

sinalizacao vertical e horizontal,

- Medidas que introduzem uma faixa rodoviaria de circulacéo Kiss & Ride para
a tomada e largada de alunos, localizada no perimetro circundante ao edificio

escolar;

- Medidas que alteram a disposicdo e angulo das areas de estacionamento de

veiculos;

- Medidas que conduzem a separacao do fluxo de trafego pedonal, quer o
mesmo tenha origem ou destino nos transportes publicos ou no transporte

individual;

- Medidas que introduzem sinais de pré-aviso no pavimento;

- Medidas que melhoram as condicfes de visibilidade noturna das passagens

de pedbes;

- Medidas que segregam o trafego de passagem do trafego local;
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Medidas n&o aplicadas nos casos de estudo, mas que sao recomendadas
como boas praticas

- Medidas que alteram os alinhamentos horizontais das vias, nomeadamente
com introducdo de estrangulamentos a partir dos lados ou do centro da via,

estreitamento das entradas das interseccdes, gincanas ou rotundas;

- Medidas que alteram os alinhamentos verticais das vias, com introdugéo de
lombas curtas ou alongadas, plataformas, travessias ou interseccdes elevadas

e superficies galgaveis;

Estes dois conjuntos de medidas ndo sdo adaptaveis a todos os ambientes
viarios escolares, mas podem ser aplicados em indmeras combinacdes,
conforme os diagnésticos obtidos e se justifique no ambiente em que se
inserem. Devem ainda, sempre que possivel, ser complementadas com
orientacdes especificas para pedes e ciclistas, sinalizacdo vertical e horizontal,

iluminacao e pavimentacgao.

A sua insercao na envolvente podera ser garantida se inseridas nas fases de
planeamento e estudos a nivel regional, constituindo-se como um documento
privilegiado nas disciplinas do Planeamento Urbano e dos Transportes, que

facilite a desejavel complementaridade a nivel municipal.

As acdes que visam a melhoria da rede de transportes publicos e a politica de
estacionamento, entre outras, sdo também importantes para o alivio da
sobrecarga da rede viaria nas imediagfes dos ambientes escolares, facilitando

a aplicacao das medidas complementares ja enunciadas.

Os melhores exemplos de aplicacdo de medidas de seguranca em ambiente
rodoviario escolar verificam-se na Holanda, Suécia, Reino Unido e Australia
que, entre outros motivos, resultam de uma forte participacdo publica e

consciéncia civica que caracteriza estes paises.
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Quanto as metodologias seguidas no processo de implementacdo destas
medidas nesses paises, sdo seguidos alguns principios basicos que sé&o

similares, em termos politicos e administrativos:

- A Administracdo Central elabora normas e implementa programas de
educacgédo e seguranca rodoviaria baseados em evidéncias das autoridades de

seguranca,

- Os programas séo integrados na estrutura curricular, proporcionando desta
forma um desenvolvimento adequado e continuo para os varios niveis de

ensino;

- A gestdo da escola local apoia e incentiva os professores na sua
implementacdo, garantindo 0 acesso aos recursos disponiveis e

proporcionando a oportunidade para a aprendizagem;

- A participacéo de toda a comunidade escolar (pais, professores, funcionarios
e alunos) é um elemento fundamental em todo o processo, desde a
implementacdo de estratégias interativas que procuram desenvolver
habilidades, atitudes, motivacbes e comportamentos nos alunos e nos
encarregados de educacédo, sendo a necessidade de melhoria da seguranca a
principal motivacao por parte de todos os intervenientes;

- O ambiente rodoviario escolar é revisto e atualizado, sempre que necessario,
em parceria com as autoridades externas, de modo a que incentive e apoie 0s
pais e encarregados de educacdo para a pratica de comportamentos mais

Seguros;

- Os municipios possuem liberdade para a elaboracdo de projetos adaptados

as caracteristicas locais, desde que sejam com base nas normas referidas;
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- Sao estabelecidas e desenvolvidas relagbes que envolvem as autoridades
locais, no sentido de que as mesmas sejam envolvidas em apoio aos

programas de seguranca rodoviaria escolares;

Considerando-se o panorama legislativo e administrativo portugués, verifica-se
gue ndo existe um suporte eficaz para aplicagéo deste tipo de medidas, porque
a diversa legislacdo aplicavel é dispersa, sendo na maioria das vezes a
resolucao dos problemas de trafego fixada do ponto de vista da otimizacdo da

circulacdo automovel.

Os programas relativos a Escola Segura, embora incluam o tema da Prevencgao
Rodoviéria, privilegiam as componentes de seguranca fisica, a prevencdo da
delinqguéncia e o consumo de estupefacientes, ndo envolvendo na maioria das

vezes toda a comunidade escolar nem os encarregados de educacao.

Julga-se que com o devido enquadramento politico, administrativo e
regulamentar em conjunto com o conhecimento técnico, a aplicacdo de
medidas que conduzam a seguranca do ambiente viario escolar podera ser um
instrumento privilegiado na interligacdo entre a gestdo de trafego e o
urbanismo, promovendo-se a montante a melhoria da seguranca neste

particular ambiente viario.

Em breve referéncia aos trabalhos referenciados [21], [22], verifica-se que
ambas as colegas procederam a recolha de, entre outros, elementos de
medicdo de velocidades dos veiculos a passagem nas passagens de pedes
situadas junto aos acessos principais dos equipamentos escolares, verificando-
se velocidades médias entre os 20 km/h e os 50 km/h [21], que acabam por se
mostrar coerentes com as velocidades permitidas nos arruamentos localizados

em area urbana ou com o congestionamento de trafego observado.

O presente trabalho da seguimento a uma das propostas de estudos futuros

apresentada, que se transcreve:[22] - “As “Zonas de Escola” e envolventes a
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equipamentos escolares, carecem de uma analise mais cuidada ao nivel da
seguranca rodoviaria, com medidas que minimizem os riscos e velocidades
praticadas nestas zonas, com um tratamento mais especifico e direcionado
para a tipologia de utentes destes locais, tentando criar uma imagem mais
uniforme que seja rapidamente identificavel pelos condutores, obrigando a
adocgao de comportamentos mais adequados.”

As propostas apresentadas traduzem-se a partida como um conhecimento, que
devera ser devidamente monitorizado e aferidos os seus resultados, como ja

mencionado, para que seja devidamente consolidado.

Como proposta de estudos futuros, deixam-se as seguintes sugestdes:

- Estudo da forma como podera ser incorporado no regime juridico do
licenciamento e particularmente nas competéncias dos municipios, a
obrigatoriedade dos mesmos passarem a ser responsaveis pela concecao,
dimensionamento e funcionamento em seguranca das redes viarias localizadas
na proximidade dos estabelecimentos escolares e que o0 Ministério de
Educacdo paute a sua intervencdo entendendo esta componente como parte

integrante do projeto escolar.

A realizacdo de diagndésticos, estudos e propostas devera ser sempre levada a
efeito por parte de equipas pluridisciplinares, integrando profissionais das

diversas areas do planeamento urbano e de transportes.

- A respeito dos estabelecimentos escolares ja em funcionamento em todo o
pais, que a ANSR promova a necessidade da realizacdo pelos municipios, de
estudos conducentes a analise, diagnéstico e melhoria das condi¢cdes de
seguranca da rede viaria adjacente aos estabelecimentos escolares concelhios,
tal como o realizado pela Camara Municipal de Santarém [23], ajustando-se e
dando resposta ao processo de reorganizacdo da rede escolar que 0 nosso

pais atravessa.
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Com efeito, o processo mencionado teve inicio no ano letivo de 2008/2009,
determinando o encerramento das escolas com menos de 10 alunos e

apoiando ao mesmo tempo a construcao de centros escolares integrados.

Em 2010, a decisdo de encerrar escolas foi alargada aos estabelecimentos

com menos de 21 alunos, decisdo que se mantém.

Com o encerramento das velhas escolas, os alunos tém sido transferidos ou
para outras com melhores condi¢cdes ou para os modernos centros escolares,

gue tém vindo a ser construidos desde o ano letivo de 2005/2006.

Desde entdo, foram construidos no pais um total de 232 centros escolares,
tendo a grande maioria comecado a funcionar no ano letivo de 2010/2011,
segundo os dados do Ministério da Educacao: trés em 2005/2006, dois em
2006/2007, oito em 2007/2008, oito em 2008/2009, 37 em 2009/2010, 118 em
2010/2011 e 56 em 2011/2012.

Este processo de reorganizagdo da rede escolar, justifica a conveniéncia das
propostas de estudos futuros apresentadas, na medida em que tal
transformacao resulta ndo s6 na maior solicitacdo do sistema viario circundante
as escolas por parte dos alunos transferidos, como também nédo prevé a
montante o estudo da seguranca do sistema associado aos modernos centros

escolares.

No anexo V, apresentam-se as fichas com algumas das soluc¢des técnicas

propostas neste trabalho.
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Anexo | — Plantas de localiza¢do e quadros de contagem de trafego
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. DISTRIBUIDORA | |
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r

5° NIVEL - REDE
DE DISTRIBUIGAO
LOCAL

Planta de localizagao da €scola Secundaria Dr. Ginestal Machado
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gscala: 1/2000
m Julho de 2011
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1- Escola Ginestal Machado
Caracterizacdo do trafego - (Contagem efetuada a 20/10/2011)

LS p li If p-uve ftv fpl fp2
1.1 8:00-8:15 26 9 2 37 25 12
1.1 8:15-8:30 49 2 6 57 225 8
1.2 8:00-8:15 20 20 2 42

1.2 8:15-8:30 34 15 2 51

1.1 8:30-8:45 23 15 0 38 156 0
1.1 8.45-9:00 18 3 4 25 71 0
1.2 8:30-8:45 31 30 4 65

1.2 8.45-9:00 19 0 0 19

1.1 9:00-9:15 24 0 0 24 5 2
1.1 9:15-9:30 18 0 2 20 10 1
1.2 9:00-9:15 19 0 2 21

1.2 9:15-9:30 17 0 0 17
1.1 9:30-9:45 14 2 2 18 5 6
1.1 9:45-10:00 8 0 2 10 17 1
1.2 9:30-9:45 9 3 2 14

1.2 9:45-10:00 23 0 2 25
1.1 10:00-10:15 15 6 0 21 238 15
1.1 10.15-10:30 19 2 4 25 13 7
1.2 10:00-10:15 29 0 2 31

1.2 10.15-10:30 7 0 2 9

1.1 10:30-10:45 6 0 0 6 10 0
1.1 10.45-11:00 14 0 14 3 3
1.2 10:30-10:45 2 0 0 2

1.2 10.45-11:00 11 0 0 11

1.1 11:00-11:15 15 0 4 19 5 1
1.1 11:15-11:30 11 0 0 11 5 1
1.2 11:00-11:15 6 0 2 8

1.2 11:15-11:30 14 0 0 14

1.1 11:30-11:45 18 0 2 20 5

1.1 11:45-12:00 15 0 0 15 5

1.2 11:30-11:45 12 0 1 13

1.2 11:45-12:00 18 0 0 18

T 564 107 49 720 798 59

LS -Local e sentido; p -periodo; li -ligeiros isolados; If -ligeiros em fila; p-uve -pesados em uve;
ftv -fluxo total veiculos; fp1 -fluxo pedes na passagem; fp2 -fluxo pedes fora passagem



ftp://ftp1/
ftp://ftp2/
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2- Escola Mem Ramires
Caracterizacdo do trafego - (Contagem efetuada a 27/10/2011)
LS p li If p-uve ftv fpl fp2
2.1 8:00-8:15 10 2 0 12 0 70
8:15-8:30 23 38 0 61 0 68
2.2 8:00-8:15 20 5 0 25
8:15-8:30 38 54 4 96
2.1 8:30-8:45 8 14 0 22 2 133
8.45-9:00 1 0 1 0 18
2.2 8:30-8:45 23 17 2 42
8.45-9:00 13 0 2 15
2.1 9:00-9:15 4 0 0 4 0 10
9:15-9:30 2 0 0 2 0 11
2.2 9:00-9:15 6 0 0 6
9:15-9:30 6 0 0 6
2.1 9:30-9:45 2 0 0 2 4 2
9:45-10:00 4 0 0 4 0 30
2.2 9:30-9:45 11 0 2 13
9:45-10:00 0 0 0 0
2.1 10:00-10:15 9 8 0 17 0 48
10.15-10:30 4 0 0 4 0 17
2.2 10:00-10:15 8 0 2 10
10.15-10:30 5 0 0 5
2.1 10:30-10:45 5 0 2 7 2 6
10.45-11:00 4 0 0 4 0 47
2.2 10:30-10:45 1 0 0 1
10.45-11:00 2 0 0 2
2.1 11:00-11:15 5 0 0 5 1 6
11:15-11:30 7 0 0 0 0 16
2.2 11:00-11:15 3 0 2 5
11:15-11:30 5 0 0 5
2.1 11:30-11:45 8 0 0 8 3 9
11:45-12:00 10 0 0 0 0 16
2.2 11:30-11:45 6 0 2 8
11:45-12:00 8 0 0 8
T 261 138 18 400 12 507
LS -Local e sentido; p -periodo; li -ligeiros isolados; If -ligeiros em fila; p-uve -pesados em uve;
ftv -fluxo total veiculos; fp1 -fluxo pedes na passagem; fp2 -fluxo pedes fora passagem



ftp://ftp1/
ftp://ftp2/
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3- Liceu Sa da Bandeira
Caracterizacdo do trafego - (Contagem efetuada a 03/11/2011)
LS p li If p-uve ftv fpl fp2
3.1 8:00-8:15 50 0 2 52 100 97
8:15-8:30 88 59 2 149 295 74
3.2 8:00-8:15
8:15-8:30
3.1 8:30-8:45 106 76 0 182 52 334
8.45-9:00
3.2 8:30-8:45
8.45-9:00
3.1 9:00-9:15
9:15-9:30
3.2 9:00-9:15
9:15-9:30
3.1 9:30-9:45
9:45-10:00
3.2 9:30-9:45
9:45-10:00
3.1 10:00-10:15
10.15-10:30
3.2 10:00-10:15
10.15-10:30
3.1 10:30-10:45
10.45-11:00
3.2 10:30-10:45
10.45-11:00
3.1 11:00-11:15
11:15-11:30
3.2 11:00-11:15
11:15-11:30
3.1 11:30-11:45 5 0 0 5 8 3
11:45-12:00 6 0 0 6 3 2
3.2 11:30-11:45
11:45-12:00
T | 327 | 149 | 8 | 484 | 752 | 906
LS -Local e sentido; p -periodo; li -ligeiros isolados; If -ligeiros em fila; p-uve -pesados em uve;
ftv -fluxo total veiculos; fp1 -fluxo pedes na passagem; fp2 -fluxo pedes fora passagem



ftp://ftp1/
ftp://ftp2/
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Planta de localizagdo da €scola Basica 2, 3 D. Jodo Il N
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4- Escola D. Jodo I
Caracterizacdo do trafego - (Contagem efetuada a 24/11/2011)

LS p li If p-uve ftv fpl fp2
4.1 8:00-8:15 65 7 2 74 30 80
4.1 8:15-8:30 140 44 0 184 130 203
4.2 8:00-8:15 27 21 2 50
4.2 8:15-8:30 84 60 4 148
4.1 8:30-8:45 101 15 2 118 25 64
4.1 8.45-9:00 32 2 0 34 0 2
4.2 8:30-8:45 87 29 2 118
4.2 8.45-9:00 26 6 0 32
4.1 9:00-9:15 24 0 0 24 0 2
4.1 9:15-9:30 16 0 2 18 0 33
4.2 9:00-9:15 23 0 0 23
4.2 9:15-9:30 14 0 2 16
4.1 9:30-9:45 13 0 0 13 0 0
4.1 9:45-10:00 30 0 0 30 0 1
4.2 9:30-9:45 14 0 0 14
4.2 9:45-10:00 19 0 2 21
4.1 10:00-10:15 15 0 0 15 10 26
4.1 10.15-10:30 11 0 0 11 7 22
4.2 10:00-10:15 17 0 0 17
4.2 10.15-10:30 13 0 0 13
4.1 10:30-10:45 17 0 2 19 0 4
4.1 10.45-11:00 16 0 0 16 0 3
4.2 10:30-10:45 19 0 2 21
4.2 10.45-11:00 30 0 0 30
4.1 11:00-11:15 2 0 2 4 0 6
4.1 11:15-11:30 18 0 1 19 0 7
4.2 11:00-11:15 30 0 0 30
4.2 11:15-11:30 27 0 0 27
4.1 11:30-11:45 8 0 2 10 0 6
4.1 11:45-12:00 22 0 1 23 0 7
4.2 11:30-11:45 35 0 1 36
4.2 11:45-12:00 32 0 0 32

T 1027 184 29 1240 202 466

LS -Local e sentido; p -periodo; li -ligeiros isolados; If -ligeiros em fila; p-uve -pesados em uve;
ftv -fluxo total veiculos; fp1 -fluxo pedes na passagem; fp2 -fluxo pedes fora passagem



ftp://ftp1/
ftp://ftp2/
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Planta de localizagao da Escola Basica 1° ciclo dos Ledes
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5- Escola dos Ledes
Caracterizagao do trafego - (Contagem efetuada a 30/11/2011)
LS p li If p-uve ftv fpl fp2
5.1 8:00-8:15 20 0 0 20 30 2
8:15-8:30 11 2 0 13 14 1
5.2 8:00-8:15 30 3 0 33
8:15-8:30 7 0 0 7
5.1 8:30-8:45 14 5 0 19 35 3
8.45-9:00 13 9 0 22 27 1
5.2 8:30-8:45 30 4 0 34
8.45-9:00 20 2 0 22
5.1 9:00-9:15 16 5 0 21 29 3
9:15-9:30 15 1 0 16 8 0
5.2 9:00-9:15 31 0 0 31
9:15-9:30 15 0 0 15
5.1 9:30-9:45 8 0 0 8 13 0
9:45-10:00 5 0 0 5 16 0
5.2 9:30-9:45 15 0 0 15
9:45-10:00 9 0 0 9
5.1 10:00-10:15 19 9 0 28 30 1
10.15-10:30 3 0 0 3 < 2
5.2 10:00-10:15 24 0 0 24
10.15-10:30 14 0 0 14
5.1 10:30-10:45 3 0 0 3 18 0
10.45-11:00 4 0 0 4 3 0
5.2 10:30-10:45 10 0 2 12
10.45-11:00 5 0 2 7
5.1 11:00-11:15 18 0 0 18 22 0
11:15-11:30 3 0 0 3 7 0
5.2 11:00-11:15 13 0 0 13
11:15-11:30 7 0 0 7
5.1 11:30-11:45 21 0 0 21 15 0
11:45-12:00 6 0 0 6 7 0
5.2 11:30-11:45 17 0 0 17
11:45-12:00 11 0 0 11
T 437 40 4 481 283 13
LS -Local e sentido; p -periodo; li -ligeiros isolados; If -ligeiros em fila; p-uve -pesados em uve;
ftv -fluxo total veiculos; fpl -fluxo pedes na passagem; fp2 -fluxo pedes fora passagem



ftp://ftp1/
ftp://ftp2/
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1° NIVEL - REDE
SUPRA CONCELHIA

Planta de localizagdo da €scola Basica 1° ciclo de S. Salvador N

S. Salvador, Santarém £scala: 171000
n Julho de 2011

Safferém B E -
ORCENAMENTO® D
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6- Escola EB1 - Salvador
Caracterizagao do trafego - (contagem efetuada a 15/12/2011)
LS p li If p-uve ftv fpl fp2
6.1 8:00-8:15 35 0 0 35 12
8:15-8:30 55 0 0 55 6
6.2 8:00-8:15
8:15-8:30
6.1 8:30-8:45
8.45-9:00
6.2 8:30-8:45
8.45-9:00
6.1 9:00-9:15
9:15-9:30
6.2 9:00-9:15
9:15-9:30
6.1 9:30-9:45
9:45-10:00
6.2 9:30-9:45
9:45-10:00
6.1 10:00-10:15
10.15-10:30
6.2 10:00-10:15
10.15-10:30
6.1 10:30-10:45
10.45-11:00
6.2 10:30-10:45
10.45-11:00
6.1 11:00-11:15
11:15-11:30
6.2 11:00-11:15
11:15-11:30
6.1 11:30-11:45
11:45-12:00
6.2 11:30-11:45
11:45-12:00
T 803 24 3 830 212 19
LS -Local e sentido; p -periodo; li -ligeiros isolados; If -ligeiros em fila; p-uve -pesados em uve;
ftv -fluxo total veiculos; fp1 -fluxo pedes na passagem; fp2 -fluxo pedes fora passagem



ftp://ftp1/
ftp://ftp2/
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Anexo Il — Levantamento fotografico da area de contagens

Liceu Sa da Bandeira Santarém

Falta de capacidade de circulagcdo nos
passeios
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Atropelamento Assisténcia local

Concentracéo devido ao acidente
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Escola Ginestal Machado Santarém

Paragem de viatura irregular Largada de passageiros irregular
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Paragem BUS irregular junto & pass. pedonal

Insuficiente visibilidade no atravessamento
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Escola D. Joao Il Santarém
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Viragem a esquerda com seméaforo verde
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Escola Mem Ramires Santarém

Entrada Principal sem passagem de pedes
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Circulag@o em sentido contrario Passagem de pedes néo utilizada

Paragem irregular Veiculo a iniciar circulagao em sentido
contrrio
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Escolade S. Salvador Santarém

Estacionamento sobre o passeio Estacionamento sobre o passeio e
acompanhamento dos alunos
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Acompanhamento de alunos Estacionamento irregular
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Escola dos Ledes Santarém
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Dotacao de estacionamento

Passeio com capacidade
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CASOS EM SANTAREM

Anexo lll - Quadro comparativo de indicadores
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SEGURANGA E SINALIZAGAO NA VIZINHANGA DE AREAS ESCOLARES — ESTUDO DE
CASOS EM SANTAREM

Anexo IV — Resultados do levantamento de trafego por video

Levantamento de trafego por video Liceu Sa da Bandeira -05/06/12

HORA . HORA Tempo

ENTRADA 8:05:00 corr]c(i)éo

0:00:17 | 94 EQ 51 | 8:05:17 63 73 DU | 0:02:07 | 8:07:07
0:00:39| 24 25 Ul |8:05:39 41 JE54 |0:02:18|8:07:18
0:00:41

0:01:19 | 3299 SL | 8:06:19 7507 EC | 0:03:17 | 8:08:17
0:01:41| 21 M08 150641 6;37 0:03:391 ¢.0g:39
0:02:10 | 92 55 AM | 8:07:10 90 1Q 31 | 0:03:49 | 8:08:49
0:02:36 | 66 07 ZM | 8:07:36 22 IN 29 |0:04:26 | 8:09:26
0:03:17| 22IN29 |8:08:17 9376 DI | 0:05:15 | 8:10:15
0:03:46 | 16 HX 76 | 8:08:46 19 64 VZ | 0:05:42 | 8:10:42
0:03:56

0:04:35| 72 69 LN | 8:09:35 51 1M 69 | 0:06:04 | 8:11:04
0:04:32

0:04:36 | 2030 SL | 8:09:36 2030 SL | 0:06:30 | 8:11:30
0:04:41 | 51 1M 69 | 8:09:41 09 CO 05 | 0:06:33 | 8:11:33
0:04:49 | 209419 1 5.09.49 2384 0:06:39 1 g.11.39
0:04:59 | 09 CO 05 | 8:09:59 4837 UJ | 0:06:41|8:11:41
0:05:05

0:05:52
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0:06:00 | 9992 VR |8:11:00 36 GN 88| 0:07:04 | 8:12:04

0:06:11

0:06:32| 37LB19 |8:11:32 81BQ 72 |0:07:13|8:12:13

0:06:39| 47 AH 77 | 8:11:39 9992 VR [ 0:07:33|8:12:33 | 0:01:33

0:06:41

0:07:14| 1098 ZM | 8:12:14 08 59 VX | 0:07:39|8:12:39

0:07:22| 27 15 AG | 8:12:22 64 LH 08 | 0:07:42 | 8:12:42

0:07:31| 42LN 61 |8:12:31 91 HL 06 | 0:08:03 | 8:13:03

0:07:43| 15EV 71 |8:12:43 47 AH 77 | 0:08:21 | 8:13:21 | 0:01:42

0:07:48 | 89 CN 83 |8:12:48 10 98 ZH | 0:08:24 | 8:13:24 | 0:01:10

0:07:55| 04 22 VS |8:12:55 42 LN 61 | 0:08:42 | 8:13:42 | 0:01:11

0:08:08 | 67 LM 49 | 8:13:08 89 CN 83 | 0:09:05 | 8:14:05 | 0:01:17

0:08:19 | 93 HB 82 | 8:13:19 14 FN 97 | 0:09:12 | 8:14:12

0:08:33

0:08:39| 91 BL89 |8:13:39 99 64 ZV |0:09:18 | 8:14:18

0:09:18

0:09:23

0:09:50 | 821S48 |8:14:50 04 22 VS |0:09:41 | 8:14:41 | 0:01:46

0:10:04 | 3576 AF | 8:15:04 52;34 0:10:001 61500

0:10:09

0:10:13| 61JQ 31 |8:15:13 91 BL 89 | 0:10:17 | 8:15:17 | 0:01:38
8:15:15

0:10:45| 3005 QB | 8:15:45 3299 SL |0:10:22 | 8:15:22

0:10:48 817|\3/,|M g:15:48| | 10BPOL10:0034 15153 0:01:34
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0:10:51| 60 FD 16 |8:15:51 251S75 |0:11:13 | 8:16:13

0:11:08 | 21JX71 |8:16:08 82JS48 |0:11:20 | 8:16:20 | 0:01:30

0:11:49

0:12:09 | 94 HR 26 | 8:17:09 3576 AF | 0:11:37 | 8:16:37 | 0:01:33

0:12:13 | 1350 NX | 8:17:13 30BZ 60 |0:11:40 | 8:16:40

0:12:25| 5583 OV | 8:17:25 61JQ 31 |0:11:42 | 8:16:42 | 0:01:29
8:16:43 | 0:01:28

0:12:39| 1224V 1g.17.39 36830 0:11:44 | 8. 16:44

0:12:42 | 24 05 XU | 8:17:42 3005QB | 0:12:03|8:17:03 | 0:01:18

0:13:06 | 69 83 RR | 8:18:06 40 FU 92 | 0:12:14 | 8:17:14

0:13:10

0:13:24

0:13:36| 23 86 ZM | 8:18:36 21JX 71 |0:13:08 | 8:18:08 | 0:02:00

0:13:42

0:13:46

0:13:49| 28 93 EV | 8:18:49 98901JC

0:13:54 | 19 23 AT | 8:18:54 0133 PF |0:13:24|8:18:24

0:14:01| 05JD 78 |8:19:01 5583 OV |0:13:35|8:18:35| 0:01:10

0:14:03 | 75 86 LM | 8:19:03 19 24 VL | 0:14:01 | 8:19:01 | 0:01:22

0:14:15

0:14:17| 6128 XI |8:19:17 24 05 XU | 0:14:09 | 8:19:09 | 0:01:27

0:14:21| 08 33 FL |8:19:21 69 83 RR | 0:14:15| 8:19:15 | 0:01:09

0:14:27

0:14:30




SEGURANCA E SINALIZAGAO NA VIZINHANCA DE AREAS ESCOLARES — ESTUDO DE
CASOS EM SANTAREM

0:14:36 | 48 69 VA |8:19:36 61 EU 13 | 0:14:28 | 8:19:28

0:14:51

0:15:15| 37 DU 36 | 8:20:15 2386 ZH | 0:15:01 | 8:20:01

0:15:18 | 29 EM 24 | 8:20:18 98 65 ZC | 0:15:04 | 8:20:04

0:15:21| 571X 14 |8:20:21 9177 CQ | 0:15:12 | 8:20:12

0:15:26

0:15:31| 66 BU 67 | 8:20:31 28 93 EV | 0:15:27 | 8:20:27 | 0:01:38
0:15:33| 4062 ND | 8:20:33 00 76 SL | 0:15:45 | 8:20:45

0:15:35

0:15:36 | 43 GG 37 | 8:20:36 68 IA51 | 0:15:48 | 8:20:48

0:15:40| 4247 TX | 8:20:40 27 15 AG | 0:15:51 | 8:20:51

0:15:57 | 84 12 DR | 8:20:57 09 45 JA | 0:15:54 | 8:20:54 0:01:28
0:16:04| 701157 |8:21:04 62 43 GA | 0:16:00 | 8:21:00

0:16:29

0:16:31| 90JA 04 |8:21:31 051D 78 | 0:16:06 | 8:21:06 | 0:02:05
0:16:32| 3078 DI |8:21:32 61 28 XI |0:16:08 | 8:21:08 | 0:01:51
0:16:43 06 FG 44 8:21:43 7I\1/I23 0:16:12 | 8:21:12

0:16:50

0:16:51 24 26 DF 8:21:51 249§O 0:16:17 | 8:21:17

0:16:54 | 39 CQ 93 | 8:21:54 37DU 36 (0:16:41 | 8:21:41 | 0:01:26
0:16:58

0:17:06 | 00 LA53 |8:22:06 85 GN 98 |0:16:45 | 8:21:45

0:17:10

0:17:17
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0:17:30| 73 AO 81 | 8:22:30 36 28 XN | 0:16:48 | 8:21:48
0:17:32| 28 84 0OQ | 8:22:32 04 LB 22 | 0:16:58 | 8:21:58
0:17:33
0:17:34| 01 03 AF | 8:22:34 43 GG 37|0:17:04 | 8:22:04 | 0:01:28
0:17:39| 11 FP 43 |8:22:39 66 BU 67 |0:17:11 | 8:22:11 | 0:01:40
0:17:41| 77 52 XO | 8:22:41 40 62 ND | 0:17:14 | 8:22:14 | 0:01:41
0:17:45| 20 05 RE |8:22:45 42 47 TX | 0:17:25|8:22:25| 0:01:45
0:17:47 | 84 LH 97 |8:22:47 7516 RJ |0:17:42 | 8:22:42
0:17:53| 06 MZ 41 | 8:22:53 8153 LA |0:17:46 | 8:22:46
0:17:59| 30 DP 91 |8:22:59 8412 OR|0:17:49 | 8:22:49
0:18:02 | 96 DP 28 |8:23:02 98 AG 00 |0:17:53|8:22:53
0:18:12 | 63 HU 11 | 8:23:12 701157 |0:17:57|8:22:57 | 0:01:53
0:18:21
0:18:27 | 14 BZ 65 | 8:23:27 03 31EB |0:17:59|8:22:59
BS | 0:18:40 | 47 13 VQ | 8:23:40 3026 PL | 0:18:03 | 8:23:03
0:18:42
0:18:43 | 83 MU 35 | 8:23:43 3078 DI |0:18:17|8:23:17 | 0:01:45
0:18:47 | 68 BU 54 | 8:23:47 24 26 DF | 0:18:12 | 8:23:12 | 0:01:21
0:18:55
0:18:57
0:19:10
0:19:24 | 63 61 ZR | 8:24:24 51 GA41|0:18:208:23:20
0:19:42| 971188 |8:24:42 11 35 AP | 0:18:21 | 8:23:21
0:19:46
0:19:48 | 58 84 ZC | 8:24:48 78 26 RZ | 0:18:47 | 8:23:47
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0:19:49

0:19:51 | 88 GR 32 | 8:24:51 16 ED 26 | 0:18:51 | 8:23:51

0:19:58 | 60 28 NB | 8:24:58 63 DG 20| 0:18:07 | 8:23:07

0:20:01| 841139 |8:25:01 04 JR57 |0:19:00 | 8:24:00

0:20:04

0:20:08

0:20:15

0:20:20

0:20:28 | 68 54 TL |8:25:28 00 LA 53 | 0:19:21 | 8:24:21 | 0:02:15
0:20:30| 55LX50 |8:25:30 05JD 22 | 0:19:25| 8:24:25

0:20:33

0:20:34 | 86 27 US | 8:25:34 11 39 SA | 0:19:27 | 8:24:27

0:20:39 >4 AG 58 8:25:39 2234 0:19:28 | 8:24:28 | 0:02:30
0:20:47 | 50 EJ 46 |8:25:47 74 52 X0 |0:19:31 | 8:24:31

0:20:52| 1961VZ |8:25:52 01 03 AF | 0:19:34 | 8:24:34 | 0:02:00

0:20:56 | 30 DC 52 | 8:25:56 73 AO 81 |0:19:41 | 8:24:41 | 0:02:11

0:21:00 | 96 43 XN | 8:26:00 8740 VO | 0:19:46 | 8:24:46

0:21:04| 01701V |8:26:04 11 FP 43 | 0:19:55 | 8:24:55 | 0:02:16
0:21:06 | 56 HB 99 | 8:26:06 66 96 HV | 0:20:00 | 8:25:00

0:21:10| 95 07 OG | 8:26:10 02 31 LV |0:20:04 | 8:25:04

0:21:12

0:21:13| 27 10 PE | 8:26:13 49 99 HZ | 0:20:07 | 8:25:07

0:21:16 | 97 35 NP | 8:26:16 14 BZ 65 | 0:20:12 | 8:25:12 | 0:01:45

0:21:17
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0:21:18| 92 43 NP | 8:26:18 63 HV 11 |0:20:19 | 8:25:19

0:21:22 | 63 DM 94 | 8:26:22 56 LM 59 | 0:20:23 | 8:25:23

0:21:26| 39JQ 82 |8:26:26 70 FT 09 | 0:20:31 | 8:25:31

0:21:32

0:21:34 7995 P 8:26:34 8332/IU 0:20:37 | 8:25:37 | 0:01:54
0:21:38| 37 1483 | 8.26:38 0642/'2 0:20:42 | 8:25:42 | 0:02:55 | °01°
0:21:39

0:21:41

0:21:48| 2595 1H |8:26:48 EQ 16 13 |0:21:26 | 8:26:26

0:21:58 | 43 GL66 |8:26:58 68 BU 54 | 0:21:31 | 8:26:31 | 0:02:48
0:22:01

0:22:02

0:22:29

0:22:33

0:22:37| 711104 |8:27:37 2178 BO | 0:21:36 | 8:26:36

0:22:43 | 8052 DU | 8:27:43 63 54 BD | 0:21:41 | 8:26:41

0:22:49| 01 11 PP | 8:27:49 4476 IL | 0:21:47 | 8:26:47

0:22:54

0:22:55| 7900 FA |8:27:55 66 65 UD | 0:22:01 | 8:27:01

0:22:57 | 64 92 VR | 8:27:57 47 13VQ | 0:22:06 | 8:27:06

0:23:00

0:23:07

0:23:26

0:23:28
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0:23:29| 86 AT 18 | 8:28:29 38 75 7P | 0:22:12 | 8:27:12

0:23:32| 67 46 NO | 8:28:32 8812 JV |0:22:15|8:27:15

0:23:39| 2935 XD |8:28:39 84 LH 37 | 0:22:18 | 8:27:18

0:18:42

0:23:43| 99JN 60 |8:28:43 58 84 ZC | 0:22:20 | 8:27:20 | 0:02:38
0:23:40

0:23:47

0:24:00

0:24:05| 89 BD 18 | 8:29:05 89 AF 64 | 0:22:23 | 8:27:23

0:24:07 | 43 23 HS | 8:29:07 09 49 BE | 0:22:26 | 8:27:26

0:24:15| 64 20 LX |8:29:15 87 12 HN | 0:22:29 | 8:27:29

0:24:19| 77 DD 01 | 8:29:19 60 28 NB | 0:22:32 | 8:27:32 | 0:02:41
0:24:25| 1123 XI |8:29:25 5313 U |0:22:34 | 8:27:34

0:24:29| 62 64 ME | 8:29:29 30 DC52 | 0:22:45 | 8:27:45 | 0:01:53
0:24:33 83 10 XX 8:29:33 33I3|5 0:22:50 | 8:27:50

0:24:35

0:24:36| 07 80 VB | 8:29:36 42 HZ 91 | 0:22:55 | 8:27:55

0:24:39| 05 12 XC | 8:29:39 68 54 TL | 0:22:59 | 8:27:59 | 0:02:58
0:24:52 | 26 BQ 63 | 8:29:52 3394 PR |0:23:03 | 8:28:03

0:24:53

0:24:56 | 21 CO 44 | 8:29:56 55 CX 50 | 0:23:07 | 8:28:07

0:25:20

0:25:21| 68 FU 43 | 8:30:21 FR 1513 | 0:23:08 | 8:28:08

0:25:25| 59 74 VQ | 8:30:25 98 0:23:11 | 8:28:11
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0:25:30| 63JS81 |8:30:30 54 AG 58 | 0:23:14 | 8:28:14 | 0:02:40
0:25:32 | 2548 MR | 8:30:32 26 0:23:18 | 8:28:18
0:25:34| 66 LE62 |8:30:34 01701V |0:23:20| 8:28:20 | 0:02:16
0:25:42
0:25:44| 3775I1T |8:30:44 VG 87 15 (0:23:22 | 8:28:22
77 Al 96 43 XN | 0:23:29 | 8:28:29 | 0:02:33
0:25:53 8099 LC 8:30:53 7'?!\36 0:23:37 | 8:28:37
0:26:03
0:26:13| 78 56 UM | 8:31:13 48 IR 35 | 0:23:40 | 8:28:40
0:26:16 | 34 EV 00 | 8:31:16 56 HB 99 | 0:23:46 | 8:28:46 | 0:02:42
0:26:19 40 MH 64 8:31:19 9227 0:23:53 | 8:28:53 | 0:02:47
0:26:21 | 64 DH 95 | 8:31:21 27 10 DE | 0:23:57 | 8:28:57
0:26:22
0:26:23
0:26:24 | 03 22 LL |8:31:24 97 35 NP | 0:23:58 | 8:28:58 | 0:02:45
0:26:31
0:26:34
0:26:37| 00JQ 20 |8:31:37 02 JH 55 | 0:24:03 | 8:29:03
0:26:46 | 19BQ 90 | 8:31:46 81 85 FG | 0:24:07 | 8:29:07
0:26:55 7874 XP 8:31:55 7(7ZI\E/5|8 0:24:13 | 8:29:13
0:27:01| 67 DT 34 | 8:32:01 68 71 XT | 0:24:21 | 8:29:21
0:26:42
0:27:03
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0:27:12

0:27:14

0:27:17| 15FD 97 |8:32:17 92 43 NP | 0:24:26 | 8:29:26 | 0:03:10
0:27:29| 29 83 ZP |8:32:29 86 27 US | 0:24:29 | 8:29:29 | 0:03:59
0:27:42

0:27:43 | 9130JU |8:32:43 05LZ17 |0:24:32 | 8:29:32

0:27:44

0:27:54| 2118 XB | 8:32:54 88 EG 40 | 0:24:37 | 8:29:37

0:27:56 1%2/]R 8:32:56 7755QDb 0:24:40 | 8:29:40

0:28:01| 3376 UT |8:33:01 18 15 0C | 0:24:43 | 8:29:43

0:28:05

0:28:06 | 48 RX 24 | 8:33:06 8505 IE [0:24:46 | 8:29:46

0:28:09

0:28:12 | 26 73 HB | 8:33:12 UL 37 39 |0:24:49 | 8:29:49

0:28:13

0:28:15| O11E37 |8:33:15 94 57 ZU | 0:24:55 | 8:29:55

0:28:18

04 18

0:28:19| 18 41 PB | 8:33:19 EM 0:24:58 | 8:29:58

0:28:20

0:28:23 | 84 05 NE |8:33:23 79 95 PJ | 0:25:05 | 8:30:05 | 0:03:39
0:28:30| 9396 SZ |8:33:30 01 11 PP | 0:25:07 | 8:30:07 | 0:02:24
0:28:38

0:28:41

0:28:50 | 48 45 VT | 8:33:50 08 CR 45 | 0:25:09 | 8:30:09
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0:28:51| 4475 ZX |8:33:51 45 Cl 69 |0:25:12 | 8:30:12
0:28:56 | 02 MU 17 | 8:33:56 39JQ 82 | 0:25:16 | 8:30:16 | 0:03:54
0:28:59
0:29:11| 114210 |8:34:11 12 AH 70| 0:25:18 | 8:30:18
0:29:13
0:29:19| 88 02 OD | 8:34:19 70 BS 60 | 0:25:23 | 8:30:23
0:29:20
0:29:21
0:29:22 | 22 AZ97 |8:34:22 44 83 JC | 0:25:27 | 8:30:27
0:29:23 | 59 16 NA | 8:34:23 58 62 ZG | 0:25:32 | 8:30:32
0:29:28 | 6581 TL |8:34:28 79 00 FA | 0:25:36 | 8:30:36 | 0:02:47
0:29:31| 47 GS 80 | 8:34:31 80 52 DU | 0:25:38 | 8:30:38 | 0:03:01
0:29:38
0:29:39| 041123 |8:34:39 64 92 VR | 0:25:41 | 8:30:41 | 0:02:46
0:29:50| 76 FL17 |8:34:50 87 25TO | 0:25:46 | 8:30:46
0:29:54
37 MS
0:29:58 | 93 77 BE | 8:34:58 67 0:25:49 | 8:30:49
42 MV
48 18 FM | 8:35:00 16 0:25:52 | 8:30:52
0:29:59
0:30:00| 8826 |8:35:05 45 LO 83 | 0:25:57 | 8:30:57
0:30:04
0:30:05| 66 09 LU |8:35:20 22 AV 68 | 0:25:59 | 8:30:59 0:02:48
67 46
0:30:20 | 04 77 BM | 8:35:21 NO 0:26:01 | 8:31:01 | 0:02:32
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0:30:21| 52 34 QQ | 8:35:27 86 AT 18 | 0:26:03 | 8:31:03 | 0:03:06
0:30:27| 651289 |8:35:29 2833 |0:26:05 | 8:31:05

0:30:29| 1742 XB |8:35:33 28 Bl | 0:26:08 | 8:31:08

7242

0:30:33| 3001 RJ |8:35:37 MH 0:26:11|8:31:11

0:30:37| 0503 ZL |8:35:39 56 50 IH | 0:26:15 | 8:31:15

0:30:39| 6801 TZ |8:35:42 1964 VZ | 0:26:19 | 8:31:19

0:30:42 | 08 BS09 |8:35:46 46 23 HS | 0:26:23 | 8:31:23 | 0:02:18
0:30:46 | 73 01 DM | 8:35:48 89 BD 18 | 0:26:30 | 8:31:30 | 0:02:47

29GO

0:30:48| 971E37 |8:35:51 15 0:26:39 | 8:31:39

0:30:49

0:30:51| 42 MB 67 | 8:35:54 52 41 RX | 0:26:46 | 8:31:46

0:30:54 | 90 63 RR | 8:35:58 64 20 LX | 0:26:51 | 8:31:51 | 0:02:44
0:30:55

0:30:58 | 71 FZ30 |8:36:00 05 12 XC | 0:26:53 | 8:31:53 | 0:02:38
0:31:00 | 20 04 VG | 8:36:05 11 23 XI | 0:26:56 | 8:31:56 | 0:02:37
0:31:02

0:31:05| 3092 |8:36:17 26 BQ 63 | 0:27:00 | 8:32:00 | 0:02:35
0:31:17| 59 68 MV | 8:36:29 83 10 XX | 0:27:03 | 8:32:03 | 0:02:34
0:31:29| 8960 IP |8:36:44 44 JF 02 | 0:27:06 | 8:32:06

0:31:44 | 2127 RB | 8:36:47 21 CO 44 |0:27:09 | 8:32:09 | 0:02:17
0:31:47 | 3448 TE |8:36:53 68 FU 43 | 0:27:12 | 8:32:12 | 0:02:16
0:31:48

0:31:53 | 94 DR 45 | 8:36:59 45 08 XB [ 0:27:18 | 8:32:18

0:31:59| 83 CX 01 |8:37:06 5974VQ | 0:27:21|8:32:21 | 0:02:00
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0:32:06| 5073 IR |8:37:12 57 751T [0:27:29|8:32:29
0:32:12| 4343 LU |8:37:17 77 LU 54 | 0:27:32 | 8:32:32
0:32:17| 85BV 62 |8:38:04 56 VE 62 | 0:27:35|8:32:35
0:32:23
0:32:29
0:32:54
0:33:04 | 54 53 XQ | 8:38:07 08 EZ 68 |0:27:37 | 8:32:37
78 56
0:33:07 | 86 16 OF |8:38:12 UM 0:27:45|8:32:45| 0:01:52
0:33:12| 311U 84 |8:38:17 34 EV 00 |0:27:49 | 8:32:49 | 0:01:36
0:33:13
40 MH
0:33:17| 97 CE40 | 8:38:29 64 0:27:59(8:32:59 | 0:01:43
0:33:27
0:33:29| 84 54 DA | 8:38:31 03 22 VL | 0:28:08 | 8:33:08

0:33:31| 05 BO 79 | 8:38:34 64 DH 95 |0:28:11 | 8:33:11 | 0:01:52

0:33:34| 65 GB 64 | 8:38:36 31 HX 29 |0:28:21 | 8:33:21
0:33:36| 30 12 ON | 8:39:03 36 51 VT | 0:28:22 | 8:33:22
0:34:03 | 7865 LT |8:39:08 52 07 PH | 0:28:34 | 8:33:34
0:34:08 | 6063 JN |8:39:12 83 FE [0:28:368:33:36
0:34:12| 18JG 35 |8:39:13 00JQ 20 | 0:28:37 | 8:33:37 | 0:02:13

0:34:13 | 84 59 UC | 8:39:25 93 DU 12 |0:28:40 | 8:33:40

0:34:25| 0093 PF |8:39:48 821002 |0:28:43|8:33:43
0:34:48| 94 L1129 |8:40:20 78 74 XP | 0:28:57 | 8:33:57 | 0:02:11
0:34:49

0:35:20| 52 HL 58 | 8:40:12 1283 |[0:28:59]8:33:59
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0:35:12

91 EC 87

8:40:27

29 83 ZP

0:29:02

8:34:02

0:01:45

0:35:27

9348 CG

8:41:11

47 AT 62

0:29:05

8:34:05

0:35:42

0:36:08

0:36:11

73 58 UN

8:42:20

91 AA39

0:29:23

8:34:23

0:37:20

42 95 MF

8:42:45

86 LB 54

0:29:28

8:34:28

0:37:45

00 82 XF

8:43:02

9130JU

0:29:31

8:34:31

0:02:02

0:38:02

31 AT 25

8:43:10

10 MR
38

0:29:38

8:34:38

0:01:44

0:38:10

48 RX 24

0:29:46

8:34:46

0:01:45

0:38:27

2118 XB

0:29:53

8:34:53

0:02:10

5536 7Q

0:30:08

8:35:08

18 41 PB

0:30:14

8:35:14

0:01:59

25 CE 06

0:30:20

8:35:20

3749 1A

0:30:27

8:35:27

50 62 HB

0:30:34

8:35:34

43 BF 72

0:30:46

8:35:46

16 40 PX

0:30:58

8:35:58

0:02:13

44 75 ZX

0:31:00

8:36:00

0:02:10

93 96 SZ

0:31:04

8:36:04

0:02:41

8802 0D

0:31:09

8:36:09

0:01:58

93 MH
68

0:31:11

8:36:11

66 27 OE

0:31:18

8:36:18

49 CT

0:31:20

8:36:20
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02 HU 17| 0:31:27 | 8:36:27

04 1P 23 |0:31:32|8:36:32

5030 ]0:31:35|8:36:35

114210 |0:31:37|8:36:37| 0:02:41

34 0:31:41 | 8:36:41

22 AZ97 | 0:31:43|8:36:43 | 0:02:24

93 77 BE | 0:31:48 | 8:36:48 | 0:01:58

18 AG 92 | 0:31:52 | 8:36:52

18 03 OC | 0:31:57 | 8:36:57

01 GF |0:32:00|8:37:00

94 38 UX | 0:32:04 | 8:37:04

48 DT 54 | 0:32:08 | 8:37:08

47 GS 80 | 0:32:18 | 8:37:18 | 0:02:50

48 18
FM 0:32:21|8:37:21| 0:02:23

8826 |0:32:24|8:37:24| 0:02:24

98 99 RX | 0:32:26 | 8:37:26

441077 |0:32:31 | 8:37:31

66 09 LU | 0:32:33 | 8:37:33 | 0:02:28

04 77
BM 0:32:34|8:37:34| 0:02:14

65 LZ 89 | 0:32:38 | 8:37:38 | 0:02:11

3001 RJ |0:32:41|8:37:41 | 0:02:08

7301
DM 0:32:46 | 8:37:46 | 0:02:00

69 FZ 30 | 0:32:48 | 8:37:48




SEGURANCA E SINALIZAGAO NA VIZINHANCA DE AREAS ESCOLARES — ESTUDO DE
CASOS EM SANTAREM

2004 VG | 0:32:54 | 8:37:54 | 0:01:54

97 IE37 |0:32:57|8:37:57 | 0:02:09

42 MB
67 0:32:59 | 8:37:59 | 0:02:08

68 01 FZ | 0:33:02 | 8:38:02

90 63 RR | 0:33:10 | 8:38:10 | 0:02:16

2277 HV | 0:33:20| 8:38:20

52 36
Qu 0:33:23 | 8:38:23

78 BI 06 |0:33:04 | 8:38:04

59 68
MV 0:33:398:38:39 | 0:02:22

08 MP
32 0:33:42 | 8:38:42

94 DR 45 | 0:33:46 | 8:38:46 | 0:01:53

83 CX 01 | 0:34:01 | 8:39:01 | 0:02:02

50 73 IR | 0:34:15 | 8:39:15 | 0:02:09

43 43 LU | 0:34:18 | 8:39:18 | 0:02:06

852170 |0:34:21 | 8:39:21

76 1A 42 |0:34:26 | 8:39:26

85 BU 92| 0:34:32 | 8:39:32

54 53 XQ | 0:34:33|8:39:33 | 0:01:29

12 JZ253 |0:34:37|8:39:37

57 71 NJ | 0:34:48 | 8:39:48

63 38 TD | 0:35:10 | 8:40:10

311U 84 | 0:35:14 | 8:40:14 | 0:02:02

65 GB 64 | 0:35:27 | 8:40:27 | 0:02:10
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84 54 DA

0:35:28

8:40:28

0:01:59

05BO 79

0:35:31

8:40:31

0:02:00

181G 35

0:35:36

8:40:36

0:01:24

84 59 VC

0:35:41

8:40:41

60 63 JN

0:35:47

8:40:47

0:01:39

78 65 LT

0:35:51

8:40:51

0:01:48

0:02:08

2881 LQ

0:36:08

8:41:08

00 93 PF

0:36:10

8:41:10

0:01:45

52 HL 58

0:36:18

8:41:18

0:00:58

80 1L 82

0:36:30

8:41:30

211194

0:36:34

8:41:34

87 62 EN

0:38:39

8:43:39

42 95
MF

0:38:52

8:43:52

0:01:32

73 58 UN

0:39:07

8:44:07

00 82 XF

0:39:10

8:44:10

0:01:25

93 FH 59

0:39:52

8:44:52

0:01:43

Legenda

0:00:00

Veiculos sem identificacdo de matricula

0:00:00

Veiculos identificados a entrada e saida

0:00:00

Tempo de permanéncia no corddo

NOTA: Para proteg¢ao de dados pessoais, as matriculas originais foram retificadas,

resultando em ficticias.
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Anexo V — Fichas com descricdo detalhada das solucdes estudadas

DESIGNACAO Sinalizacdo Vertical
ATIVIDADE Colocacédo de Sinalizacéo vertical de
cbdigo

DESCRICAO DETALHADA DA SOLUCAO TECNICA

Esta solucao engloba a colocacéo da sinalizacao vertical de codigo constituida
por sinais de codigo, prumos necessarios a sua colocacao e pelos macicos de
fundacéao.

Inclui-se, no ambito deste trabalho, além da implantacdo referida no paragrafo
anterior, o movimento de terras necessario a execucdo da fundacdo bem
como a garantia de condicdes de visibilidade, todas as operacdes de
montagem, 0s acessorios indispensaveis e as operacdes de cravamento e/ou
fixacdo eventualmente necessérias incluindo, neste caso, 0s materiais
indispensaveis. Todos estes trabalhos devem ser considerados no preco
composto, sendo parte integrante destas tarefas.

A sua geometria e dimensdes devem obedecer as disposi¢cdes normativas.

DESENHO MODELO DA INTERVENCAO

TUBO RHS) i TUBD (RH
TGO GALVANEZADO AGO GALVANZADD

COTA FIMAL COTA FINAL
0O PAVIMENTD 0O PAVIMENTO

[
- RGOS R
=
=t o N e
] S il 4t
= O
e

2.20

>=

>=0.50 >=0.50

08
domm

AMBITO DE APLICACAO

O ambito de aplicacdo desta solugdo consiste na aplicacdo de sinais de
Indicacdo, Perigo e Regulamentacdo em local apropriado, proporcionando ao
condutor toda a informacédo de que necessita para que possa circular de forma
segura na proximidade dos estabelecimentos de ensino.
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DESIGNACAO Sinalizacdo Luminosa
ATIVIDADE Tecnologia solar para passadeiras de
pebes

DESCRICAO DETALHADA DA SOLUCAO TECNICA

Esta solucado refere-se a instalacdo de um sistema de sinalizacdo alimentado
por energia solar para implantar em passagens para pedes, incluindo todos os
materiais e trabalhos necessarios a sua realizacao.

Importa referir que o sistema de sinalizagéo indicado devera estar associado a
um sistema de detecdo de pedes, entrando em funcionamento apenas se um
pedo se aproximar da passagem para pedes com intencao de atravessar.

DESENHO MODELO DA IN'I}RVEN(;AO
':-,\"'

Passadeira Safety Cross

AMBITO DE APLICACAO

Passagens para pedes pouco visiveis ou localizadas em zonas sensiveis. Esta
solugcéo podera também funcionar como alternativa a colocagéo de semaforos
de ativacdo por botoneira, diminuindo assim o tempo de espera, tanto dos
automobilistas como dos pedes.
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DESIGNACAO Sinalizac&o Horizontal
ATIVIDADE Inscricdo de sinal de perigo “A14” no
pavimento

DESCRICAO DETALHADA DA SOLUCAO TECNICA

Esta solucéo refere-se a execucédo de sinais horizontais de perigo pintados no
pavimento em forma de tridngulo (inscrigdo de sinal “A14 — Criangas”).

Esta rubrica inclui o fornecimento dos materiais, e a utilizacdo dos
equipamentos necessarios, bem como todas as operacdes preparatérias
indispensaveis para a execucdo das marcas no pavimento, designadamente, a
pré-marcacdo com O respetivo apoio topografico, a limpeza prévia do
pavimento e a preparacdo de moldes especiais para a execuc¢ao de inscricdes.

DESENHO MODELO DA INTERVENCAO

AMBITO DE APLICACAO

Inscricdo no pavimento do sinal “A14” na proximidade do sinal vertical “I8 —
Aproximacgao de travessia de Criangas”, de modo a informar o condutor de que
se aproxima de uma zona onde existem atravessamentos frequentes de
criangas, funcionando como um complemento da sinalizag&o vertical.
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DESIGNACAO Sinalizacdo Horizontal

ATIVIDADE Pintura de marcas longitudinais

DESCRICAO DETALHADA DA SOLUCAO TECNICA

Esta solucdo refere-se a execugcdo de todas as marcas feitas no pavimento
paralelamente ao eixo da via, e consistem essencialmente nas linhas de eixo
(separacéo de sentidos ou vias de transito) e nas guias.

A largura do traco, e a relacdo traco/espaco para as linhas tracejadas séo
definidas de acordo com normas especificas e deverdo constar dos desenhos
de construcéo relativos a sinalizacao horizontal.

Esta rubrica engloba os trabalhos de execugao, fornecimento dos materiais e a
utilizacdo dos equipamentos indispensaveis, assim como todas as operacfes
necessarias.

DESENHO MODELO DA INTERVENCAO

40 km/h - 60 Km/h (Restantes
Linhas / Velocidades Designacao estradas rurais e arruamentos
urbanos)
Linhas RST Projeto Largura Tragco| Espaco
Linha continua M1 LBC 0,10
. . 5,0*
Linha Descontinua M2 LBT 0,10 20 4.0%*
Linha de Aviso M4 LBTa 0,10 2,5 1,0
; . 5,0*
Linha Mista M3 LBM 0,10 20 4.0%*
Linha mista de aviso M3 LBMa 0,10 2,5 1,0
Linha de sentido reversivel M5 LBTd 2 x 0,10 *** 2,5 1,0
Linha de abrandamento M6 LBTg 0,20 15 2,0
Linha de aceleracéo M6a LBTg 0,20 15 2,0
Linha de entrecruzamento LBTg 0,20 1,5 2,0
Linha continua na sequéncia de M1 LBC 0.20
LBTg
Linha de corredor de circulacédo M7a LBT 0,20 15 2,0
Linha de via de lentos(percurso) LBT 0,20 2,5 1,0
Linha de via de !entos (entrada e LBT 0.25 15 2.0
saida)
Legenda

* restantes estradas
** arruamentos urbanos

*** gfastadas, no minimo de 0,10 m
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DESIGNACAO Sinalizacdo Horizontal

ATIVIDADE Pintura de passagens de pebes

DESCRICAO DETALHADA DA SOLUCAO TECNICA

Esta solucdo refere-se a execucdo de uma seérie de linhas dispostas em
bandas, paralelas ao eixo da estrada e formando um conjunto transversal a
mesma, indicando a existéncia de uma passagem para peoes.

Esta rubrica inclui o fornecimento dos materiais, e a utlizacdo dos
equipamentos necessarios, bem como todas as operacdes preparatérias
indispensaveis para a execucao das marcas no pavimento, designadamente, a
pré-marcacdo com O respetivo apoio topografico, a limpeza prévia do
pavimento e a preparacdo de moldes especiais para a execucao de inscri¢des.

DESENHO MODELO DA INTERVENCAO

Linhas / Velocidades Designacao 40 km/h - 90 Km/h
Linhas RST | Projeto | Largura \ Traco \ Espaco
Linha de paragem M8 Barra de 0,50 m
M8a perpendicular ao eixo da via
Linha de cedéncia de M9
LBTc 0,30 0,40 0,30
passagem M9a
- M10
Passagem para ciclistas LBTpc 0,40 0,4 0,4
M10a
Barras de 0,50 m paralelas
Passagem para pedes M11 ao eixo da via e afastadas
0,50m
Barras de 0,30 m
Passagem para pedes Mlla perpendiculares ao eixo da

via

AMBITO DE APLICACAO

As passagens para pedes sdo aplicadas nos locais onde os pebes devem
efetuar o atravessamento da faixa de rodagem, criando-se, deste modo, zonas
onde os pedes podem atravessar de forma segura e devidamente sinalizada.
A localizacao das passagens para pedes deve ser selecionada de acordo com
a sua visibilidade, proximidade do estabelecimento de ensino e trajetos
preferenciais dos pedes.
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DESIGNACAO Sinalizac&o Horizontal

ATIVIDADE Marcadores de Via

DESCRICAO DETALHADA DA SOLUGCAO TECNICA

Esta solucdo consiste na colocacdo de marcadores de via destinado a
melhorar a sinalizacdo da via, especialmente no caso das passagens de
pedes, reduzindo significativamente o risco de acidente.

Alerta o condutor a distancia suficiente para tomar as devidas precaucoes,
especialmente em condi¢fes climatéricas adversas permitindo a utilizacdo de
niveis de iluminac&o publica inferiores ao habitual.

Disponivel em modo intermitente ou modo permanente é um dispositivo fixado
no pavimento que funciona de modo autbnomo e sem manutencdo durante
pelo menos um ano.

DESENHO MODELO DA INTERVENCAO

Wiy
l Au‘li’.iil'.lu

AMBITO DE APLICACAO

Eficaz alternativa as dispendiosas solu¢gbes de iluminacdo / sinalizagédo
rodoviaria, efetua a marcacdo da via e das passagens pedonais de modo
preciso, criando pontos de referéncia fundamentais para uma conducgéo
segura.
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DESIGNACAO Intervencao
ATIVIDADE Tratamento para superficie
antiderrapante

DESCRICAO DETALHADA DA SOLUCAO TECNICA

Esta solucdo consiste num tratamento antiderrapante para superficies, de
aplicacdo manual ou mecanica (incluindo todos os materiais e trabalhos
necessarios), especializado e altamente duradouro, que € composto por um
agente aglutinante de resina epoOxi expandida de fixagdo térmica e por um
agregado de granito.

Este tratamento superficial proporciona uma superficie bastante texturizada,
normalmente com 5 mm de espessura. O sistema pode ser aplicado
rapidamente em superficies betuminosas.

DESENHO MODELO DA INTERVENCAO

ba«imento antiderrapante s
“conjunto de LEADS aplicado no_pavimento -

AMBITO DE APLICACAO

Este tratamento superficial destina-se a locais de aproximacdo a passagens
para pedes, cruzamentos e outros locais perigosos.

A sua aplicagdo permite garantir melhores condigcbes de aderéncia entre os
pneus dos veiculos e o pavimento em caso de travagens de emergéncia,
apresentando também um forte efeito visual que promove a acalmia do
trafego.
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DESIGNACAO Intervencado

ATIVIDADE Colocacéo de pilaretes

DESCRICAO DETALHADA DA SOLUCAO TECNICA

Esta solucdo refere-se a colocacdo de pilaretes metdlicos fixos, incluindo
todos os materiais e trabalhos necessarios a sua realizacao.

DESENHO MODELO DA INTERVENCAO

AMBITO DE APLICACAO

O ambito de aplicacdo desta solucdo consiste na colocacéo de pilaretes onde
se pretende restringir 0 acesso a qualquer veiculo.
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Anexo VI — Pecas desenhadas correspondentes aos casos de estudo

Peca Desenhada n° 01 - Escola S. Dr. Ginestal Machado - Situag&o Existente

Peca Desenhada n° 02 - Escola S. Dr. Ginestal Machado - Situacdo Proposta

Peca Desenhada n® 03 - Escola S. Dr. Ginestal Machado - Requalificacédo
proposta pela Autarquia

Peca Desenhada n° 04 - Escola S. Sa da Bandeira - Situagéo existente

Peca Desenhada n° 05 - Escola S. Sa da Bandeira - Situacdo Proposta
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Anexo VIl — Medicdes e orcamentos correspondentes ao estudo de casos

Escola Secundaria Sa da Bandeira

Sinalizagao vertical

Fornecimento e colocagdo de sinalizagado
vertical, com 0,60 m. de didametro/lado, em
aluminio, incluindo prumos em ago
galvanizado, com 60 mm de diametro e
3,30 m de comprimento, tamponado com
peca de PVC, acessorios de fixacao e todos
os trabalhos necessarios, de acordo com as
normas em vigor, nomeadamente o Dec.
Reg. n.222-A/98 de 1 de Outubro e o Dec.
Reg. n241/2002 de 20 de Agosto.

111

B1 - Cedéncia de passagem.

un

1,00

74,90 €

74,90 €

1.1.2

C1 - sentido proibido.

un

2,00

83,50 €

167,00 €

1.1.3

D1b - sentido obrigatdrio, esquerda.

un

1,00

83,50 €

83,50 €

114

H1a - estacionamento autorizado.

un

1,00

83,50 €

83,50 €

1.1.5

H7 - passagem para pedes.

un

8,00

83,50 €

668,00 €

1.1.6

H20a - paragem de veiculos de transporte
coletivo de passageiros.

un

1,00

119,20 €

119,20 €

1.2

Fornecimento e colocagdo de conjunto de
sinal C15 - estacionamento proibido, com
0,60 m de diametro, e painéis adicionais
mod. 7b, "dias Uteis das 8 as 20 h.", e mod.
103, "exceto tomada e largada de
passageiros", incluindo prumo em ago
galvanizado, com 60 mm de diametro e
3,60 m de comprimento, tamponado com
peca de PVC, acessdrios de fixagao e todos
os trabalhos necessarios, de acordo com as
normas em vigor, nomeadamente o Dec.
Reg. n.222-A/98 de 1 de Outubro e o Dec.
Reg. n241/2002 de 20 de Agosto.

un

1,00

166,70 €

166,70 €

1.3

Fornecimento e colocacdo de conjunto de
sinal C15 - estacionamento proibido, com
0,60 m de diametro, e painel adicional
mod. 7b, "dias Uteis das 8 as 20 h.",
incluindo prumo em ago galvanizado, com
60 mm de didmetro e 3,60 m de
comprimento, tamponado com peca de
PVC, acessorios de fixacdo e todos os
trabalhos necessarios, de acordo com as
normas em vigor, nomeadamente o Dec.
Reg. n.222-A/98 de 1 de Outubro e o Dec.
Reg. n? 41/2002 de 20 de Agosto.

un

1,00

126,20 €

126,20 €
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Fornecimento e colocagdo de conjunto de
sinais C13 - proibicdo de exceder a
velocidade maxima de 30 quildmetros por
hora, e C15 - estacionamento proibido,
com 0,60 m de diametro, e painel adicional
mod. 7b, "dias Uteis das 8 as 20 h.",
incluindo prumo em aco galvanizado, com
60 mm de didmetro e 3,60 m de
comprimento, tamponado com peca de
PVC, acessodrios de fixacao e todos os
trabalhos necessarios, de acordo com as
normas em vigor, nomeadamente o Dec.
Reg. n.222-A/98 de 1 de Outubro e o Dec.
Reg. n241/2002 de 20 de Agosto.

un

1,00

183,20 €

183,20 €

15

Fornecimento e colocagdo de conjunto de
sinal Hla - estacionamento autorizado,
com 0,60 m de lado, e painel adicional
mod. 11h, incluindo prumo em acgo
galvanizado, com 60 mm de diametro e
3,60 m de comprimento, tamponado com
peca de PVC, acessorios de fixacdo e todos
os trabalhos necessarios, de acordo com as
normas em vigor, nomeadamente o Dec.
Reg. n.222-A/98 de 1 de Outubro e o Dec.
Reg. n2 41/2002 de 20 de Agosto.

un

1,00

126,20 €

126,20 €

2 | Sinalizacdo horizontal.

Pintura de marcas rodoviarias, incluindo
pré-marcagao.

2.11

Marcas longitudinais.

2.111

Linha branca continua, com 0,10 m de
largura (LBC 0,10 m).

ml

65,00

1,50 €

97,50 €

2.1.1.2

Linha branca tracejada, com 0,10 m de
largura e relagdo trago/espaco 2,0/2,0 m
(LBT 2,0/2,0 ¢/ 0,10m).

ml

218,00

0,90 €

451,25 €

2.1.2

Marcas transversais.

2.1.21

Barras de paragem, com 0,50 m de largura.

24,00

21,80 €

1615,88

2.1.2.2

Barras de passagem para pedes, com 0,50
m de largura.

12,00

21,80 €

459,69

2.1.3

Marcas orientadoras de sentidos de
transito.

2.131

Seta de selecdo, frente, L=5,00 m.

un

7,00

39,30 €

275,10 €

2.1.3.2

Seta de selecao, esquerda, L=5,00 m.

un

3,00

39,30 €

117,90 €

2.14

Outras marcas.

2.141

Raias obliquas paralelas.

m2

159,50

4,80 €

765,60 €

2.1.4.2

Sinal A4 - criangas.

un

1,00

68,50 €

68,50 €

2.143

Triangulo de cedéncia de prioridade, L=2,0
m.

un

1,00

25,10 €

25,10 €
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2.14.4

Inscricao "BUS".

un

1,00

46,20 €

46,20 €

2.145

Linha branca continua (LBC), com 0,10 m,
em demarcacao de lugares de
estacionamento.

ml

66,50

1,50 €

99,75 €

2.15

QOutras pinturas.

2.1.51

Fornecimento e aplicagdo de tratamento
de superficie antiderrapante de cor
vermelha, com base de resina epodxi, tipo
"Tyregrip" da F. L. Gaspar, ou equivalente,
incluindo todos os trabalhos necessarios.

m2

432,00

26,00 €

11.232,00 €

3 | Trabalhos diversos

Fornecimento e aplicagdo de pilaretes
dissuasores em tubo de aco e topo em
ferro fundido, metalizados por sistema de
aspersao térmica, modelo P1 da Larus, ou
equivalente, com acabamento final a
esmalte acrilico de duas componentes, com
1,20 m de altura (0,90 m a vista).

un

12,00

44,20 €

530,40 €

3.2

Rebaixamento de passeio existente, no
acesso a passadeira pedonal, incluindo
levantamento de passeio e lancil existente,
abertura de caixa, fornecimento e
espalhamento de camada de tout-venant e
camada de po6 de pedra, reaproveitamento
parcial da calgada levantada, fornecimento
e assentamento de calgada nova, igual a
existente, fornecimento e assentamento de
lancil e guia, incluindo fundagdo, e remogao
dos produtos sobrantes para operador
licenciado.

Vg

2,00

1.430,00 €

2.860,00 €

3.3

Fornecimento e instalagdo de guardas de
seguranga, com 1,00 m de altura, em tubo
e barras de ferro metalizado a quente,
incluindo soldaduras, aparafusamentos,
fundacgdes, pintura a tinta de esmalte,
acabamentos e todos os trabalhos
necessarios.

ml

41,00 €

90,00 €

3.690,00 €

3.4

Fornecimento, implantacdo e colocac¢do de
sinalizagdo temporaria dos trabalhos,
conforme Decreto regulamentar 22A/98 de
1 de Outubro, com as alteragdes
introduzidas pelo Decreto Regulamentar n?
41/2002 de 20 de Agosto.

vg

1,00

500,00 €

500,00 €

24.633,27 €
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Escola Secundaria Ginestal Machado

Sinalizagdo vertical.

Fornecimento e colocagao de sinalizacdo
vertical, com 0,60 m. de didametro/lado, em
aluminio, incluindo prumos em ago
galvanizado, com 60 mm de diametro e 3,30
m de comprimento, tamponado com peca de
PVC, acessorios de fixacdo e todos os
trabalhos necessarios, De acordo com as
normas em vigor, nomeadamente o Dec.
Reg. n.222-A/98 de 1 de Outubro e o Dec.
Reg. n241/2002 de 20 de Agosto.

1.11

C1 - sentido proibido.

un

2,00

83,50 €

167,00 €

1.1.2

C13 - proibigdo de exceder a velocidade
maxima de 30 quilémetros por hora

un

1,00

83,50 €

83,50 €

1.1.3

H1a - estacionamento autorizado.

un

2,00

83,50 €

167,00 €

1.1.4

H7 - passagem para pedes.

un

8,00

83,50 €

668,00 €

1.1.5

H20a - paragem de veiculos de transporte
coletivo de passageiros.

un

1,00

119,20 €

119,20 €

1.2

Fornecimento e colocacdo de conjunto de
sinais C1 - sentido proibido, e C13 - proibicao
de exceder a velocidade maxima de 30
quildmetros por hora, com 0,60 m de
diametro, e painel adicional mod. 10b,
"Exceto acesso a escola", incluindo prumo
em aco galvanizado, com 60 mm de diametro
e 3,60 m de comprimento, tamponado com
peca de PVC, acessorios de fixacdo e todos os
trabalhos necessarios, de acordo com as
normas em vigor, nomeadamente o Dec.
Reg. n.2 22-A/98 de 1 de Outubro e o Dec.
Reg. n241/2002 de 20 de Agosto.

un

1,00

183,20 €

183,20 €

1.3

Fornecimento e fixacdo de sinal D1e - sentido
obrigatério (direita), com 0,60 m de
didametro, aplicado em prumo existente,
incluindo acessérios de fixacdo e todos os
trabalhos necessarios, de acordo com as
normas em vigor, nomeadamente o Dec.
Reg. n.222-A/98 de 1 de Outubro e o Dec.
Reg. n? 41/2002 de 20 de Agosto.

un

1,00

52,00 €

52,00 €
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Fornecimento de balizas de posi¢cdo, em
aluminio, com as dimensoes 1,20x0,20 m.,
incluindo prumo em ago galvanizado, com 60
mm de didmetro e 2,00 m de altura,
tamponado com peca de PVC, acessdrios de
fixacdo e todos os trabalhos necessarios, de
acordo com as normas em vigor,
nomeadamente o Dec. Reg. n.2 22-A/98 de
1 de Outubro e o Dec. Reg. n? 41/2002 de 20
de Agosto.

1.4.1 | Baliza de posicao O7a un 1,00 51,00 € 51,00 €
1.4.2 | Baliza de posicao O7b un 1,00 51,00 € 51,00 €
2 | Sinalizacdo horizontal.
2.1| Pintura de marcas rodoviarias, incluindo pré-
marcacao.
2.1.1 | Marcas longitudinais.
2.1.1.1 | Linha branca continua, com 0,10 m de largura
(LBC 0,10 m). ml 156,00 1,50 € 234,00 €
2.1.2 | Marcas transversais.
2.1.2.1 | Barras de paragem, com 0,50 m de largura. m? 36,20 21,80 € 1.615,88 €
2.1.2.2 | Barras de passagem para pedes, com 0,50 m
de largura. m? 76,00 21,80 € 459,69 €
2.1.3 | Marcas orientadoras de sentidos de transito.
2.1.3.1 | Seta de selec3o, frente, L=5,00 m. un 15,00 39,30 € 589,50 €
2.1.3.2 | Seta de seleg3o, direita, L=5,00 m. un 2,00 39,30 € 78,60 €
2.1.3.3 | Seta de selec3o, esquerda, L=5,00 m. un 1,00 39,30 € 39,30 €
2.1.3.4 | Seta de seleg3o, direita e esquerda, L=5,00 m. | un 1,00 52,70 € 52,70 €
2.1.4 | Qutras marcas.
2.1.4.1 | Raias obliquas paralelas. m2 29,70 4,80 € 142,56 €
2.1.4.2 | Sinal A4 - criancas. un 1,00 68,50 € 68,50 €
2.1.4.3 | Linha branca continua (LBC), com 0,10 m, em
demarcacao de lugares de estacionamento. ml | 319,00 1,50 € 478,50 €
2.1.4.4 | Inscricdo "BUS". un 1,00 46,20 € 46,20 €
2.1.5| Qutras pinturas.
2.1.5.1 | Fornecimento e aplicacao de tratamento de
superficie antiderrapante de cor vermelha,
com base de resina epdxi, tipo "Tyregrip" da
F. L. Gaspar, ou equivalente, incluindo todos
os trabalhos necessarios. m2 | 425,00 26,00 € 11.050,00 €
3 | Trabalhos diversos
3.1 | Eliminagdo de marcas da sinalizacao
horizontal, incluindo transporte dos residuos
para operador licenciado. m2 50,00 26,60 € 1.330,00 €
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3.2

Fornecimento e aplicagdo de marcador de
chdo solar, tipo SR-20 da Habidon, ou
equivalente, incluindo abertura dos orificios,
aplicacdo de cola e todos os trabalhos
necessarios.

un

16,00

150,00 €

2.400,00 €

3.3

Rebaixamento de passeio existente, no
acesso a passadeira pedonal, incluindo
levantamento de passeio e lancil existente,
abertura de caixa, fornecimento e
espalhamento de camada de tout-venant e
camada de p6 de pedra, reaproveitamento
parcial da cal¢ada levantada, fornecimento e
assentamento de calcada nova, igual a
existente, fornecimento e assentamento de
lancil e guia, incluindo fundacdo, e remocao
dos produtos sobrantes para operador
licenciado.

vg

4,00

1.430,00 €

5.720,00 €

3.4

Demolicdo de passeio para ampliacdo de
zona de estacionamento, incluindo abertura
de caixa, fornecimento e espalhamento de
tout-venant, regas de impregnacdo e
colagem, aplicagcdo de camada de
regularizacdo e camada de desgaste, pintura
delimitadora, e remocdo dos produtos
sobrantes para operador licenciado.

m2

71,00

26,10 €

1.853,10 €

3.5

Fornecimento e assentamento de lancil de
betdo, incluindo fundagdo continua em betdo
simples, cortes e remates, movimentos de
terras, corte e levantamento do pavimento
betuminoso na zona de implantagdo e
remocao dos produtos sobrantes para
operador licenciado.

ml

21,00

16,50 €

346,50 €

3.6

Fornecimento e assentamento de lancil de
betdo, galgdvel, em separador central,
incluindo fundagdo continua em betdo
simples, cortes e remates, movimentos de
terras, corte e levantamento do pavimento
betuminoso na zona de implantagao e
remocao dos produtos sobrantes para
operador licenciado.

ml

296,00

26,00 €

7.696,00 €

3.6

Fornecimento e assentamento de cubos de
calcario, "vidraco branco", com 0,07 X 0,07
m, incluindo almofada de areia com 0,10 m
para assentamento, compactacao, e fecho de
juntas com trago seco de cimento e areia.

m2

179,00

26,50 €

4.743,50 €
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3.7

Fornecimento e instalacdo de guardas de
seguranca, com 1,00 m de altura, em tubo e
barras de ferro metalizado a quente,
incluindo soldaduras, aparafusamentos,
fundagdes, pintura a tinta de esmalte,
acabamentos e todos os trabalhos
necessarios.

ml

10,00 €

90,00 €

900,00 €

3.8

Fornecimento, implantacdo e colocacdo de
sinalizagdo temporaria dos trabalhos,
conforme Decreto regulamentar 22A/98 de 1
de Outubro, com as alteragbes introduzidas
pelo Decreto Regulamentar n2 41/2002 de 20
de Agosto.

ve

1,00

500,00 €

500,00 €

41.886,43 €
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Anexo VIl - Escola Secundaria Sa da Bandeira, Calculo dos atrasos médios

em hora de ponta e niveis de servigo

Liceu Sa da Bandeira - Calculo dos atrasos médios em hora de ponta e niveis servigo

Hora/Mov. 1 2 3 Total Geral sf:u‘;:‘d:”a
8:00 - 8:15 52 18 27 97
8:15-8:30 96 52 132 280
8:30-8:45 87 41 139 267
8:45-9:00 w—6
Lo P e e
2 —p

il

Contagens situagado existente Situag&o futura c/cruzamento prior.
Edif.Liceu . Edif.Liceu :

2 2
O,
3
1 \'Z!
1 3

Metodologia proposta pelo HCM
1. DADOS GERAIS Unidades : veic./h Intersecgé@o prioritaria em "T"

Movimentos Estrada ﬁncipal Movimentos Estrada Secundaria
jVvi= 0 jVva= 228 1V7= 52 1V10= 0
iv2= 0 iV5= 0 k V8= 0 kV11= 0
ivi= 0 iVé= 0 jVvo= 0 jviz= 0

Nivel1=i Nivel2=j Nivel3=k Nivel4 =1

2. CALCULO DOS DEBITOS DE PONTA em VL/H Vx = Volume do Movimento x

FPH = 1 Unidades : Veiculos Ligeiros/ H
Veiculos Ligeiros Equivalentes : Factor de Converséo= 1,1
Movimentos Estrada Principal Movimentos Estrada Secundaria
Vi= 0 V4= 251 V7= 57 V10= 0
V2= 0 V5= 0 V8 = 0 V1= 0
V3= 0 V6 = 0 V9 = 0 V12 = 0

3. DETERMINACAO DOS VOLUMES DE CONFLITO

Movimentos Estrada Principal

V ¢,x (Vol. de Conflito com o mov

imento x)

Movimentos Estrada Secundaria

Vi= 0 V4= 228 V7= 57 V10= 0
V2= 0 V5= 0 V8= 0 V1= 0
V3 = 0 V6 = 0 V9= 0 V12 = 0

1.Viragem a direita a partir da estrada secundaria V(c,9)

Dados: ~ va= [0 ] va= [0 ]

Ve9s= 0 Ve,9 = (% v3) + v2 veic/h

2. Viragem & esquerda a partir da estrada principal V(c,4)

v2= [T wa-

Dados :

[ o 1
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Ved= 0 Ve,4=v2+v3| veich

4. Viragem & esquerda a partir da estrada secundéria V(c,7)

Dados : V3= 0 V6= 0 Vi1 = 0
V2= 0 Vb= 0 Vi2= 0
V1= 0 V4= 228
Com. V6= [0 ] viz= [5 ]
Ve, 7= 228 1 1 1 veic/h
Ve, 7= (Ev:’s) +v2+vl +(Ev6)+v5+v4+5(v1 1+v12)
4. DETERMINACAQO DAS FOLGAS CRITICAS (Para Velocidade média de 50 km/h)
Folga Critica de aceitagdo tg ( segundos ) Quadro 2
Folga Critica, tg Manocbra Movim./
tg1 = 0 tg 9= 5,5 Viragem Esaq., E.Principal V4
tg4 = 5 tg7= 6,5 Viragem Dir., E.Secundéria V9
Viragem Esq., E.Secundéria V7.V10
Tempo de seguimento tf ( segundos ) Quadro 2
tf1= 0 tf 9= 2,6
tf4 = 2,1
tf 7= 3,4

5. CALCULO DA CAPACIDADE POTENCIAL (Cpx,Cap. Pot. para o movimento x) Unidade : VL/h

Célculo dos t0

t0 9= 4,2

v,

ih =1, _(?

t04= 3,95
t0 7= 4,8

Célculo 3600 Vexity

Cp9 = 1385 virh — 3600
Cp7 = 781 vith 7

6. CALCULO DA CAPACIDADE DOS MOVIMENTOS Cm = Capacidade de um movimento
Unidades VL/h

6.1 Movimentos de nivel 2
Movimentos V4 , V9
Capacidade dos movimentos

Cm4 =Cp4= 1714 C . — C

Cm9 =Cpo= 1385 i PsJ

Probabilidade de n&o existéncia de fila de espera
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P09 =
P04 =

1,00
0,85

6.2 Movimentos de Nivel 3
Movimento V7
Capacidade dos Movimentos

k =mov. Nivel 3

Cm7= 667

j = Movimento 4

Jx :H(Pe,j)

m, P
Probabilidade de néo existéncia de fila de espera
| 2
P04 = 0,91 C— 1 s
po - F Cm y
7. CALCULO DA CAPACIDADE DAS PISTAS PARTILHADAS (CSH)  vlh
VI=V.Viragemesq. _ Vt=V.atravessa  Vr=V. Viragem direita
Dados : V9= 0 Cmg = 1385
vi= [ 57| om7= [_667 Cy, = VAV 4V,
AN
Cm,[ Cm,.r Cm,f'
_ V8+V9
CSH7,9= 667 Conso =g Jo
——t
Cm,8 Cm.,9
8. CALCULO DOS ATRASOS MEDIOS  seg./veic (D)
Dados: T= 0,25 VT+V9 = 57
Cm7+Cm9= 2052
D9 2,60
D4= 2,46
D7 5,90
DSH 749 = 18 ) [%UOJ{ Y ]
p=33% go0r| L2 -1+ [ Vi —l] + Cux N\ Co
C,, C,. 4507
9. DETERMINACAQ DOS NIVEIS DE SERVICO
Mov 9 Mov 7 B Nivel Alraso Total Médio
Mov 4 A A <=5
B >5e<=10
C >10e<=20
D >20e<=30
E >30e<=45
F > 45




