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Resumo

As vias rodovidrias, segundo os registos historicos, tiveram um desenvolvimento acentuado
pelos povos romanos, desempenhando, até aos dias de hoje, um papel fundamental no
estimulo a evolugdo social e econémica dado que possibilitam a circulagdo rapida e segura
de pessoas, bens e servigos. Neste contexto a presente dissertagdo tem como objetivo estudar
as implicagdes decorrentes da eventual constru¢do de uma via na zona do Vale Sepal em
Leiria. Em sintese, serdo avaliadas as consequéncias para a zona em estudo, nomeadamente

nas vias proximas e para a vivencia urbana.

Apds uma breve revisdo geral sobre a origem das vias rodovidrias e as fungdes e
caracteristicas que estas deverdo possuir, a presente dissertacao centralizou-se no caso de
estudo. Recorrendo inicialmente a pesquisa bibliografica, constatou-se que a zona do Vale
Sepal, e a sua correspondente freguesia, fica muito proxima do centro urbano de Leiria,
registando um crescimento populacional positivo. Realizou-se a identificagdo e
caraterizagdo das vias da rede local e definiram-se dois cendrios a analisar: 1) cendrio atual
e 2) cenario resultante da constru¢cdo da nova via. Para ambos os cenarios, foi efetuada uma
recolha de dados, em campo, e subsequente aplicacdo de varias abordagens em termos de
caracterizagdo e previsdo do trafego rodovidrio tais como, a contagem manual, método do
observador movel e método das matriculas. A andlise efetuada aponta para, no cenario de
construgdo da nova via, em ganhos em termos de acessibilidade e seguranga local bem como

de beneficios para a fruigdo do espago urbano local.

Palavras-chave: vias urbanas, afetacdo de trafego, vivéncia urbana.



Abstract

Highways, according to historical records, had a marked development by the Roman people,
playing, to this day, a fundamental role in stimulating social and economic evolution as they
enable the rapid and safe movement of people, goods and services. In this context, this
dissertation aims to study the implications arising from the eventual construction of a road
in the Vale Sepal area in Leiria. In summary, the consequences for the area under study will

be assessed, particularly on nearby roads and for urban life.

After a brief general review of the origin of highways and the functions and characteristics
they should have, this dissertation focused on the case study. Initially using bibliographical
research, it was found that the Vale Sepal area, and its corresponding parish, is very close to
the urban center of Leiria, registering positive population growth. The identification and
characterization of the local network roads was carried out and two scenarios to be analysed
were defined: 1) current scenario and 2) scenario resulting from the construction of the new
road. For both scenarios, data collection was carried out in the field, and subsequent
application of various approaches in terms of characterizing and forecasting road traffic,
such as manual counting, the mobile observer method and the license plate method. The
analysis carried out points to, in the scenario of construction of the new road, gains in terms

of accessibility and local safety as well as benefits for the enjoyment of the local urban space.

Keywords: urban roads, traffic allocation, urban living.
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Estudo de via prevista na zona do Vale Sepal em Leiria

I. Introducao

1.1. Enquadramento

A vivéncia humana encontra-se sistematicamente em mudanga, quer em termos sociais,
profissionais, residenciais e outros. Esta mudanga gera fluxos migratorios e/ou novas rotinas
trajetérias de deslocagdo que, maioritariamente, sdo suportadas pelas vias rodoviarias. E
neste sentido que ¢ importante existir, de antemao, um planeamento urbanistico agregado a
uma rede vidria estruturante capaz de responder a curto, médio e longo prazo ao complexo
dinamismo humano. O Plano Diretor Municipal (PDM) ¢ o instrumento de referéncia
portugués que estabelece este principio de ordenamento territorial. Atendendo ao dinamismo
humano e consequentemente ao surgimento de novos desafios a colmatar, este ¢

naturalmente objeto de revisdo e alteragdo sempre que se justifique.

O planeamento do mesmo deve ser capaz de responder aos desafios a curto, médio e longo
prazo. A curto prazo, relativamente a infraestruturas viarias, as mesmas pressupoem-se que
existe uma tomada de decisdo para a sua breve execu¢do. No entanto a médio e longo prazo
as mesmas deverdo constar como vias previstas no planeamento, porém a sua execugao
concretiza-se mediante o surgimento da necessidade. Isto porque, a execucao de uma nova
infraestrutura viaria ou a requalificacdo de uma infraestrutura viaria existente acarreta custos

elevados que deverao ser ponderados recorrendo a uma analise custo-beneficio.
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1.2. Objetivos

A presente dissertagdo, no ambito do mestrado em Engenharia Civil - Construgdes Civis,

tem como objetivo o estudo das implicacdes locais a nivel vidrio e para a vivéncia local

decorrentes da eventual construcao de uma via prevista no PDM de Leiria na zona do Vale

Sepal. O referido tema, enquadrado na unidade curricular de Planeamento e Gestao da

Mobilidade, surge de uma sugestdo de um colega do Municipio de Leiria, Eng.° Filipe Silva.

Neste contexto, torna-se essencial a caracterizagdo e o conhecimento das infraestruturas e

do trafego rodoviario operante na zona em estudo. Recorrendo a pesquisa bibliografica,

caraterizagdo visual e a aplicacao de técnicas e métodos de nivel macroscopico, pretende-se

que sejam atingidos os seguintes objetivos especificos:

>

Para o respetivo concelho e freguesia em estudo, analisar véarios indicadores
estatisticos, tais como: a evolu¢do do crescimento populacional; a densidade
populacional; os polos geradores e atractores de trafego e a densidade automovel,;
Identificar e caraterizar de forma superficial as principais vias condicionantes para a
zona em estudo;

Definir e colocar em pratica uma metodologia de abordagem que permita caracterizar
a um nivel macroscopico o trafego rodoviario nas principais vias identificadas como
condicionantes para a zona em estudo;

Relativamente a caraterizacgdo superficial da via prevista, definir o seu perfil tipo e o
tracado tedrico;

Considerando a existéncia da via prevista, prever a um nivel macroscopico o trafego
rodoviario desta e ainda das principais vias identificadas como condicionantes para
a zona em estudo;

Por fim, efetuar uma andlise comparativa entre o cendrio atual, desconsiderando a
existéncia da via prevista, e o cendrio idealizado considerando a existéncia da via

prevista.
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1.3. Estrutura da dissertacio

Salvo este primeiro capitulo que introduz a dissertagao através do enquadramento e objetivos
a atingir, os paragrafos seguintes apresentam uma breve exposi¢ao do conteudo presente em

cada capitulo.

No capitulo dois ¢ apresentada uma breve revisdo historica sobre a origem das vias
rodoviarias e o impacto que estas proporcionaram € continuam a proporcionar na vida
humana. Ainda, neste capitulo, faz-se referéncia a importancia de atribuir uma fung¢ao a via
e, consequentemente, caracterizar funcionalmente com o intuito de determinar o perfil tipo

mais apropriado. Sao ilustrados varios exemplos para cada tipo de via.

No capitulo trés ¢ apresentada a metodologia de abordagem ao desenvolvimento do presente
caso de estudo. Destaca-se a indicacdo de uma primeira abordagem a pesquisa bibliografica,
relatando o estudo efetuado sobre as caracteristicas geograficas, demograficas, viarias e
outras consideradas importantes da zona em estudo. Por fim a indicagdo de uma abordagem
de campo, relatando em pormenor a metodologia adotada, os métodos utilizados, as varidveis

a considerar, em prol da execu¢ao do estudo do trafego rodovidrio na zona em estudo.

O capitulo quatro trata, em pormenor, o desenvolvimento do caso de estudo. Atendendo a
metodologia de abordagem adotada, o referido capitulo apresenta todos os resultados
alcancados através da pesquisa bibliografica e do trabalho de campo. Igualmente, analisa-os

e compara-os para a devida formacao de conclusdes.

No quinto e ultimo capitulo, sdo apresentadas as conclusdes respondendo aos objetivos

tragados da presente dissertagao.
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2.Vias rodoviarias

2.1. Origem das vias rodoviarias

Existe um ditado popular antigo que profere: “Todos os caminhos vdo dar a Roma”. Este
ditado remonta a antiga civilizagdo romana. Segundo se julga, a civilizagdo romana foi dos
primeiros povos a construir uma rede estruturada e funcional de estradas que abarcavam todo
o império. Antes da construgdo de estradas, até¢ 400 a.C., os romanos deslocavam-se, as
cidades vizinhas, predominantemente por meios maritimos pois 0s poucos caminhos de terra
existentes eram de dificil acesso e perigosos. O desejo de construcdo de uma rede vidria
terrestre prendeu-se, essencialmente, com a necessidade de os romanos melhorarem as suas
condig¢des militares de modo a conseguirem responderem rapidamente a ameagas de ataques
e também possibilitar a uma expansdo territorial. Foi neste contexto que em 312 a.C., Apio
Claudio, consul da Republica Romana, construiu a primeira via denominada atualmente por

Via Apia [1]. A Figura 2.1 ilustra, nos tempos atuais, a Via Apia de Roma.

Figura 2.1 - Via Apia de Roma [2].

A criagdo desta via, com aproximadamente 540 Km de extensdo, serviu para unir a cidade
de Roma a Capua e posteriormente, em 190 a.C., a Brindisi onde se situava o principal porto
maritimo. A Via Apia, além de extensa, foi construida com a largura média de 4,10 m de
modo a permitir facilitar o cruzamento entre carruagens, pessoas € tropas militares. A

engenharia por tras da construcdo da Via Apia é notavel de tal forma que a estrutura do



Estudo de via prevista na zona do Vale Sepal em Leiria

pavimento realizada nos dias de hoje ¢ bastante semelhante. A execug¢do de sub-bases e bases
em materiais granulares, o revestimento superficial em lajes de pedras grandes e lisas
colocadas de modo a deixar a zona central mais alta permitindo a drenagem das aguas, a
execugdo de valeta e lancil, tornavam a Via Apia uma via duradoura e circulavel mesmo em

periodos chuvosos [1, 2]. A Figura 2.2 ilustra a estrutura tipica das estradas romanas.

Figura 2.2 - Ilustragfio da estrutura tipica das estradas romanas [2].

A Via Apia, conhecida como a Rainha das Estradas (Regina Viarum), tornou-se a principal
via de comunica¢ao de Roma. Pensada principalmente para fungdes militares foi a via mais

importante para o desenvolvimento economico, social e ambiental do Império Romano [1].

Rapidamente o Império Romano iniciou a construcao de outras vias de comunicacao e gragas
a esta estrutura fantastica de comunicacdo o Império Romano foi conquistando novos
territorios, expandindo-se pelo mundo, criando inimeras novas cidades que se desenvolviam
ao arredor das estradas. A quantidade de vias romanas que irradiavam de Roma eram tal que
permitiu que a cidade crescesse naturalmente para um milhdo de habitantes numa época

(Republica Romana) onde as restantes cidades nao ultrapassavam os 20 mil habitantes [1].

A Figura 2.3 ilustra a rede de vias de comunicagdo que unia todos os territdrios e provincias
conquistados pelo Império Romano no seu auge de expansao em 117 d.C. Esta rede, com
aproximadamente 80 mil quilometros, conecta a Europa ao Médio Oriente e ao Norte de
Africa e atualmente continua a ser uma fonte de geragdo de desenvolvimento econémico,

social e ambiental [3].
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Figura 2.3 - Rede de vias de comunicacio construida pelo Imperio Romano [3].

No inicio do século III d.C. o Imperio Romano foi alvo de grandes invasdes pelos povos
Germanicos que contribuiram para o declinio e decadéncia do Imperio Romano no século V
d.C. Umas das principais razoes para o rapido declinio do Imperio Romano foram as vias de
comunicac¢do construidas pelos proprios Romanos. Tiveram um efeito reciproco pois o que

tornou facil e célere as conquistas Romanas também ajudou as invasdes Germanicas [1].

A heranca deixada pelo Império Romano permitiu aferir que a execu¢do de vias de
comunicac¢do estimula o rapido desenvolvimento social e econémico dado que permite a

facil, rapida e segura circulagdo de bens, pessoas e servigos.

2.2. Funcoes das vias rodoviarias

As vias rodoviarias tém, desde a antiguidade, conforme referido no subcapitulo anterior, um
papel preponderante para o desenvolvimento social, econdmico e ambiental das regides. Isto
porque permitem que o Homem se desloque para realizar inimeras atividades, tais como:
trabalho, estudo, lazer, compras, etc. Para tal, e de modo a estimular o rapido
desenvolvimento ¢ necessario planear e concretizar uma rede vidria que consiga garantir
deslocagdes rapidas, comodas e seguras a fim de ndo comprometer a qualidade de vida das

pessoas por limitagao de acessibilidade aos bens e servicos que procuram [4].
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Um exemplo atual de limitacdo da acessibilidade sdo as inumeras barreiras arquitetonicas na
via publica e nos edificios. Estas limitam a acessibilidade comprometendo a qualidade de

vida, nomeadamente, das pessoas com mobilidade reduzida [5].

De modo a estimular o rapido desenvolvimento que as vias rodoviarias oferecem, ¢
importante planear a rede vidria, tendo em conta, a atribuicdo de determinadas fungdes as

vias. Fungdes principais como:

v" Mobilidade, em que se pretende que a mobilidade do trafego motorizado se realize
com rapidez. A infraestrutura devera ser dotada de eixos vidrios de elevada
capacidade de escoamento e de seguranca de modo a permitir a adogdo de
velocidades elevadas [6, 7, 8];

v' Acessibilidade, em que se privilegia o acesso aos espagos urbanos adjacentes ou aos
espacos de estacionamento na via por parte de veiculos motorizados. A infraestrutura
devera ser projetada tendo em conta velocidades reduzidas de modo a permitir
executar manobras de acesso aos varios espagos em condicoes de seguranca [6, 7, 8];

v" Social, que diz respeito a vias destinadas em particular aos modos suaves de
transporte, nomeadamente o modo pedonal e ciclista. O trafego motorizado deve ser
restrito com velocidades muito reduzidas de modo a promover um ambiente seguro,

agradavel e social [6, 7, §].

Analisando as fungdes descritas acima, observa-se que a fungdo de “Acessibilidade” e
“Social” sdo razoavelmente compativeis enquanto que as mesmas sao incompativeis com a
fun¢do de “Mobilidade” onde o seu grau de incompatibilidade tende a aumentar perante altos
fluxos de trafego motorizado em velocidades elevadas [6]. A Figura 2.4 ilustra as fungdes

atribuidas as vias em termos espaciais onde ¢ possivel verificar o grau de compatibilidade.

Edificado

b

Edificado _ FUNCAO
FUNGOES MOBILIDADE
SSIBILIDADE

E SOCIAL

Figura 2.4 - Funcio das vias em termos espaciais — Adaptado de: [8].
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A adocdo desta caracterizagdo funcional para as vias rodovidrias resulta na obtengdo de um
desenho eficiente da rede rodoviaria que assenta em dois principais pilares. O primeiro pilar
que sdo as chamadas “Vias estruturantes” viradas principalmente para o servi¢o da funcao
de mobilidade e o segundo pilar que sdo as chamadas “Vias locais” viradas principalmente

para as fung¢des de acessibilidade e social [7].

2.3. Hierarquizacao funcional das vias rodoviarias

As vias Romanas também eram construidas e classificadas tendo em conta determinadas
fungdes. As vias Romanas designadas por “viae publicae” (vias publicas), “viae praetoriae”
(vias pretorianas), “viae militar” (vias militares) e “viae consular” (vias consulares) eram as
principais vias do Império que tinham a funcdo de permitir interligar as cidades mais
importantes. As vias Romanas designadas por “viae vicinales” eram vias secundarias com a
funcdo de permitir ligar as povoagdes as vias principais. Existiam ainda as vias Romanas
designadas por “viae privatae” ou “viae publicae” eram vias privadas ou publicas consoante
a origem dos fundos monetarios serem privados ou publicos passando por tltimo a publico
apos falecimento do privado. Eram vias com a fungdo de permitir ligar as principais
propriedades as vias secundarias ou principais [1]. Analisando o referido, verifica-se a
atribuicdo e classificagdo de determinadas fungdes a trés tipos de vias Romanas
considerando o grau de importancia ou peso que proporcionavam para o desenvolvimento
do Imperio Romano. Esta classificagdo origina uma hipotética hierarquizagao funcional da
rede viaria Romana com pelo menos trés graus hierarquicos. O que significa que no topo da
hierarquia estavam as vias principais que sdo caracterizadas como as de maior importancia
pois proporcionavam um elevado peso para o desenvolvimento do Imperio Romano, no nivel

intermedio as vias secunddrias e por fim na base as restantes vias.

Este principio de caraterizacdo funcional tém sido seguida na medida em que existem
publicagdes recentes de referéncia intituladas “Principios Basicos de Organizagao de Redes
Viarias” da CCDRN [7] e “Rede Viaria — Principios de planeamento e desenho” do IMTT
[8] que aconselham a realizagdo desta pratica. Como exemplo, a publicacdo do IMTT [8]
propde a adogdo de uma grelha de classificagdo funcional das vias baseada num conjunto de

cinco tipologias vidrias. A referida grelha ¢ ilustrada através da Figura 2.5.
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Impasse
RSC: Rede Supra Concelhia

REDP : Rede Estruturante e de Distribui¢do Principal
RDS : Rede de Distribuicao Secundaria

RDL: Rede de Distribui¢do Local

RAL: Rede de Acesso Local

>

FUNGAO ACESSIBILIDADE

+ -+ Densidade de acessos crescente

“ 2
N
(ep}

N Auto-estrada

» > » % de Trafego de atravessamento crescente + % »

FUNCAO MOBILIDADE

Figura 2.5 - Pesos das funcdes em funcio da tipologia viaria [8].

A Figura 2.5, em suma, transmite que a Rede Estruturante e de Distribuicdo Principal e a
Rede Supra Concelhia sdo redes focadas para a fungdo de mobilidade sendo a ultima
tipologia com maior peso funcional. A Rede de Distribui¢do Local e a Rede de Acesso Local
sao redes focadas para a funcao de Acessibilidade sendo a tltima tipologia com maior peso
funcional. E por ultimo a Rede de Distribuigdo Secundaria encontra-se no intermédio com a

mesma quantidade de peso para a funcdo de mobilidade e acessibilidade.

A publicacdo do IMTT [8] faz ainda referéncia a definicdo da hierarquia viaria que
“...devera partir da importancia das ligagdes que se pretendem fornecer e formaliza-se no
tipo de perfil e condigdes de operacdo que a via devera oferecer.”. Esta definicdo organiza
de forma hierarquica as diferentes tipologias viarias onde o nivel de importancia hierarquico
ascende conforme o aumento do peso da fun¢do de mobilidade. Mais uma vez segue o
mesmo principio da antiga hierarquizag@o vidria Romana. Assim, no topo da hierarquia no
1° nivel encontra-se a Rede Supra Concelhia, no 2° nivel encontra-se a Rede Estruturante e
de Distribui¢do Principal, no 3° nivel encontra-se a Rede de Distribuigdo Secundéria, no 4°
nivel encontra-se a Rede de Distribuicdo Local e na base da hierarquia no 5° nivel encontra-
se a Rede de Acesso Local. A Figura 6 ilustra de forma esquematica a hierarquia da rede

viaria.
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Figura 2.6 - Ilustracio esquematica da hierarquia da rede viaria [8].

No entanto, e tendo em conta que o caso de estudo tem incidéncia no concelho de Leiria,
conforme serd abordo mais em pormenor no capitulo 4, ¢ essencial avaliar e seguir o que
refere o Plano Diretor Municipal (PDM) de Leiria. O PDM de Leiria ¢ constituido pelo
documento intitulado “II — Caracterizagdo Socio-Territorial — Tomo I. Regional — Local” [9]
onde caracteriza e da orientagdes a seguir para as questoes ligadas a rede viaria, mobilidade
e transportes. Relativamente a hierarquia funcional das vias, o PDM de Leiria [9] identifica
como fungdes essenciais a fungdo de Mobilidade e Acessibilidade e estabelece quatro niveis
hierarquicos principais que correspondem igualmente a quatro tipologias de vias. Assim, o
PDM de Leiria [9] indica que a hierarquia funcional das vias que integram a rede rodoviaria

do Concelho de Leiria ¢ definida com base nas seguintes tipologias vidrias:

e Nivel I — Rede Estruturante - Vias Coletoras: “Sdo vias de atravessamento do
espaco urbano, mais exclusivamente viradas para o servigo das deslocagdes de média
e longa duracdo de ligacdo entre as zonas urbanas que representam os mais
importantes polos de geragdo e atragdo de trafego.”;

e Nivel II — Rede de Distribuicdo Principal - Vias Distribuidoras Principais: “Sao
vias onde se pretende garantir niveis significativos de fluidez e capacidade de trafego,
constituindo as principais entradas e saidas do Concelho na sua ligacdo com os
aglomerados envolventes, assumindo um papel estruturante a escala do Concelho.”;

e Nivel III — Rede de Distribuicao Secundaria - Vias Distribuidoras Locais: “...¢

constituida pelas vias que estabelecem as ligagdes da rede principal municipal as

10
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sedes de freguesia assim como a ligagdo entre estas, e as acessibilidades aos
diferentes lugares a partir das sedes de freguesia.”;

e Nivel IV — Vias de Acesso Local: “...comportam o trafego local, trata-se de uma
extensa rede de Estradas Municipais, Caminhos Municipais e Caminhos Vicinais,
nas quais deve ser concedida especial atencao a circulagao dos pedes. As velocidades
de circulacao sao muito reduzidas, nomeadamente por restricdes geométricas, €
também para compatibilizar a sua utilizagdo com atividades de ordem social e de

lazer no mesmo espaco.”.

A definicdo hierdrquica das vias definida no PDM de Leiria [9] segue 0 mesmo principio do
referido anteriormente na publicacao do IMTT [8] onde em suma classifica funcionalmente
um conjunto de quatro tipologias de vias e atribuiu uma organizacao hierarquica consoante

o peso da fung¢do de Mobilidade.

E ainda pertinente referir que esta importante defini¢do hierdrquica viaria em termos
funcionais também tem como objetivo tentar proporcionar de forma segura, a existéncia de
boas condi¢des de circulagao motorizada em paralelo com a existéncia de ambientes urbanos
de qualidade. Contudo ¢ esperado que em algumas situagdes esta defini¢ao hierarquica viaria
nao seja possivel de concretizar e/ou nao seja viavel. Isto deve-se ao facto da presenca de
redes urbanas j& existentes e que servem espacos urbanos histéricos perfeitamente
consolidados que torna o processo de defini¢do hierdrquica viaria complexo e com a
necessidade de adaptagdes ao modelo [7]. Esta problematica levanta uma questao importante
que, atualmente, ainda se discute se o planeamento da rede vidria ¢ que deve condicionar o
ordenamento do territério ou o ordenamento do territorio ¢ que deve condicionar o
planeamento da rede viaria [9]. Considera-se que, ndo ¢ possivel definir uma regra, ¢ sim
importante a realizagdo de bom planeamento do territério a longo prazo capaz de integrar e
articular a multidisciplinaridade de areas que lhe estd associada de modo a obter um

ordenamento do territorio capaz de responder com qualidade as fungdes que lhe sdo exigidas.

2.4. Caracterizacao funcional dos diferentes tipos de vias

Com a hierarquia vidria definida tendo em consideracdo os tipos de fun¢do, conforme
apresentado acima no subcapitulo 2.2 e 2.3, ¢ possivel definir uma matriz de referéncia
relativamente as caracteristicas constituintes e funcionais bésicas a atribuir as diferentes

tipologias viarias [7]. Tendo em conta que o nosso caso de estudo tem incidéncia no concelho

11
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de Leiria, conforme serd abordado mais em pormenor no capitulo 4, o PDM de Leiria [9],

de uma forma genérica, indica as principais caracteristicas constituintes que deverdo ser

providas as quatro diferentes tipologias viarias. As referidas caracteristicas indicadas, no

PDM de Leiria [9], sdo as seguintes:

Nivel I — Rede Estruturante - Vias Coletoras:

A rede Coletora, também designada de Arterial, de forma a desempenhar convenientemente

o seu papel devera ser provida das seguintes caracteristicas:

v

AR NERN

<

Dimensionada e gerida de modo a garantir elevados niveis de fluidez, rapidez e
seguranga;

Velocidades de circulagdo tendencialmente superiores a 80 Km/h;

Deve formar uma rede continua;

So6 deverao existir veiculos motorizados;

O numero de cruzamentos deve ser limitado devendo os mesmos possuir
caracteristicas que minimizem a perturbagao dos movimentos principais;

Devera ser expressamente proibido o acesso direto aos terrenos adjacentes;
Estacionamento e paragens de autocarro interditos ao longo de toda a via;

Nas vias mais importantes ndo deverao existir trajetos pedonais ou atravessamentos
de nivel;

Nas vias menos importantes devem utilizar-se sempre sistemas de sinalizagdo

luminosa nos atravessamentos pedonais.

Nivel II - Rede de Distribui¢do Principal - Vias Distribuidoras Principais

Relativamente as vias Distribuidoras Principais as mesmas deverao contemplar os seguintes

requisitos:

v

NN NN

Dimensionadas e geridas de modo a garantir bons niveis de seguranca e razoaveis
niveis de fluidez e rapidez dos fluxos motorizados;

Velocidades de circulagdo na ordem dos 50 a 80 Km/h;

Podem ndo formar uma rede continua;

Preferencialmente s6 deverdo existir veiculos motorizados;

Os cruzamentos deverdo garantir os niveis necessarios de capacidade;

O Acesso aos terrenos adjacentes € aceitavel;

12
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v' Pode ser autorizado o estacionamento desde que lateral a via e afastado dos
cruzamentos de modo a salvaguardar o seu desempenho;
v Os trajetos pedonais devem ser formalizados lateralmente as vias devendo limitar-se

o numero de travessias as quais devem ser reguladas por sinalizagdo luminosa.

Reforcando a ideia ja transmitida, verifica-se que, neste tipo de vias, a fungdo de
acessibilidade comega a ter alguma relevancia embora a fungdo principal seja ainda a de
mobilidade. Existem, por conseguinte, situacdes de interface com outros sistemas, tais como
a rede pedonal, que devem ser abordadas com algum cuidado para garantir a seguranca e

desempenho da via.
e Nivel III - Rede de Distribuicio Secundaria - Vias Distribuidoras Locais

Nessa conformidade, a geometria, solugdes de ordenamento e gestdo das vias, devem
privilegiar a acessibilidade em detrimento da mobilidade de modo a garantir uma adequada
vivéncia e desencorajar deslocagdes de média ou grande dimensado neste tipo de vias. Em
termos gerais, as suas caracteristicas e tipologia de ordenamento serao descritas nos

seguintes itens:

v" Garantir muito bons niveis de seguranga para os pedes e razoaveis niveis de fluidez
e de capacidade;

A vivéncia urbana e a sustentabilidade ambiental sdo fatores importantes;
Velocidades moderadas de 30 ou 40 Km/h;

Devem formar uma rede continua entre cada espaco local;

O desempenho dos cruzamentos ao nivel da capacidade deixa de ser crucial;

O acesso aos terrenos adjacentes € no essencial livre;

AN N N NN

Pode ser autorizado o estacionamento “lateral” ou “em espinha” mesmo proximo dos

cruzamentos;

<\

Devem existir passeios adjacentes as vias sendo o seu atravessamento mais ou menos
livre;
v" Os atravessamentos formais sdo do tipo passadeira, e destinam-se aos pedes mais

vulneraveis.

r

Geralmente ¢ comum enquadrarem-se neste tipo de vias as estradas municipais que

assegurem as ligacdes entre aglomerados populacionais proximos. As medidas de acalmia

13
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de trafego sdo passiveis de serem utilizadas no sentido de realgar a primazia da acessibilidade

sobre a mobilidade.

Nivel IV - Vias de Acesso Local

Neste tipo de vias a funcdo de mobilidade deixa de ter relevancia devendo ser fortemente

desencorajada através da sua geometria, ordenamento e gestdo. A acessibilidade assume-se

como claramente preponderante devendo a vivéncia urbana ser privilegiada. As medidas de

acalmia de trafego sdo habituais neste tipo de vias. As caracteristicas gerais sao as que se

indicam de seguida:

v

Devem ser dimensionadas e geridas de modo a garantir muito bons niveis de
seguranca particularmente para os pedes, € condigdes minimas de fluidez;

As velocidades deverao ser muito moderadas (eventualmente limitadas a 20 ou 30
Km/h);

As redes deverdo ser essencialmente descontinuas;

O desempenho dos cruzamentos deve ter essencialmente em atenc¢ao os problemas
de seguranca associados aos movimentos pedonais;

O acesso aos terrenos adjacentes € livre;

Autorizado o estacionamento quer “lateral” quer “em espinha” desde que nao ponha
em causa atividades sociais ou ludicas locais;

Poderdo nio existir trajetos pedonais formais sendo toda a rua um espago de partilha

entre o automovel e o pedo.

Este tipo de vias é, em geral, constituido por algumas das Estradas Municipais, Caminhos

Municipais, Caminhos Vicinais e redes urbanas.
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A Tabela 2.1 faz a correspondéncia hierarquica tendo em conta a tipologia vidria e sua

categoria.

Tabela 2.1 - Correspondéncia hierarquica tendo em conta a tipologia viaria e sua categoria [9].

Vias Vias distrib. Vias distrib. Vias acesso
coletoras principais locais local

Itinerario
Principal
Itinerario
Complementar
Estradas
Nacionais
Estradas
Regionais
Estradas
Municipais
Caminhos
Municipais

A publicacdo da CCDRN [7] e do IMTT [8] também fazem referéncia as caracteristicas
constituintes e funcionais bésicas a atribuir as diferentes tipologias viarias, que sdo muito

idénticas ao indicado pelo PDM de Leiria [9].

Relativamente ao perfil transversal tipo o PDM de Leiria [9] ndo fornece orientagdes na
defini¢ao do mesmo. No entanto a publicacdo da CCDRN [7] sugere varias solugdes de perfil
transversal tipo a adotar tendo em consideracao alguns aspetos, tais como: as diferentes
tipologias viarias; o ambiente envolvente, urbano ou rural; a velocidade méaxima de
circulagdo; o nivel de trafego, elevado ou moderado; e a capacidade de espago disponivel na
via publica. A Figura 2.7, Figura 2.8 e Figura 2.9 ilustra as varias solugdes de perfil

transversal tipo tendo em consideragao os varios aspetos referidos anteriormente.
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¥

Vias Coletoras

‘ Via Berma

Separador
1,50 [1,00] . 7,00 [6,50] (6,50) . 3,00 [2,50] (1,00)
(0,00) Berma interior
’ 0,50 [0,25] (0,00)
12,00 [3,50] (3,25)
Ambiente rural — Trafego elevado
Via L Berma
3,50 [3,25] (3,25) ©2,50[1,50] (1,00)
6,00 [4,75] (4,25)
Ambiente rural — Trafego moderado
I
Separador [ Via L Estacionamento |, Passeio
1,50 [1,25] 7,00 [6,50] (6,00) 72,502,251 (0,00) 4,00 [3,00] (2,00)
(0,00)

B

15,00 [13,00] (8,00)
Ambiente urbano — Trafego elevado

-_ ]
Separador Via L Estacionamento \, Passeio
1,50 [1,00] * 4,00 [3,75] (3,50) T 2,502,501 (0,00) 4,00 [3,00] (2,00)
(0,00)

12,00 [10,25] (5,50)
Ambiente urbano — Trafego moderado

Legenda: xx.xx - valor recomendavel; [yy.yy] - valor minimo desejavel; (zz.zz) - valor minimo aceitavel

Figura 2.7 - Vias Coletoras — Solucdes de perfil transversal tipo - Adaptado de: [7].
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Via ‘ Berma
3,50 [3,25] (3,00) ' 2,50[1,50] (0,50)

6,00 [4,75] (3,50)

Ambiente rural - Velocidade = 90 Km/h - Trafego elevado ou moderado

X

_— 1 J
Via L Estacionamento Passeio
' 3,75[3,75] (3,25) ©2,501[2,25](0,00) 7 3,00 [2,50] (2,00)
Separador
1,00 [0,75] (0,00)

10,25 [10,25] (5,50)
Ambiente urbano - Velocidade = 50 Km/h - Trafego elevado

S

TRy
AN\

Via [ Estacionamento Passeio
3,25 [3,00] (3,00) " 2,25[2,00] (0,00) ° 3,00[2,50] (2,00)

8,50 [7,50] (5,00)

Ambiente urbano - Velocidade = 50 Km/h - Trafego moderado

Legenda: xx.xx - valor recomendavel; [yy.yy] - valor minimo desejavel; (zz.zz) - valor minimo aceitavel

Figura 2.8 - Distribuidoras Principais — Solucées de perfil transversal tipo - Adaptado de: [7].
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Via L Berma

3,25 [3,00] (3,00) " 1,00
[0,50]

(0,25)

4,25 [3,50] (3,25)

Ambiente rural

Via Estacionamento Passeio
3,25 [3,00] (3,00) E 5,50 [5,25] (5,00) K 3,00 [2,50] (2,25)

11,75 [10,75] (10,25)
Ambiente urbano — Elevada procura de estacionamento — Espaco generoso

Via L Estacionamento L Passeio
3,25 [3,00] (3,00) " 2,25[2,00] (2,00) 3,00 [2,50] (2,00)

8,50 [7,50] (7,00)
Ambiente urbano — Espaco capaz de integrar estacionamento

Via Passeio
3,25 [3,00] (3,00) 3,00 [2,50] (2,00)

6,25 [5,50] (5,00)
Ambiente Urbano — Espaco incapaz de integrar estacionamento

Legenda: xx.xx - valor recomendavel; [yy.yy] - valor minimo desejavel; (zz.zz) - valor minimo aceitavel

Figura 2.9 - Distribuidoras Locais — Soluc¢des de perfil transversal tipo - Adaptado de: [7].
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Relativamente a solugdes de perfil transversal tipo a adotar em Vias de acesso local a
publicacdo da CCDRN [7] ndo define um tipo de perfil, porque, indica que, a organizacao
do espago da via publica ndo necessita de ser “rigida” e “linear”. Isto €, ndo necessita da
execu¢ao de uma separacao fisica entre os espagos pedonais dos espagos motorizados. Isto
porque compreende-se que nas Vias de acesso local, onde a fun¢do predominante ¢ a de
acessibilidade e social, exista o0 minimo indispensavel de trafego a circular a velocidades
reduzidas a fim de permitir a seguranga e a vivencia social dos pedes. Assim sendo, em
espagos com niveis de trafego muito reduzidos, o perfil da via rodovidria aconselhada ¢ de
2,75 a 3,00 m de largura ou 5,00 m de largura nos casos onde esta previsto a existéncia de
cruzamento entre veiculos. No entanto, estas dimensdes podem oscilar devido a garantir as
condi¢des de manobra no acesso aos lugares de estacionamento ¢ de acesso a veiculos
especiais (veiculos de recolha de residuos, veiculos de emergéncia, etc.) [7] . A Figura 2.10
¢ um exemplo de uma via de acesso local em Leiria onde ndo existe defini¢do da faixa de
rodagem, no entanto existe uma interagdo entre todos os modos de deslocagdo com algumas

restrigdes nos veiculos motorizados.

ithe il

Figura 2.10 — Fotografia da Rua Dom Sancho I em Leiria [10].
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3. Metodologia de Abordagem

O presente capitulo apresenta, genericamente, a metodologia de abordagem adotada para o
desenvolvimento do caso de estudo. Conforme referido na introdugdo, o caso de estudo
pretende estudar em termos funcionais uma via prevista no PDM de Leiria na zona do Vale
Sepal e, de igual forma, analisar o impacto da via prevista nas vias circundantes a esta,
particularmente, na Rua da Escola e Rua Paulo VI. A Figura 3.1 ilustra a Planta de
Ordenamento do PDM de Leiria na zona do Vale Sepal onde esta representado a vermelho

o tragado tedrico da via prevista e as referidas vias circundantes.

Figura 3.1 - Planta de Ordenamento do PDM de Leiria na zona do Vale Sepal — Adaptado de: [11].
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3.1. Pesquisa bibliografica

Numa primeira abordagem, centralizado mais na pesquisa bibliografica, realizou-se o
enquadramento geografico da zona em estudo. Um elemento imprescindivel que demonstra
0 posicionamento e respetivas confrontagdes geograficas e ainda a indicacao da respetiva

freguesia e concelho da zona em estudo.

De seguida, realizou-se a analise demografica da zona em estudo. A analise demogréafica ¢
uma area que estuda a dindmica populacional humana e ¢ um elemento importante em
qualquer estudo viario. Desta forma, efetuou-se uma breve andlise demografica para o
concelho em estudo, retratando a evolu¢ao do crescimento populacional e a densidade
populacional, tendo por base os resultados dos censos de 2011 e os resultados dos censos de

2021 levados a cabo pelo Instituto Nacional de Estatistica (INE).

Um outro dado estatistico relevante para o estudo viario ¢ a densidade automovel. Realizou-
se a analise da quantidade de veiculos rodoviarios por populacdo em idade ativa. A obtenc¢ao
do numero de veiculos teve por base os dados divulgados pela Autoridade de Supervisdo de
Seguros e Fundos de Pensdes (ASF) referente ao parque automdvel seguro, correspondente
ao numero de matriculas com seguro valido. Considerou-se todos os veiculos a excegao dos
Pesados, Reboques, Agricolas e Maquinas Industriais pois considera-se que estes veiculos
estdo direcionados a pratica laboral. A obtengdo da populacdo em idade ativa teve
igualmente por base os dados divulgados pelo INE e corresponde ao conjunto de todas as
pessoas com idade minima de 15 anos que se encontram, teoricamente, aptas a exercer uma
atividade econdémica (empregados e desempregados). Pretende-se analisar a evolucdo da
densidade automodvel no concelho em estudo e igualmente correlacionar com a média do

pais e outros concelhos de referéncia.

Por fim, e considerado o mais importante para o estudo do trafego, realizou-se a
caracterizacdo da rede viaria na zona em estudo. A identificagdo das principais vias do
concelho em estudo e, de igual forma, as mais condicionantes para a zona em estudo, IC2,
Rua Paulo VI, Av. Francisco Sa Carneiro, Rua Nova da Escola e Rua da Escola,

mencionando o seu nivel hierarquico funcional e as suas confrontacdes geograficas.

3.2. Trabalho de campo

Relativamente a caracterizagdo da rede viaria na zona em estudo ¢ dando continuidade ao

ultimo paragrafo do capitulo anterior, mas numa abordagem centralizada em trabalho de
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campo, realizou-se a caraterizagdo superficial da Rua Paulo VI, Av. Francisco Sa Carneiro,
ramo de arranque da via prevista e Rua da Escola, indicando caracteristicas ao nivel da
diretriz e da rasante do tracado, caracteristicas geométricas ao nivel do perfil transversal, e
ainda, mengao a outras caracteristicas reveladas como importantes para o presente caso de

estudo.

3.2.1. Estudo do trafego rodoviario

O passo seguinte, na zona em estudo, aborda a execugao do estudo do trafego rodoviario no
cenario atual (desconsiderando a via prevista) e no cendrio idealizado (considerando a via

prevista), comparando e analisando resultados a fim de responder aos objetivos propostos.

3.2.1.1. Enquadramento

O estudo do trafego rodoviario na zona em estudo efetuou-se com base na publicacao
intitulada “Correntes de Trafego” da CCDRN [12]. A referida publicagdo menciona que “o
estudo de trafego corresponde a caracterizagdo de correntes de trafego constituidas por
veiculos que se deslocam, durante um periodo de tempo, num determinado sentido ao longo
dum percurso”. Indica ainda que a realizacdo da caracterizagdo de correntes de trafego,
essencialmente, efetua-se mediante dois tipos de abordagem. Um a nivel microscdpico onde
os veiculos sdo considerados isoladamente, associando-se varidveis aleatorias e respetiva
distribuicdo de probabilidade e outro a nivel macroscopico em que se caracteriza um grupo
de veiculos através de parametros de tendéncia central e de dispersao [12]. No presente caso
de estudo, optou-se por uma abordagem a nivel macroscopico e, assim sendo, as variaveis

necessarias a quantificar sdo as seguintes:

v' Débito (q) — corresponde ao nimero de veiculos que passam durante um certo
intervalo de tempo, expresso em: (veic/h) [12];

v' Tempo médio de percurso (T) — corresponde ao tempo médio necessario para
efetuar a deslocagdo, expresso em: (min:seg);

v" Velocidade média no espago (us) — corresponde, num dado instante, a média
ponderada pelas concentragdes das velocidades dos veiculos observados num dado
segmento de estrada, expresso em: (Km/h) [12];

v" Concentracio (k) — corresponde a reparticdo dos veiculos no espago, refletindo a

liberdade de manobra dos condutores, expresso em: (veic/Km) [12];
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v Densidade (D) — corresponde ao comprimento total do trogo em estudo ocupado

pelos veiculos, expresso em: (%) [12].

A quantificagdo das referidas varidveis ¢ alcancada tendo por base a recolha de dados de
trafego. Existe inlmeros métodos, técnicas e equipamentos de recolha de dados, conforme
indica a publicagao da CCDRN [12], contudo, o método selecionado foi o denominado como
“Método do Observador Movel”. A explicagdo para a selecdo do referido método justifica-
se por este necessitar de poucos recursos humanos e materiais e assim ser concretizavel.
Relativamente a variavel (k) e (D), estas estdo naturalmente relacionadas. Mas, atendendo
ao facto da variavel (D) resultar em percentagem, esta, segundo a publicacio da CCDRN
[12], caracteriza melhor as correntes de trafego. Deste modo, a analise ndo trata a variavel

(k), no entanto o seu resultado ¢ necessario para o calculo da variavel (D).

Para além do “Método do Observador Movel”, utilizaram-se outros dois, denominados como
“Contagem Manual” e “Método das Matriculas”. Para todos eles, recorreu-se a
caracterizac¢ao da tipologia do tipo de veiculo. Isto porque, ¢ notorio que a corrente de trafego
¢ constituida por diferentes tipos de veiculos com carateristicas proprias, € os mesmos afetam
de forma distinta a capacidade e o nivel de servigo da via. Por exemplo, os veiculos ligeiros
circulam a velocidades mais elevadas, em contrapartida, os veiculos pesados, para além de
ocuparem mais espago na via, tendem a circular a velocidades mais baixas causando maior
perturbagdo no trafego. Devido a existéncia desta situacdo, aquando da realizagdo do
método, foi distinguindo os veiculos ligeiros (Lig) dos veiculos pesados (Pes) e dos veiculos
de duas rodas (Mot). Por forma a simplificar a analise de resultados, atribuiu-se um
coeficiente de equivaléncia aos diferentes tipos de veiculos a fim de os mesmos expressarem
em unidades de veiculos ligeiros equivalentes (uvle). Deste modo os coeficientes de

equivaléncia atribuidos foram os seguintes [13]:

= ] veiculo de duas rodas (Mot) = 0,5 uvle;
= [ veiculo ligeiro (Lig) = 1,0 uvle;

= [ veiculo pesado (Pes) = 2,0 uvle.

3.2.1.2. Cenario atual (desconsiderando a via prevista)

Segundo indica a publicagdo da CCDRN [12], ¢ fundamental que os estudos de trafego
rodovidrio ocorram na situacdo mais desfavoravel, isto é, no periodo horario com maior

volume de trafego, considerado como “hora de ponta”. Desta forma, e antes de dar inicio a
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recolha de dados pelo Método do Observador Movel, ¢ fundamental o conhecimento prévio

da chamada “hora de ponta”. Assim, recorreu-se ao método da Contagem Manual para

obtenc¢do unicamente do valor do (q) na Rua da Escola. O referido método, como o proprio

nome indica, o observador realiza diretamente no local a observacao e contagem de forma

manual dos veiculos que cruzam a via em estudo. Considerado como um método

extremamente simples que requer poucos meios humanos e materiais e um método adequado

para estudar periodos alargados.

Conhecida a hora de ponta, recorreu-se ao Método do Observador Movel para o estudo da

Rua da Escola e Rua Paulo VI. O Método do Observador Movel faz recurso a um veiculo-

teste que percorre, em ambos os sentidos de circulagdo, o segmento de estrada em estudo

integrado na corrente de trafego [12]. O método consiste em anotar os seguintes valores [12]:

* Sentido da corrente de trafego em analise:

o ng—numero de veiculos ultrapassados;

o ny—nuamero de veiculos que ultrapassam;

o tw—tempo de percurso no sentido de ida.

* Sentido contrario ao da corrente de trafego em analise:

o ng,—numero de veiculos que se cruzam com o veiculo-teste;

o t,—tempo de percurso no sentido de volta.

Com base nos dados recolhidos, a quantifica¢ao das varidveis realiza-se a partir das seguintes

equagoes dispostas na Tabela 3.1.

Tabela 3.1 - Equacdes para determinacgio das variaveis pelo Método do Observador Movel - Adaptado de: [12].

Débito (q)

Tempo médio de
percurso (T)

Velocidade média
no espago (us)

Concentragao (k)

_Ma + (nf —ns)

tg +ty

n
Tzf—ta

us=7

O valor de n, diz respeito ao sentido contrario.
L - Comprimento do trogo de estrada em analise (Km)
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A obtenc¢do da (D), expressa em percentagem, ¢ calculada através do quociente entre a soma
dos comprimentos dos veiculos (2?:1 L,,eic,‘l-) e o comprimento do troco de estrada em

analise (L) [12]. Em concreto, através da seguinte expressao:

n

no
D:%xlog (1)

Para a obtencdo do comprimento do veiculo (Lveic) ou a soma dos mesmos, tornou-se
necessario o conhecimento do nimero de veiculos (n) e o respetivo comprimento. O (n) €
conhecido através da relagdo com a varidvel quantificada anteriormente, designada por (k).
Assim, n = k X L com (k) em (veic/Km) e L em (Km). Também, conforme referido
anteriormente, ¢ necessario o conhecimento do comprimento dos veiculos. Em virtude da
dificuldade em quantificar o comprimento, este foi estimado a partir do seguinte exercicio:
Atendendo a existéncia de controlo semaforizado na zona em estudo, forgosamente existira
comprimentos de filas de espera. Assim, a realizacdo da medi¢do do comprimento da fila de
espera, repartindo pelo numero de veiculos observados, de forma estimada, obteve-se a

média do comprimento de veiculos (Lveic.).

Para o estudo do trafego ¢ ainda indispensavel conhecer-se a reparti¢ao direcional do trafego,
ou seja, conhecer a origem e destino do trafego [12]. A reparti¢cao direcional do trafego pode

dividir-se em trés tipos de trafego. Sao estes os seguintes:

» Trafego de Atravessamento: Consiste no trafego que entra e sai, atravessando a
area em estudo sem efetuar qualquer paragem [13];

= Trafego com Origem ou Destino na area em estudo: Consiste no trafego que entra
ou sai, seguido ou antecedido de uma paragem dentro da area em estudo [13];

* Trafego Interno: Consiste no trafego que se desloca apenas dentro da area em

estudo [13].

A Figura 3.2 ilustra o conceito de reparti¢cdo direcional do trafego representando os trés tipos

de trafego.
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Trafego com Origem Area em estudo
ou Destino na area

Trafego Interno

Figura 3.2 - Conceito de reparticio direcional do trifego -- Adaptado de: [13].

Por forma a conhecer a reparti¢do direcional do trafego foi utilizado o chamado Método das
Matriculas na Rua da Escola. O Método das Matriculas consiste no registo das matriculas
dos veiculos pelos observadores localizados em pontos estratégicos [12]. Os dados
recolhidos serdo posteriormente confrontados a fim de quantificar os tipos de trafego [12].
Exemplificando, foi colocado um observador a entrada e outro a saida da Rua da Escola a
efetuar o registo das matriculas. Posteriormente, os registos foram confrontados e caso exista
uma matricula identificada por ambos os observadores, tratou-se de trafego de
atravessamento caso contrario tratou-se de trafego com origem ou destino na area em estudo.
O trafego interno nao foi quantificado por falta de recursos humanos, no entanto, visto que

a area em estudo ¢ relativamente pequena ajuiza-se que o valor teria reduzida expressao.

Concluidos os referidos métodos e produzidos os resultados, estes foram compilados por
forma a caraterizar macroscopicamente o trafego rodoviario na Rua da Escola e Rua Paulo

VI no cenario atual, isto ¢, desconsiderando a via prevista.

3.2.1.3. Cenario idealizado (considerando a via prevista)

Segundo informacao disponibilizada pelos servigos do Municipio de Leiria, a via prevista,
foi idealizada com o proposito de realizar uma continuidade da Av. Francisco Sa Carneiro.
Deste modo, atendendo as caracteristicas constituintes da Av. Francisco Sa Carneiro, do
ramo de arranque da via prevista e do seu tracado tedrico, atribuiu-se a via prevista, de forma
conservadora, um valor de velocidade média (us). Em fungdo do valor da velocidade média

(us) e do comprimento do tragado teorico, obteve-se o tempo médio de percurso (T).

Alcancado o valor da variavel (T) da via prevista e da alternativa atual (resultado da variavel

(T) referente ao trafego de atravessamento com destino ou origem o IC2) e também
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conhecida a matriz de deslocag¢@o na zona em estudo, coloca-se a questdo em descobrir, do
trafego de atravessamento, os que iram preferir a via prevista como alternativa de
deslocacdo. Existem varios métodos para estudar a reparticdo do trafego entre varios
itinerarios alternativos, em geral baseados em dados empiricos de estudos americanos [14].

O método escolhido serd o “M¢étodo das curvas AASHO?, ilustrado pela Figura 3.3.

100
m§ »
g s}
€3 5|
>
B< s} qQ
g 50
23 *r
wé 2 r
85 ol
EB o [] H { 1 1 s 1 i 4 '
04 08 OB 1.0 12 14 1.8

TEMPO VYIAGENS NA NOYA VIA
TEMPO VIAGENS NA ALTERNATIVA MAIS RAPIDA

Figura 3.3 — Reparticio do trafego pelo método das curvas AASHO [14].

O referido método relaciona os tempos de percurso nos dois itinerarios alternativos e a partir
das curvas (a) ou (b), respetivamente, autoestradas ou grandes vias urbanas, obtém-se a
percentagem de viagens que prefere a “nova via” [14]. Considerando, para o presente caso
de estudo a curva (b), obteve-se a percentagem correspondente ao valor do (q) atribuido ao
trafego de atravessamento com destino ou origem o IC2. Traduzido em volume, (q), este foi
atribuido a via prevista. Conhecido o valor das variaveis (q) e (us) obteve-se o resultado do

valor da variavel (D).

Atendendo a reparti¢ao do trafego de atravessamento com destino ou origem o IC2, esta
situagdo implicou numa redu¢do, do débito na Rua da Escola e na Rua Paulo VI
Considerando a nova conjuntura para a zona em estudo, e por forma a comparar resultados,
¢ essencial, uma vez mais, o estudo do trafego rodoviario na Rua da Escola e Rua Paulo VL.
Desta forma, iniciou-se a observacao dos resultados alcancados pelo método da Contagem
Manual. Pretendeu-se, através da confrontagao dos resultados com o novo débito (q) na Rua

da Escola, alcangar o periodo horario de referéncia onde se verifique valores idénticos.
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Conhecido o periodo horario de referéncia, realizou-se, de novo, o0 Método do Observador

Moével na Rua da Escola e Rua Paulo VL

Concluidos os referidos métodos e produzidos os resultados, estes foram compilados por
forma a caraterizar macroscopicamente o trafego rodoviario na via prevista, Rua da Escola

e Rua Paulo VI no cendrio idealizado, isto €, considerando a via prevista.

3.2.14. Comparacoes e analise de resultados

Por fim, o estudo do trafego rodovidrio foi concluido com comparagdes e analises de
resultados relativos aos dois cendrios apresentados, cenario atual (desconsiderando a via
prevista) e cenario idealizado (considerando a via prevista). Esta analise serviu de suporte a

formulagdo da conclusdo e resposta aos objetivos determinados.

3.2.1.5. Fluxograma

No presente subcapitulo, e por forma a gerar um melhor entendimento, ¢ ilustrado em
formato de fluxograma, Figura 3.4, a metodologia utilizada para o estudo do trafego

rodoviario na zona em estudo.
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Estudo do trafego no cenario atual
(desconsiderando a via prevista) C Rua da Escola e Rua Paulo VI )

\ 4
Execucio:
Método da Contagem Manual
Recolha de dados em varios periodos horarios na Rua da Escola

T P S TR RS N TR S e A 4

| Consideracio: |

. L . Resultado: |
| Oftenes cle wiriog dibifees () Bemirics na Ruaida Hacalal |
| novo valor do (q) na Rua da Escola J :

—

Consideracio:
(q) maximo.
Obtengdo da hora de ponta.
Y A 4 A
Execucio: Execucio:
Meétodo do Observador Mével Meétodo das Matriculas
Recolha de dados na Rua da Escola e Rua Recolha de dados na Rua da Escola
Paulo VI no periodo horario considerado no periodo horério considerado
Y A
Resultado: ot Resu“t:a‘:‘:i:a .
Obtencdo do valor das variaveis (q). (T). (us) e Ll R
: - Q) direcional do trafego

CCaracterizm;io macroscépico do trafego rodoviirio na Rua da Escola e Rua Paulo VI)

Estudo do trafego no cenario ideologico
(considerando a via prevista) (_ Viaprevista )
A 4
Consideracio:
Atribuigdo de valor a variavel (us)
Resultado:
Obtengdo do valor da variavel (T)

\ 4
Execucio: Resultado:
Meétodo das curvas AASHO .| Nova conjuntura na Rua da
Resultado: "| Escola e Rua Paulo VL.
Reparticdo do débito entre a Rua da Escola e a Via Prevista Novo valor da variavel (q).

\ 4
Resultado:
Obtengdo do valor das variaveis (q) e (D)

v A
CCaracteriza;io macroscépico do trafego rodoviario na via prevista, Rua da Escola e Rua Paulo VI)

Figura 3.4 - Fluxograma da metodologia utilizada para o estudo do trafego rodovidrio na zona em estudo.
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4. Caso de estudo

O presente capitulo, obedecendo a metodologia de abordagem definida, trata do
desenvolvimento do caso de estudo, apresentado e analisando os resultados alcangados. Uma
vez mais e por forma a concatenar a situagdo, o caso de estudo compreende o estudo de uma
via prevista no PDM do concelho de Leiria, na zona do Vale Sepal. Em concreto, apresenta
a andlise e caraterizagcdo geografica, demografica e viaria da zona em estudo e, por fim, o
estudo do trafego rodoviario, comparando e analisando a interagdo da via prevista com a Rua
da Escola e Rua Paulo VI. A Figura 3.1, apresentada no capitulo anterior, representa a Planta
de Ordenamento do PDM de Leiria ilustrando a via prevista, a Rua da Escola e a Rua Paulo

VL

4.1. Enquadramento geografico e caracterizaciao

Leiria ¢ uma cidade portuguesa, sede de concelho e capital de distrito. Em termos de NUTS
(Nomenclatura das Unidades Territoriais para Fins Estatisticos), Leiria localiza-se no
Continente - NUTS I, no Centro — NUTS II, na Regiao de Leiria— NUTS III [15]. A cidade
de Leiria ¢ confronta a Norte pela cidade de Pombal, a Este pela cidade de Ourém, a Sul
pelas cidades de Batalha e Porto de Mos, a Sudoeste pela cidade de Alcobaga, a Oeste pela
cidade de Marinha Grande e a Noroeste limitada pelo Oceano Atlantico. A Figura 4.1 ilustra
a cidade de Leiria (azul), enquadrada no distrito de Leiria (vermelho) em Portugal

Continental (cinzento-escuro).
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Figura 4.1 - Enquadramento geografico da cidade de Leiria no distrito e no pais — Adaptado de: [16, 17].
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O concelho de Leiria ¢ o quadragésimo primeiro maior concelho de Portugal e o segundo
maior concelho do seu distrito ficando atras do concelho de Pombal. Abrange uma area de
aproximadamente 565 Km? [18], dividido administrativamente o seu territério em dezoito
Freguesias (F) e Unides das Freguesias (U. F.) apds a reorganizagdo administrativa segundo
a lei n.° 11-A/2013 de 28 de janeiro. Uma das dezoito ¢ a chamada U. F. de Marrazes e
Barosa onde se situa, a sudeste da mesma, a zona do Vale Sepal. A Figura 4.2 ilustra o

enquadramento geografico da zona de Vale Sepal na U. F. de Marrazes e Barosa.

1\ F. Regueira de F. Milagres

Pontes
N F. Amor f—"//

]

U. F. Santa Eufémia

U.F. Marrazes e Barosa e Boavista

Marinha
Grande =<

,’ Vale \I

\

S

U. F. Leiria, Pousos, Barreira e Cortes 2
‘ U. F. Parceiros e Azoia
VAN I3

Figura 4.2 — Enquadramento geografico de Vale Sepal na U. F. de Marrazes e Barosa — Adaptado de: [19].

4.2. Demografia e outros dados estatisticos

Os habitantes do municipio de Leiria chamam-se leirienses ou coliponenses ¢ segundo
resultados dos censos de 2021, o concelho de Leiria cresceu 1,3% face aos anteriores
resultados, registando assim uma populagdo de 128.603 habitantes [20]. Em contraciclo com
a tendéncia nacional, o concelho de Leiria foi dos poucos concelhos da regido centro que
registou um crescimento populacional positivo. Para uma analise pormenorizada do
crescimento registado, a Figura 4.3 ilustra, por freguesias do concelho de Leiria, o nimero
de habitantes segundo censos de 2021 e o seu crescimento populacional fase aos censos de

2011.
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Figura 4.3 — N.° de habitantes por freguesia em 2021 e o seu crescimento fase a 2011 — Dados de: [20].

Analisando a Figura 4.3 ¢ possivel observar que o crescimento sentido no concelho de Leiria

deve-se apenas a U. F. de Leiria, Pousos, Barreira e Cortes, U. F. de Marrazes e Barosa e a

U. F. de Parceiros e Azoia. Freguesias estas que se encontram inseridas ou proximas do

centro urbano do concelho. As restantes freguesias do concelho tiveram valores de

crescimento negativo e existe tendéncia de agravamento quanto maior for a sua distancia ao

centro urbano, a exce¢do da F. de Coimbrao e F. de Bidoeira de Cima com valores minimos.
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Relativamente a densidade populacional, isto ¢, o nimero de habitantes por area, a Figura

4.4 ilustra, por freguesia, os numeros segundo censos de 2021.
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Figura 4.4 — Hab./area por freguesias em 2021 — Dados de: [20].

Analisando a Figura 4.4 ¢ possivel observar que a freguesia com menor valor de densidade
populacional ¢ a F. de Coimbrao. Justifica-se devido a sua localizagdo geografica, afastada

do centro urbano e possui um importante patrimonio natural a preservar, nomeadamente a
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Mata Nacional de Leiria e toda a faixa costeira. E assim uma freguesia com limitagdes
naturais a ocupagao populacional. Por outro lado, as freguesias com maiores valores de
densidade populacional sao a U. F. de Leiria, Pousos, Barreira e Cortes e a U. F. de Marrazes
e Barosa. A U. F. de Parceiros e Azoia atualmente estd com uma densidade populacional
menor que as freguesias referidas anteriormente, contudo visto que registou um crescimento
populacional significativo é expectavel que continue em crescimento acelerado até atingir
um valor uniforme com a U. F. de Leiria, Pousos, Barreira e Cortes e a U. F. de Marrazes e
Barosa. Este indicador ¢ relevante pois demonstra a existéncia de uma zona urbana
fortemente consolidada com tendéncia de crescimento e expansao para areas vizinhas. Como
tal € necessaria especial atencdo de forma a assegurar que o crescimento € a ocupacao
populacional se efetuem de modo sustentado. Julga-se que as razdes deste crescimento e
ocupacdo populacional se deve ao facto destas freguesias se encontrarem inseridas ou
préximas do centro urbano do concelho onde existe uma maior oferta de emprego, habitagao,
servigos, equipamentos, atividades de lazer, acessibilidade e entre outros. Esta concentragao
de oferta gera grandes fluxos de mobilidade traduzindo-se em polos geradores e atractores
de trafego. A Figura 4.5 ilustra os polos geradores e atractores de trafego no concelho de

Leiria.
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Figura 4.5 - Polos geradores e atractores de trafego no concelho de Leiria [21].

E possivel observar da Figura 4.5, diversos polos geradores e atractores de trafego
disseminados em todo o concelho de Leiria. Contudo verifica-se uma maior concentracao
dos mesmos na zona urbana do concelho nomeadamente na U. F. de Leiria, Pousos, Barreira
e Cortes, U. F. de Marrazes ¢ Barosa ¢ a U. F. de Parceiros ¢ Azoia. Esta concentragao de
polos gera grandes fluxos de mobilidade que por vezes provocam impactos negativos em

termos de escoamento do trafego principalmente na hora de ponta [21].
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Relativamente a densidade automovel, isto € o nimero de veiculos por populagdo em idade
ativa, a Tabela 4.1, referente ao concelho de Leiria, indica os devidos nimeros e resultados
no ano 2011 e 2021, ilustrado deste modo o panorama evolutivo. Por forma a contrastar com
a média nacional e outros concelhos de referéncia, nomeadamente Lisboa e Porto, a Figura
4.6, ilustra um grafico indicando somente os resultados da densidade e o seu respetivo

crescimento percentual.

Tabela 4.1 — Densidade automodvel no concelho de Leiria em 2011 e 2021 — Dados de: [20, 22] .

Concelho de Leiria

Ano N.° Populagao Densidade
veiculos ativa @ (veic./Pop.ativa)

2011 94 142 63470 15

2021 117 341 63 151 1,9

(M Todos os veiculos contabilizados a excegdo dos Pesados, Reboques, Agricolas e Maquinas Industriais.

@ Numero de pessoas com 15 e mais anos, empregadas e desempregadas.

Densidade em Portugal e concelhos de Leiria,
Lisboa e Porto

2,0 +25,3%
1,8 +27,4%
2 16 +1,2%
§ 14 +9,5%
& 1,2
L5
s 1,0
¢ 08
S 06
Qi
= 04
0,2
0,0 . .
Portugal Concelho de Leiria Concelho de Lishoa Concelho de Porto
N 2011 1.2 T8 1,4 EX
m2021 1,6 1,9 1,4 1,2

Figura 4.6 — Densidade automével em Portugal e nos concelhos de Leiria, Lisboa e Porto em 2011 e 2021 — Dados
de: [20, 22].

Da Tabela 4.1, ¢ possivel observar que o Concelho de Leiria, na tltima década de censos
(2011 a 2021), registou um crescimento positivo no nimero de veiculos. No entanto, o
numero de pessoas em idade ativa ¢ ligeiramente menor, registando assim um crescimento
negativo. Esta situag@o traduz-se num crescimento da densidade automdével que no ano de

2021 atingiu o resultado de 1,9 veiculos por populagdo ativa. Os resultados foram
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confrontados na Figura 4.6 e comparativamente com a média nacional, o Concelho de Leiria
tem um crescimento percentual proximo, no entanto, destaca-se ao ter constantemente mais
trés décimas ao longo do periodo. Comparativamente com alguns concelhos de referéncia
como, Lisboa e Porto, o Concelho de Leiria em termos de densidade e de crescimento
apresenta valores significativamente superiores. Para tal facto, julga-se que, a menor oferta
em transportes publicos agregado a necessidade de deslocar, podem ser algumas razdes para

o contraste observado comparativamente as grandes cidades.

4.3. Caracterizacao da rede viaria

A rede rodovidria em Portugal representa a principal infraestrutura de transporte de pessoas
e mercadorias sendo, por essa razdo, um elemento essencial para o desenvolvimento socio e
econdmico do pais [23]. Assim sendo, Leiria ¢ um concelho privilegiado com excelentes
acessibilidades rodoviarias, isto porque, ¢ servido de cruzamento ou passagem obrigatéria
de importantes vias de comunica¢ao que desempenham uma fun¢ao crucial no incremento
da mobilidade, conferindo, ao concelho, vantagens e potencialidades no quadro regional,
nacional e internacional [21]. Classificada pelo PDM de Leiria de “Nivel I — Rede
Estruturante — Vias Coletoras” destaca-se o Itinerario Principal IP1 que € considerada a via
mais importante do pais pois possibilita deslocacdes desde o norte ao sul do pais
atravessando as duas metrdpoles, Lisboa e Porto. Existe também outras vias de “Nivel I”
como ¢ o caso dos Itinerarios Complementares IC1, IC2, IC9 e IC36 e a Estrada Nacional
EN113. Portanto, e conforme referido no subcapitulo 2.3 do presente trabalho, a rede viaria
do concelho esta dividida em quatro niveis hierarquicos, Nivel I, II, III e IV, totalizando uma
extensdo de rede com 2.145 Km que corresponde a uma densidade de 3,80 Km/Km? de

territorio [24]. A Figura 4.7 ilustra a hierarquizagdo da rede viaria do concelho de Leiria.
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Legenda: A

Nivel | - Vias Coletoras
Nivel Il - Vias Distribuidoras Principais
Mivel 11l - Vias Distribuidoras Locais

Nivel IV - Vias de Acesso Local

Figura 4.7 - Hierarquizag¢io da rede viaria do concelho de Leiria [24].
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Relativamente ao caso de estudo na zona do Vale Sepal, a Figura 4.8 incide em pormenor a

hierarquizagdo da rede vidria na referida zona.

Legenda:
Nivel | - Vias Coletoras

Nivel Il - Vias Distribuidoras Principais
Nivel Ill - Vias Distribuidoras Locais
—— Nivel IV - Vias de Acesso Local

Figura 4.8 - Hierarquiza¢do da rede viaria na zona do Vale Sepal [24].

A partir da Figura 4.8 ¢ possivel constatar que a rede viaria condicionante para a zona do

Vale Sepal, de forma hierdrquica, ¢ a seguinte:

e Nivel I — Rede Estruturante - Vias Coletoras:

o IC2: Via localizada a norte da zona do Vale Sepal. O seu tragado coincide
com a EN1 entre o n6 da Almuinha Grande até ao limite do concelho com o
municipio de Pombal. E uma via que possibilita comunicacio a outras vias
de Nivel I, nomeadamente a A19 e a A8. Comunica também com a Rua Paulo
VI uma via que atravessa a zona do Vale Sepal.

e Nivel II — Rede de Distribuicdo Principal - Vias Distribuidoras Principais:

o Rua Paulo VI: Via que atravessa e comunica com a zona do Vale Sepal. O

seu tracado inicia a Norte no IC2 e finaliza a Sudoeste na Rotunda Eng.® Rui
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Silveirinha. Considerada como um importante eixo viario de penetracdo na
zona urbana Oriente de Leiria €, de igual forma, importante na promog¢ao de
mobilidade rodoviaria para a zona do Vale Sepal.

o Avenida Francisco Sa Carneiro: Via que atravessa parcialmente e
comunica com a zona do Vale Sepal. O seu tracado inicia a Nordeste na
rotunda do Vale Sepal e finaliza a Sudoeste na Rotunda Francisco Sa
Carneiro. Também considerada como um importante eixo vidrio de
penetracao na zona urbana Norte de Leiria ¢, de igual forma, importante na
promocao de mobilidade rodovidria para a zona do Vale Sepal.

e Nivel III — Rede de Distribuicdo Secundaria - Vias Distribuidoras Locais:

o Rua Nova da Escola: Via que comunica com a zona do Vale Sepal. O seu
tracado inicia a Sudeste na rotunda do Vale Sepal e prossegue para Noroeste
em dire¢do a zona dos Marinheiros. Considerada uma via importante de
ligacdo entre zonas, Vale Sepal e Marinheiros.

o Rua da Escola: Via que, diretamente, atravessa e comunica com a zona do
Vale Sepal. O seu tracado inicia a Noroeste na rotunda do Vale Sepal e
finaliza a Sudeste no entroncamento com a Rua Paulo VI. Comparativamente
as vias adjacentes, esta ¢ considerada como o eixo viario “principal” da

referida zona permitindo a rapida e segura penetragdo de veiculos e pessoas.

Segundo informacao disponibilizada pelos servigos do Municipio de Leiria, a via prevista,
ilustrada na Figura 4.8, foi idealizada com o proposito de realizar uma continuidade da Av.
Francisco Sa Carneiro permitindo uma ligacao direta a Rua Paulo VI. Desta forma, realizou-
se uma caracterizacao viaria superficial da Rua Paulo VI (trogo parcial), da Av. Francisco
Sé& Carneiro, do ramo de arranque da via prevista e da Rua da Escola. Realizou-se também
uma caracteriza¢do do entroncamento da Rua da Escola com a Rua Paulo VI. A Figura 4.9

ilustra por cores, 0s trogos vidrios a caracterizar.
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Figura 4.9 - Trocos a caracterizar - Adaptado de: [24].

Rua Paulo VI (tro¢o azul da Figura 4.9)

A Rua Paulo VI, antigo trogo da EN113, ¢ uma via classificada pelo PDM de Leiria de Nivel
IT e desta forma assume maioritariamente fungdes de mobilidade. Ao longo do trogo em
estudo (trogo azul) existem dois ramos afluentes de Nivel IV que permitem a penetragao nas
zonas residenciais contiguas a via. Em termos geométricos o trogo tem 513 metros de
comprimento com uma diretriz de alinhamento reto e uma rasante com concordancias
verticais acentuadas. A via publica ¢ composta por bermas com larguras variaveis em
misturas betuminosas e/ou calgada e composta também por uma faixa de rodagem com 7,50
m em misturas betuminosas com uma via em cada sentido. Em duas situagdes pontuais a
faixa de rodagem tem uma largura superior ao mencionado anteriormente devido a existéncia
de baias de stockagem para permitir a viragem a esquerda para os ramos afluentes a via. Em
todo o trogo ndo ¢ permitido realizar ultrapassagens e a velocidade maxima de circulagdo
estd limitada a 50 Km/h. Verifica-se a existéncia de inumeras atividades marginais e
igualmente acessos a habitagdes. A Figura 4.10 ilustra uma fotografia tirada no trogo em

estudo (trogo azul) da Rua Paulo VI onde ¢ possivel confirmar algumas carateristicas da via.
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7,50m

Figura 4.10 - Fotografia da Rua Paulo VL.

Tendo em consideragao a classificacdo da via e as suas caracteristicas, confrontando com as
recomendacgdes da publicagdo da CCDRN [7] quanto ao perfil transversal tipo adotar,
considera-se como desejavel um tipo de perfil ilustrado pela Figura 2.8, identificado por
“Ambiente urbano - Velocidade = 50 Km/h - Trafego moderado”. Confrontado com o perfil
existente da via, identifica-se desde logo, em ambos os sentidos, a inexisténcia de uma faixa
destinada a estacionamento paralelo e igualmente o devido passeio. Julga-se que um perfil
viario desta natureza gera situacdes particulares que de alguma forma podem comprometer
o nivel de seguranca e desempenho que ¢ exigido para a via. Apos realizada uma pequena

observagao no local, identificou-se as seguintes situagdes particulares:

= Circulacdo pedonal sem apoio de passeio, realizado em bermas de largura reduzida;

= Veiculos rodoviarios estacionados entre a berma e a via;

= Paragens de autocarro e contentores de residuos inseridos na berma devido a
inexisténcia do respetivo passeio. De igual forma verifica-se a inexisténcia de uma

baia para paragem dos respetivos veiculos.

Av. Francisco Sa Carneiro (tro¢o rosa da Figura 4.9)

A Av. Francisco Sa Carneiro ¢ uma via classificada pelo PDM de Leiria de Nivel II e desta
forma assume maioritariamente fun¢des de mobilidade. Esta ¢ composta por duas faixas de
rodagem de duas vias em cada sentido, constituidas em misturas betuminosas com 6,50 m
de largura. As faixas de rodagem estdo separadas por um separador central com 1,20 m de
largura. Tendo em conta a extensdo da avenida, cerca de 1,36 Km, esta liga duas zonas

habitacionais. Logo, na proximidade as zonas habitacionais, a referida via ¢ ainda promovida
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por estacionamento paralelo e passeio em ambos os sentidos. No entanto, fora da zona
habitacional, o estacionamento est4 suprimido, mantendo-se apenas o passeio. A Figura4.11

ilustra uma fotografia da Av. Francisco Sa Carneiro junto a rotunda do Vale Sepal onde ¢

possivel confirmar algumas carateristicas da via.

Figura 4.11 - Fotografia da Avenida Francisco Sa Carneiro.

Tendo em consideragao a classificacdo da via e as suas caracteristicas, confrontando com as
recomendacgdes da publicagdo da CCDRN [7] quanto ao perfil transversal tipo adotar,
considera-se como desejavel um tipo de perfil ilustrado pela Figura 2.8, identificado por
“Ambiente urbano - Velocidade = 50 Km/h - Trafego elevado”. Confrontado com o perfil

existente da via, este encontra-se dentro das recomendacdes.

Ramo de arranque da via prevista (troco roxo da Figura 4.9)

O ramo de arranque da via prevista ¢ um pequeno trogo, ja executado, pertencente a propria
via prevista. Esta via esta classificada pelo PDM de Leiria de Nivel II e desta forma assumira
maioritariamente fungdes de mobilidade. O pequeno trogo existente, construido aquando da
construgdo da rotunda do Vale Sepal, totaliza 25 m de extensdo e ¢ composto por duas faixas
de rodagem de duas vias em cada sentido com 7,00 m de largura, separadas por um separador
central com 1,20 m e contendo passeio pedonal em ambos os sentidos. Relativamente ao
tragado tedrico, a via prevista ja iniciou no ramo Nordeste da rotunda, progredindo
futuramente em tragado reto em direcdo a Nordeste numa extensao com, sensivelmente, 295
m. Depois, existird um tragado curvo e reto em dire¢do a Este com, sensivelmente, 290 m, e

a concluir, um tragado curvo e reto em dire¢do a Sudeste com, cerca de, 215 m que finalizara

43



Estudo de via prevista na zona do Vale Sepal em Leiria

na Rua Paulo VI. Calcula-se, portanto que, a via prevista terda um tracado com,
aproximadamente, 800 m que passara fora da zona habitacional de Vale Sepal. A Figura 4.12

ilustra uma fotografia do ramo de arranque da via prevista junto a rotunda do Vale Sepal,

onde ¢ possivel confirmar algumas carateristicas da via.

Figura 4.12 - Fotografia do ramo de arranque da via prevista.

Atendendo ao perfil transversal tipo apresentado no ramo de arranque, considera-se que este,
mantera as suas caracteristicas ao longo de todo o tragado da via prevista. Desta forma e
tendo em consideragdo a classificagdao da via e as suas caracteristicas, confrontando com as
recomendacgdes da publicagdo da CCDRN [7] quanto ao perfil transversal tipo adotar,
considera-se como desejavel um tipo de perfil ilustrado pela Figura 2.8, identificado por
“Ambiente urbano - Velocidade = 50 Km/h - Trafego elevado”. Confrontado com o perfil

considerado para a via, este encontra-se dentro das recomendacgdes.

Conforme mencionado anteriormente no presente subcapitulo, a via prevista foi idealizada
com o propdsito de realizar uma continuidade da Av. Francisco S& Carneiro. Tendo em conta
que as caracteristicas funcionais e geométricas sdo similares, conforme analisado

anteriormente, considera-se aceitavel.

Rua da Escola (tro¢o verde da Figura 4.9)

A Rua da Escola ¢ uma via classificada pelo PDM de Leiria de Nivel III e desta forma assume
maioritariamente fungdes de acessibilidade. Ao longo do trogo em estudo (trogo verde)
existe sete ramos afluentes de Nivel IV que permitem a penetragdo na zona residencial do
Vale Sepal. Em termos geométricos o trogo tem 440 m de comprimento com uma diretriz de

alinhamento reto com curvas suaves € uma rasante com concordancias verticais suaves. A
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via publica € composta por uma faixa de rodagem com 7,00 m em misturas betuminosas com
duas vias em cada sentido. Em determinadas zonas ¢ permitido realizar ultrapassagem e a
velocidade maxima de circulagdo esta limitada a 40 Km/h. Devido a existéncia de inimeras
atividades marginais e acesso a habitagdo a via ¢ promovida em ambos os lados de passeio
e estacionamento paralelo e perpendicular a via. Dispdem ainda de travessias pedonais, trés
de nivel e trés sobreelevadas. As travessias pedonais sobreelevadas assumem também um
compromisso de medida de controlo da velocidade. A Figura 4.13 ilustra uma fotografia
tirada no trogo em estudo (trogo verde) da Rua da Escola onde ¢ possivel confirmar algumas

carateristicas da via.

Figura 4.13 - Fotografia da Rua da Escola.

Tendo em consideragao a classificacao da via e as suas caracteristicas, confrontando com as
recomendacdes da publicagdo da CCDRN [7] quanto ao perfil transversal tipo adotar,
considera-se como desejavel um tipo de perfil ilustrado pela Figura 2.9, identificado por
“Ambiente urbano — Elevada procura de estacionamento — Espago generoso”. Confrontado

com o perfil existente da via, julga-se que este encontra-se dentro das recomendagoes.

A ligacao da Rua da Escola com a Rua Paulo VI ¢ efetuada a partir de um entroncamento
semaforizado. Os cruzamentos e entroncamentos sao pontos criticos da rede viaria devido
ao elevado numero de dire¢des que os veiculos podem executar traduzindo num potencial
perigo de acidente. Logo, o controlo recorrendo a semaforos minimiza o risco de acidente
sobretudo em ambiente urbano. Também desempenham um papel importante no controlo e
seguranca dos movimentos pedonais. Contudo, no entroncamento em estudo, o controlo dos
movimentos pedonais ¢ realizada de forma deficiente. Isto porque apenas existe uma

travessia pedonal controlada no lado norte do entroncamento. Relativamente ao controlo dos
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movimentos rodoviarios, esta executa-se por dois periodos. Um onde apenas a circulagdo na
Rua Paulo VI esta autorizada, incluindo as mudancas de dire¢ao para a Rua da Escola e um
outro periodo onde apenas a circulagao de saida da Rua da Escola estd autorizada. A Figura
4.14 ilustra uma fotografia tirada no referido entroncamento e a Figura 4.15 representa o
esquema de controlo semaforizado nos dois periodos distintos indicando o tempo de duragao

de cada operagdo em segundos.

Figura 4.14 — Fotografia do entroncamento da Rua da Escola com a Rua Paulo VI.

Semaforo da:
Rua Paulo VI 3s
Rua da Escola 3s
Os 87s

Figura 4.15 — Diagrama de barras indicando a duraciio de cada operaciio do semaforo.

4.4.Estudo de trafego rodoviario

O estudo do trafego rodoviario na zona do Vale Sepal recaiu, essencialmente, no estudo da
Rua da Escola, Rua Paulo VI e via prevista. A Figura 4.16 ilustra uma fotografia aérea da

zona em estudo com as vias identificadas com cores salientes.
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Figura 4.16 - Fotografia aérea da zona em estudo com os trocos a estudar - Adaptado de: [10].

O estudo realizou-se considerando dois cenarios, o cenario atual e o cenario idealizado.
Apoiando-se na Figura 4.16 para uma melhor compreensdo, o cenario atual trata somente o
estudo do trafego rodoviario na Rua da Escola e na Rua Paulo VI, desconsiderando a via
prevista. O cenario idealizado trata o estudo do trafego rodoviario nas ruas referidas
anteriormente considerando, ideologicamente, a existéncia da via prevista. Esta, a via

prevista, também foi logicamente tratada.

4.4.1. Cenario atual (desconsiderando a via prevista)

4.4.1.1. Obtencao da hora de ponta - Contagem Manual

Conforme referido no capitulo 3, o método da Contagem Manual tem como Unico objetivo
para o presente trabalho o conhecimento da chamada “hora de ponta”, através da variavel
(q). Deste modo pretende-se obter a hora de ponta da Rua da Escola e desta forma, a rua foi
percorrida algumas vezes, em diferentes dias e horas, a fim de observar o volume e

comportamento do trafego no ambiente envolvente. Aparentemente, observou-se que o
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periodo horério de maior concentracao de trafego na Rua da Escola ocorria no periodo inicial
da manha e no periodo final da tarde, ambos em dias tteis. Logo, estipulou-se um periodo
entre as 7h30 e as 9h30 e outro entre as 17h00 e as 19h00, podendo, como sucedeu, o periodo
ser alargado consoante o decorrer do método. Desta forma, o momento da Contagem Manual
ocorreu no dia, 16 de abril de 2024, terca-feira, em ambos os periodos previamente
estipulados. A Figura 4.17, ilustra uma fotografia aérea da zona em estudo, indicado a

localizagdo aproximada da ocorréncia da Contagem Manual.
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Figura 4.17 - Localizagio da ocorréncia da Contagem Manual em 16 de abril de 2024.

De salientar que, foram tomadas algumas consideracdes na realizagdo da Contagem Manual,
tais como: Contagem em ambos os sentidos da faixa de rodagem e incrementos de 15 em 15
minutos. O Anexo A apresenta um excerto da recolha de dados e a Figura 4.18 e Figura 4.19

exibe, num formato de histograma, os resultados alcancados pela respetiva técnica.
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hora de ponta: 1.051,5uvle/h

Técnica: Contagem Manual Operador: Hugo Roda Dia: 16/04/2024, terga-feira
Local: Rua da Escola Coordenadas: 39.757681, -8.789923

Observagoes: Nimero de veiculos em ambos os sentidos da faixa de rodagem.

h i

Figura 4.18 — Resultados da Contagem Manual entre as 7h30 e as 9h45 em 16 de abril de 2024.

hora de ponta: 1.228,5uvle/h

N.2 de velculos (uvle
NN
o wu
o O

Técnica: Contagem Manual Operador: Hugo Roda Dia: 16/04/2024, terca-feira
Local: Rua da Escola Coordenadas: 39.757681, -8.789923
Observagdes: Numero de veiculos em ambos os sentidos da faixa de rodagem.

Figura 4.19 - Resultados da Contagem Manual entre as 17h00 e as 19h30 em 16 de abril de 2024.

Tendo em consideragdo os resultados obtidos do presente método, verifica-se que a hora de
ponta no periodo da manha situa-se entre as 8h15 e as 9h15 totalizando um volume de trafego
de 1.051,5 uvle/h. De igual forma verifica-se que a hora de ponta no periodo da tarde situa-
se entre as 18h00 e as 19h00 totalizando um volume de trafego de 1.228,5 uvle/h.

Comparando os dois resultados, deduz-se que a hora de ponta diario situa-se no periodo da
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tarde, e assim sendo, considerou-se para a realiza¢ao dos restantes métodos preconizados o

periodo de recolha de dados entre as 18h00 e as 19h00 em dia util.

4.4.1.2. Obtencao do (q), (T), (us) e (D) - Método do Observador Modvel

Conforme referido no capitulo 3, o Método do Observador Mével permite a obtengado direta
das variaveis (q), (T), (us) e (k). Ainda permite, de forma indireta, a obtencdo da varidvel
(D). O presente método realizou-se na Rua da Escola e na Rua Paulo VI e ocorreu no dia 7
de maio de 2024, terca-feira, das 18h00 as 19h00 (periodo horario considerado como hora
de ponta conforme referido no subcapitulo 4.4.1.1). O Anexo B apresenta um excerto da
recolha de dados ¢ os resultados, ¢ a Tabela 4.2 exibe de uma forma resumida os devidos

resultados alcangados pelo respetivo Método do Observador Mével.

Tabela 4.2 - Resultados das variaveis do Método do Observador Movel em 07/05/2024.

Técnica: Método do Observador Movel

Dia: 07/05/2024, terca-feira Periodo horario: 18h00 as 19h00
Trog¢o em estudo: Rua da Escola ~ Comprimento (L): 440 m
Troco em estudo: Rua Paulo VI Comprimento (L): 513 m
Numero de voltas efetuadas: 8 voltas em ambas os trogos ¢ sentidos.

. q T Us k
Trogo Sentido (veic/h) | (min:seg) | (Km/h) | (veic/Km)
> 691 01:44 15 45,3
Rua da Rotunda < | Rua Paulo VI 569 01-19 20 28.3
Escola
1260
> 641 00:48 38 16,7
RuaVPIaulo Rua da Escola < IC2 652 01:35 19 33,7
1293

Numa primeira abordagem aos resultados obtidos, relativamente ao somatorio do valor do
(q) na Rua da Escola, comparando os resultados alcancados pela Contagem Manual e pelo
Observador Movel, respetivamente, 1228,5 veic/h e 1260 veic/h, verifica-se uma diferenca
de 31,5 veic/h, correspondente a aproximadamente 2,6%. Considerou-se uma diferenca

satisfatoria e desta forma, prosseguiu-se com o estudo.

A quantificacdo da variavel (D), expressa em percentagem, calcula-se a partir da expressao
(1). No entanto e conforme analisado no capitulo 3, a dificuldade encontrada esta na
quantificacdo da média do comprimento de veiculos (Lyeic.). Como referido este sera obtido
através da medi¢ao do comprimento da fila de espera, repartindo pelo nimero de veiculos

observados. Desta forma, no dia 8 de maio de 2024, quarta-feira, pelas 18h00, realizou-se o
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referido exercicio com vérios ensaios na fila de espera do seméforo da Rua da Escola. Este,
foi o selecionado atendendo ao diagrama de duragdo dos seméaforos, Figura 4.15, onde
constata-se que o semaforo da Rua da Escola detém o maior intervalo correspondente a luz
vermelha, passagem proibida. A Figura 4.20 ilustra uma fotografia tirada no momento da

realizacdo do referido exercicio e a Tabela 4.3 exibe os devidos resultados obtidos.

Figura 4.20 - Fotografia aquando da realiza¢io da contagem para obtencio do (Lveic.) em 08/05/2024.

Tabela 4.3 — Resultados dos varios ensaios para obten¢ao do (Lyeic.) em 08/05/2024.

Dia: 08/05/2024, quarta-feira Horario: 18h00
Localizag¢do: Semaforo da Rua da Escola

Ensaio Distancia Veiculos em espera Lyeic
(m) (uvle) (m)
1° 75,0 10,0 7,50
2° 58,0 8,0 7,25
3° 54,0 8,0 6,75
4° 67,0 10,0 6,70
5° 99,0 14,0 7,07
Média 70,6 10,0 7,05

Tendo em consideracdo os resultados obtidos apresentados na tabela anterior, considera-se
o valor de (Lyeic.) igual a 7,05 m. Desta forma, tronou-se possivel a quantificacao da variavel
(D) a partir da expressdo (1). A Tabela 4.4 exibe os devidos resultados alcan¢ados para os

dois trocos em estudo em ambos os sentidos de circulacao.
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Tabela 4.4 - Resultados da variivel Densidade para o Método do Observador Mével de 07/05/2024.

Lveic.: 7,05 m

Troco em estudo: Rua da Escola
Trog¢o em estudo: Rua Paulo VI

Comprimento (L): 440 m
Comprimento (L): 513 m

. k n
Trogo Sentido (veic/Km) | (veic) D
Rua da > 453 20 32,0%
Escola Rotunda < Rua Paulo VI 283 B 19.9%
Rua Paulo > 16,7 9 11,8%
VI Rua da Escola < I1C2 33.7 17 23.7%

A Figura 4.21 ilustra uma fotografia aérea da zona em estudo com a indicacao dos resultados

obtidos, através do Método do Observador Mdével, das principais varidveis quantificadas,

(@), (T), (us) & (D).

g=652veic/h
=135
1. —19%km/h
D-23.7%

»

0 Ay a—641veic/h %'

=119
u~20km'h

D-19,9% T=0:48

g&=38km!h
D=11.8%

q=691veic/h A
T=1:44 @e

Figura 4.21 - Zona em estudo com a indicaciio dos resultados pelo Método do Observador Mével em 07/05/2024.
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Analisando os resultados alcancados pelo Método do Observador Movel ¢ possivel relatar

0s seguintes aspetos:

v O valor do (q) obtido em ambas as vias de circulagdo da Rua Paulo VI (652 veic/h

¢ 641veic/h) e da via de circulagcdo da Rua da Escola, sentido,
, representam valores proximos, traduzindo numa diferenga média de

33 veic/h. No entanto, adicionando a via em falta, sentido, Rua Paulo VI = rotunda
(569 wveic/h), a diferenga ¢ substancialmente superior, cerca de 63 veic/h,
representado praticamente o dobro da diferenga anterior;

v" O (T) apresenta os maiores valores na via, sentido,
e na via, sentido, 1C2 = Rua da Escola (1:35). Estas, de valores muito proximos,
apresentam uma diferenca média entre si de 9 segundos. A via, sentido, Rua da
Escola = 1C2, apresenta o valor de T mais baixo, 48 segundos. Uma deslocagao
entre a rotunda em dire¢do ao IC2 ( +0:48) representa um valor de T em 2
minutos ¢ 32 segundos. Uma deslocacao inversa entre o IC2 em dire¢do a rotunda
(1:35+1:19) representa um valor de T em 2 minutos e 54 segundos.

v A (us) apresenta o menor valor na via, sentido,
e o maior valor na via, sentido Rua da Escola = 1C2 (38 Km/h). Nas duas restantes
vias os valores sdo particamente iguais, representando uma diferenga de 1 Km/h.

v' A (D) apresenta o maior valor na via, sentido, €0
menor valor na via, sentido Rua da Escola = 1C2 (11,8%). Nas duas restantes vias

os valores sdo idénticos representando uma diferenca de 3,8%.

4.4.1.3. Reparticao direcional do trafego - Método das Matriculas

Conforme referido no capitulo 3, o Método das Matriculas permite o conhecimento da
reparticdo direcional do trafego, ou seja, conhecer a origem e destino do trafego. O presente
método realizou-se na Rua da Escola no dia 28 de maio de 2024, terca-feira, das 18h00 as
19h00 (periodo horario considerado como hora de ponta conforme referido no subcapitulo
4.4.1.1). A recolha de dados realizou-se com dois observadores a Noroeste da Rua da Escola,
no ramo da rotunda, Figura 4.22, e outros dois observadores a Sudeste da Rua da Escola, no

entroncamento com a Rua Paulo VI, Figura 4.23.
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Figura 4.23 - Localizacio dos observadores a Sudeste da Rua da Escola - Método das Matriculas.
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Por forma a realizar o presente método com a exatidao desejada, os observadores localizados
a saida do trogo em estudo, Observador D e B, ndo devem iniciar e finalizar o método na
mesma hora prevista que os observadores localizados no inicio do trogo, Observador A e C.
Isto porque seriam contabilizados, pelo observador a saida, veiculos que deram entrada antes
da hora prevista de inicio, no trogo em estudo. Deste modo, dois veiculos-teste, um em cada
extremidade do tro¢o em estudo, deram entrada pelas 18h00, passando pelo Observador A e
(', que iniciaram o presente método. Quando os veiculos-teste passaram pelo Observador D
e B, estes deram também inicio ao presente Método das Matriculas. Por simplicidade e de

modo a manter o anonimato, foi efetuado apenas o registo parcial da matricula do veiculo.

Relativamente ao sentido, rotunda - Rua Paulo VI, os resultados alcangados pelo
e pelo Observador B, podem ser observados em formato organograma a partir

da Figura 4.24. Em suma, os resultados foram os seguintes:

o O contabilizou um total de 792,5 uvle em que 536 uvle tem como
destino o Observador B, prosseguindo 328 uvle em direcao ao IC2 e 208 em diregao

a Leiria. Os restantes 256,5 uvle ficaram retidos na zona do Vale Sepal.
% O Observador B contabilizou um total de 621 uvle em que 536 uvle tem origem do
prosseguindo 328 uvle em direcdo ao IC2 e 208 uvle em dire¢do a
Leiria. Os restantes 85 uvle tem origem da zona do Vale Sepal prosseguindo 40 uvle

em direcao ao IC2 ¢ 45 uvle em direcao a Leiria.

Observador A

Vale Sepal

Legenda:
P Trafego com Origem ou Destino
p Trafego de Atravessamento

Leiria

Figura 4.24 — Resultados do Observ. A e B do Método das Matriculas de 28/05/2024 em formato organograma.
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Relativamente ao sentido, Rua Paulo VI - rotunda, os resultados alcangados pelo
Observador C e pelo Observador D, podem ser observados em formato organograma a partir

da Figura 4.25. Em suma, os resultados foram os seguintes:

¢ O Observador C contabilizou um total de 618,5 uvle em que 511,5 uvle tem como
destino o Observador D, dos quais, 316 uvle tem origem do IC2 e 195,5 uvle tem
origem de Leiria. Os restantes 107 uvle tem como destino a zona do Vale Sepal, dos
quais, 55 uvle tem origem do IC2 e 52 uvle tem origem de Leiria.

¢ O Observador D contabilizou um total de 726,5 uvle em que 511,5 uvle tem origem
do Observador C, dos quais, 316 uvle derivam do IC2 e 195,5 derivam de Leiria. Os

restantes 215 uvle derivam da zona do Vale Sepal.

p- Trafego de Atravessamento

107 Vale Sepal

215

Observador C

Figura 4.25 - Resultados do Observ. C e D do Método das Matriculas de 28/05/2024 em formato organograma.
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A Tabela 4.5 exibe os referidos resultados alcancados em forma de matriz origem-destino e

a Figura 4.26 ilustra a reparticao direcional do trafego, indicando igualmente os devidos

resultados e as percentagens correspondentes relativamente ao sentido do trafego.

Tabela 4.5 — Resultados do Método das Matriculas de 28/05/2024 em formato Matriz origem-destino.

Destino
Rotunda 1C2 Leiria Vale Sepal Soma
(Observ. D) | (Observ. B) | (Observ. B) P
i 328 208 256,5 792,5
= 122 316 55 371
.En
= —
S| [Leiria 1955 52 247,5
Vale Sepal 215 40 45 300
Soma 726,5 368 253 363,5 1711
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L RSs 1.egenda:
+, = Rotunda = Rua Paulo VI

| i B ™= i === Rotunda < RuaPaulo VI

... . 1N ' Trifego com Origem ou Destino em Vale Sepal

B :': Trafego de AfFa¥essamento

.~ xxx —n.°de veiculos ligeiros equivalentes (uvle)

I r(n%} — percentagem correspondente ao sentido

Figura 4.26 - Zona em estudo com a indica¢iio dos resultados do Método das Matriculas de 28/05/2024.
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Analisando os resultados alcancados e em pormenor a Figura 4.26, ¢ possivel relatar os

seguintes aspetos:

v" Na via de circula¢@o rodoviaria, sentido rotunda = Rua Paulo VI,

rodoviario refere-se a

do trafego

, dos quais, 37% com destino em

dire¢do ao IC2 e 24% com destino em dire¢do a Leiria. A restante percentagem, 39%,

refere-se a trafego de origem ou destino na zona do Vale Sepal.

v Na via de circulag¢do rodoviaria, sentido Rua Paulo VI = rotunda,

rodoviario refere-se a

do trafego

, dos quais, 38% com origem do

IC2 e 23% com origem de Leiria. A restante percentagem, 39%, refere-se a trafego

de origem ou destino na zona do Vale Sepal.

4.4.14.

Carateriza¢ao macroscopica

Os diferentes tipos de métodos de estudo de trafego, anteriormente apresentados, foram

determinantes para a caraterizacdo macroscopica da Rua da Escola e Rua Paulo VI. Cada

método foi utilizado com o intuito de determinar determinada caracteristica. Concretamente,

a Contagem Manual resultou, essencialmente, na obtencao do periodo de ponta horario. O

M¢étodo do Observador Mével resultou na obtencao do (q), (T), (us), € na (D). Por fim, o

Método das Matriculas resultou, basicamente, na obten¢do em termos percentuais da

reparti¢do direcional do trafego na area em estudo. Considerando os resultados obtidas pelos

métodos, estes foram compilados por forma a caraterizar macroscopicamente as referidas

vias. Desta forma, a devida compilagdo, resultou nos seguintes resultados exibidos pela

Tabela 4.6.

Tabela 4.6 — Carateriza¢cio macroscopica da Rua da Escola e Rua Paulo VI para o cenario atual.

Periodo em analise: 18h00-19h00 (periodo de ponta horario)*
q (veic/h) K
. Trafego de
Trogo Sentido Total** atravessar%nento* ok . r i D
IC2 Leiria (min:seg) | (Km/h)
o o
> | Rua 691 372/506 24/0166 01:44 15 32,0%
Rua da | Rotunda Paulo 38% 3%
Escola < VI 569 16 131 01:19 20 19,9%
1260 472 297 26,0%
Rua Rua da > 12 641 00:48 38 11,8%
Paulo VI Escola €« 652 01:35 19 23,7%
1293 17,8%
*  Resultado obtido pela Contagem Manual.
** Resultado obtido pelo Método do Observador Mével.
*** Resultado obtido pelo Método das Matriculas.
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4.4.2. Cenario idealizado (considerando a via prevista)

4.4.2.1. Via prevista - Obtencao do (us) e (T)

A via prevista, conforme referido no subcapitulo 4.3, estd hierarquicamente definida como
sendo de “Nivel Il — Rede de Distribuicao Principal - Vias Distribuidoras Principais”. Ainda,
verificou-se que, possuira um perfil transversal tipo adequado para a funcao destinada. Desta
forma e tendo em conta as referidas carateristicas, admitiu-se de forma conservadora que a
via prevista, no periodo de hora de ponta, resulte na variavel, (us), o valor de 50 Km/h em

ambos os sentidos.

Novamente, conforme referido no subcapitulo 4.3, a via prevista possuira um tragado com,
aproximadamente, 800 m. Assim sendo, conhecido a dimensao da via prevista e a variavel

(us), obteve-se a variavel (T), resultando em 58s em ambos os sentidos.

4.4.2.2. Reparticao do trafego - Obtencao do g - Método das curvas
AASHO

O M¢étodo das curvas AASHO, conforme referido no capitulo 3, permite a obtencao da
reparticdo do trafego através da variavel (T). Desta forma, para execucao do referido método,
calculou-se a relacdo entre o (T) da via prevista com o (T) da Rua da Escola + Rua Paulo
VI, para cada sentido. Conforme analisado no presente capitulo, uma deslocag¢do entre a
rotunda com destino o IC2 pela Rua da Escola e Rua Paulo VI resulta num (T) de 2min32s.
A mesma deslocagdo mas realizada pela via prevista resulta num (T) de 58s. No sentido
inverso, uma deslocacdo entre a rotunda com origem o IC2 pela Rua da Escola e Rua Paulo
V1 resulta num (T) de 2min54s. A mesma deslocacao mas realizada pela via prevista resulta
num (T) de 58s. Conhecidos os valores dos diversos (T) calculou-se a referida relagdo e a

Tabela 4.7 exibe os resultados.

Tabela 4.7 — Calculo da relacdo entre o (T) para o Método das curvas de AASHO.

. T T T nova via"
Sauilee e (min:seg) (seg) | Traiternativa
Via prevista 00:58 58
Rotunda | > 1C2 Rua da Escola + Rua Paulo VI 02:32 152 0,38
Via prevista 00:58 58
Rotunda | €| 1C2 Rua da Escola + Rua Paulo VI 02:54 174 0,33
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Conhecido o resultado, o0 mesmo foi introduzido no eixo das abscissas do referido método e,
através da curva (b), obteve-se, no eixo das ordenadas, o valor da percentagem de veiculos
que prefere a via prevista. A Figura 4.27 ilustra o descrito anteriormente executando o

método referido.
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Figura 4.27 — Execuc¢iio do Método das curvas de AASHO.

Analisando a execucao do método, Figura 4.27, verificou-se um desequilibrio tal que a curva
nao ¢ intercetada. No entanto verifica-se, em ambas as situacdes, que o resultado final tende
para uma percentagem de 100%. Deste modo considerou-se que, 100% do trafego de
atravessamento com destino ou origem o IC2 prefere a via prevista como alternativa de
deslocacdo. Este facto, traduz no valor da variavel (q) para a via prevista em 256 veic/h no
sentido rotunda = IC2 e de 216 veic/h no sentido IC2 = rotunda, conforme os resultados

exibidos pela Tabela 4.6.

4.4.2.3. Via prevista — Obtencao da (D)

Conhecidos particamente todas os valores das variaveis consideradas para a caracterizacao
macroscopica da via prevista, falta apenas a obten¢do do valor da wvariavel (D).
Primeiramente calculou-se o valor da variavel (k), de forma direta, recorrendo a formula
exibida pela Tabela 3.1 do Método do Observador Movel. Por fim, recorrendo a expressao

(1) e considerando o resultado de (Lveic.) 0 valor da Tabela 4.3, obteve-se o valor da (D) para
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a via prevista em ambos os sentidos. A Tabela 4.8 exibe os devidos resultados alcangados

da variavel (D) para a via prevista.

Tabela 4.8 - Resultados da variavel D para a via prevista.

Trog¢o em estudo: Via prevista ~ Comprimento (L): 800 m
Lveic.: 7,05 m

. k n
Trogo Sentido (veic/Km) (veic) D
' . > 5,1 4 3,6%
Via prevista Rotunda < IC2 43 3 3,0%

4.4.2.4. Rua da Escola e Rua Paulo VI — Obtencio do (7), (us) e (D) -
Método do Observador Mével

A execucdo da reparticdo do trafego de atravessamento com destino ou origem o IC2,
implicou, forcosamente, na redug¢do do valor da variavel (q) na Rua da Escola e, igualmente,
na Rua Paulo VI. Respetivamente, desta forma, a Rua da Escola totaliza um (q) de 788
veic/h, face aos anteriores 1260 veic/h e a Rua Paulo VI totaliza um (q) de 821 veic/h, face
aos anteriores 1293 veic/h. Existe, portanto, a criagdo de uma nova conjuntura que, conforme
referido no capitulo 3, deverd ser estudada a fim de comparar resultados. Deste modo,
realizou-se, uma vez mais, o estudo do trafego rodoviario na Rua da Escola e Rua Paulo VI
recorrendo ao Método do Observador Movel. Considerando os presentes valores do (q), a
realizagao do método devera ocorreu num periodo em que os respetivos resultados do (q)
seja o mais similar possivel. Assim sendo, analisou-se os dados apurados através do método
da Contagem Manual, subcapitulo 4.4.1.1, onde se verificou que, na Rua da Escola, periodo
horéario compreendido entre as 7h30 e 8h30 resultou num (q) igual a 709,5 veic/h e no
periodo horario compreendido entre as 7h45 e 8h45 resultou num (q) igual a 882 veic/h. A
média dos dois periodos, cerca de 796 veic/h, € um resultado muito proximo do valor de
estudo da Rua da Escola, 788 veic/h. Desta forma o Método do Observador Movel ocorreu
no dia, 27 de junho de 2024, quinta-feira, no periodo compreendido entre as 7h30 e as 8h45.
O Anexo C apresenta um excerto da recolha de dados e os resultados, e a Tabela 4.9 exibe
de uma forma resumida os devidos resultados alcancados pelo respetivo Método do

Observador Movel.
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Tabela 4.9 - Resultados das variaveis do Método do Observador Movel em 27/06/2024 das 7h30 as 8h45.

Técnica: Método do Observador Movel

Dia: 27/06/2024, quinta-feira Periodo horario: 7h30 as 8h45

Trogo em estudo: Rua da Escola ~ Comprimento (L): 440 m

Troco em estudo: Rua Paulo VI Comprimento (L): 513 m
Numero de voltas efetuadas: 12 voltas em ambas os trogos e sentidos.

: q T Us k
Trogo Sentido (veic/h) | (min:seg) | (Km/h) | (veic/Km)
> 334 01:36 16 20,3
Rua da Rotunda < Rua Paulo VI 354 01:04 5 14,4
Escola
688
> 465 00:43 43 10,9
Rua\i’laulo Rua da Escola - IC2 407 0048 39 10,5
872

Numa primeira analise aos resultados obtidos, relativamente ao valor do (q) na Rua da Escola
de 688 veic/h, este ¢ bastante inferior ao valor de estudo, correspondente a -13% de 788
veic/h. Da mesma forma, o valor do (q) na Rua Paulo VI de 872 veic/h, este € ligeiramente
superior ao valor de estudo, correspondente a +6% de 821 veic/h. Logo, considera-se que,
os resultados ocorridos no periodo compreendido entre as 7h30 e as 8h45, Tabela 4.9, nao
se ajustam ao cendrio pretendido. No entanto, apos eliminagdo das cinco primeiras voltas do
método, compreendendo o exercicio entre as 8h02 e as 8h45 para a Rua da Escola e
eliminando a ultima volta, compreendendo o exercicio entre as 7h30 e as 8h37 para a Rua

Paulo VI, os resultados sdao os seguintes exibidos pela Tabela 4.10.

Tabela 4.10 - Resultados das variaveis do Método do Observador Mével de 27/06/2024 ajustado.

Técnica: Método do Observador Movel de 27/06/2024 ajustado

Periodo horario: 8h02 as 8h45 - Rua da Escola; 7h30 as 8h37 - Rua Paulo VI

Troco em estudo: Rua da Escola ~ Comprimento (L): 440 m

Troco em estudo: Rua Paulo VI Comprimento (L): 513 m

Numero de voltas efetuadas: Rua da Escola - 7 voltas em ambas os trogos ¢ sentidos.
Rua Paulo VI - 11 voltas em ambas os trogos e sentidos.

. q T Us k
Trogo Sentido (veic/h) | (min:seg) | (Km/h) | (veic/Km)
> 382 01:50 14 26,6
;ua da Rotunda < Rua Paulo VI 409 01:09 23 17.8
scola

791

> 454 00:43 43 10,6

Rua\i’laulo Rua da Escola < IC2 374 00:49 38 9.9
828
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Desta forma, analisando o valor do (q) na Rua da Escola de 791 veic/h, observa-se um valor

aceitavel visto que representa apenas +0,3% de 788 veic/h. De igual modo, analisando o

valor do (q) na Rua Paulo VI de 828 veic/h, observa-se também um valor aceitavel atendendo

a que representa apenas +1% de 821 veic/h. Considera-se pontanto que, os resultados

ocorridos no periodo compreendido entre as 8h02 e as 8h45 para a Rua da Escola e entre as

7h30 e as 8h37 para a Rua Paulo VI, Tabela 4.10, ajustam-se ao pretendido para a realizagao

da caraterizacdo macroscopica. Ainda assim, por forma a nao existir desentendimento

aquando da comparacdo e analise de resultados, realizou-se um ligeiro reajuste nos

resultados da variavel (q) a fim do resultado ser igual ao (q) em estudo. Desta forma, os

valores a considerar sdo os seguintes ilustrados pela Tabela 4.11.

Tabela 4.11 - Resultados da Tabela 4.10 com o reajuste na variavel q.

. q T Us k
Trogo Sentido (veic/h) | (min:seg) | (Km/h) | (veic/Km)

> 381 01:50 14 26,5

[é:éloc]i; Rotunda < | Rua Paulo VI 407 01-:09 23 17,7
788

> 450 00:43 43 10,5

RuaVPIaulo Rua da Escola < 371 00-49 38 9.8
821

Relativamente a variavel (D), esta foi determinada a partir da expressao (1) e considerando

também o resultado obtido de (Lveic.) na Tabela 4.3. A Tabela 4.12 exibe os diversos

resultados quantificados para a determinagao da variavel (D).

Tabela 4.12 - Resultados da varidvel Densidade para o Método do Observador Movel de 27/06/2024 ajustado.

Troco em estudo: Rua da Escola
Trog¢o em estudo: Rua Paulo VI
Lveic.: 7,05m

Comprimento (L): 440 m
Comprimento (L): 513 m

. k n
Trogo Sentido (veic/Km) | (veic) D
Rua da > 26,5 12 18,7%
Escola Rotunda < Rua Paulo VI 17.7 g 12.5%
Rua Paulo > 10,5 5 7,4%
VI Rua da Escola . 1C2 0.8 5 6.9%
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4.4.2.5. Caracterizacio macroscopica

Conhecidos todos os valores das variaveis consideradas para a caraterizagdo macroscopica
da Rua da Escola, Rua Paulo VI e via prevista para o cenario idealizado, estes foram, para

uma melhor compreensao, compilados e exibidos através da Figura 4.28.

smen
P

q=381veic/h
T=1:50

gﬁf=14lunfl|
D=18.7%

Figura 4.28 - Carateriza¢io macroscopica do cenario idealizado.

4.4.3. Comparacoes e analise

Por fim e tendo em conta o conhecimento dos dados da caraterizagao macroscopica dos dois
cenarios em estudo, realizou-se, sobre ambos, a devida comparagdo e analise. Deste modo,
a Tabela 4.13 e a Tabela 4.14 ilustram, respetivamente, a caracterizagdo macroscopica do
cenario atual e do cendrio idealizado. A Tabela 4.15 realiza a comparagdo indicando a

diferenca entre o cenario atual com o cenario idealizado.
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Tabela 4.13 - Caracteriza¢ido macroscopica do cenario atual (desconsiderando a via prevista).

. q T Us
Ui Sauilee (veic/h) | (min:seg) | (Km/h) L
> 691 01:44 15 32,0%
Iéua da Rotunda < Rua Paulo VI 569 01-19 20 19.9%
scola
1260 26,0%
> 641 00:48 38 11,8%
Rua\l;laulo Rua da Escola IC2 652 0135 19 23.7%
1293 17,8%
Tabela 4.14 - Caracteriza¢do macroscopica do cendrio idealizado (considerando a via prevista).
Trogo Sentido q I i D
(veic/h) | (min:seg) | (Km/h)
> 381 01:50 14 18,7%
Iéua da Rotunda < Rua Paulo VI 407 01:09 3 12.5%
scola
788 15,6%
> 450 00:43 43 7,4%
Rua\i’laulo Rua da Escola 1C2 371 00-49 33 6.9%
821 7,2%
. > 256 00:58 50 3,6%
Via Rotunda 17 1€2 206 | 0058 | 50 | 3,0%
prevista
472 3,3%

Tabela 4.15 - Comparacio entre a caraterizacio macroscopica do cendrio atual com o cenario idealizado.

. q T Us
Hsige sl (veic/h) | (min:seg) | (Km/h) o
-310 +00:06 -1 o
Rotunda : Rua Paulo VI -44,9% +6,0% -4.2% B
Rua da . ua tad 162 | -00:10 | +3
<« -7,4%
Escola -28,5% -12,7% |  14,8%
-472 o
-37,5% -10,4%
-191 -00:05 +5 0
Rua da Escola : 1C2 -29.8% | -10.2%| 12.8% e
Rua Paulo -281 -00:46 +19
€ -16,8%
VI -43.1% | -48,7% | 99,5%
-472 o
136.5% -10,6%

Comparativamente entre o cendrio atual com o cendrio idealizado, considerando os
resultados da Tabela 4.15, relativamente ao valor do (q) na Rua da Escola e na Rua Paulo

VI verifica-se em ambas, uma reducdo de 472 veic/h que corresponde a -37,5% do (q) na
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Rua da Escola e -36,5% do (q) na Rua Paulo VI. Este valor do (q) foi intencional visto tratar-
se do trafego de atravessamento conforme analisado no “Estudo do trafego rodoviario”,
subcapitulo 4.4. Ainda, constata-se que, a reducdo do (q) promoveu uma consequente
reducdo da (D) registando um valor, aproximadamente, de -21% na Rua da Escola e,
igualmente, na Rua Paulo VI. Relativamente ao valor do (T) e da (us), na Rua da Escola ndo
se verifica alteragdes plausiveis de referir. Igualmente acontece na Rua Paulo VI, sentido
Rua da Escola = IC2. No entanto, o0 mesmo nio se verifica, na Rua Paulo VI, sentido 1C2
- Rua da Escola onde se regista uma reducdo de 46 segundos no (T) ¢ um aumento de 19

Km/h na (us).

Relativamente ao trafego de atravessamento com destino ou origem o IC2, novamente com
base nos dados apurados, realizou-se uma comparacdo e analise entre o cenario atual e o

cenario idealizado. A Tabela 4.16 realiza a referida comparacao.

Tabela 4.16 — Trifego de atravessamento - Comparagio entre o cenario atual e o cenario idealizado.

Troco Sentido T Diferenca entre o cenario
¢ (min:seg) atual e o idealizado
Rua da > 02:32
Cendrio | Escola | Rotunda —  IC2 )
atual Rua Paulo < 02:54
VI Média: | 02:43
Rotund > - 00:58 -01:34
Ari i otunda —
(Lenario | Via ¢ 00:58 | -01:56
idealizado | prevista
Média: | 00:58 -01:45 -64,4%

Atendendo aos resultados da Tabela 4.16, em suma, uma deslocacao com destino ou origem
o IC2 realizada pela Rua da Escola e Rua Paulo VI (cenario atual) tem um (T) de 2min43s.
No entanto, considerando a existéncia da via prevista (cendrio idealizado), a referida
deslocagdo realizada por esta via, apresenta um (T) de 58s, representando assim, -1min45s

que corresponde a -64%.

Considerando a analise anteriormente efetuada, retira-se de imediato, com a existéncia da
via prevista, uma reducao da “carga” de trafego rodoviario na Rua da Escola e Rua Paulo
VI. Concretamente na Rua da Escola, atendendo a que esta atravessa, inteiramente, a zona
do Vale Sepal, considera-se a geragdo de um impacto positivo em termos de vivéncia urbana

para a zona.
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Preocupagdes com a vivéncia urbana surgiram com a supremacia do automével em espago
publico e, deste modo, existe enumeras publicacdes a referenciar esta situagdo. A publicagdo
“A Morte e Vida das Grandes Cidades Americanas” de Jane Jacobs [25] ¢ uma delas, obra
influente para a altura, defende uma vivéncia urbana que inclui a integragdo social na area
de residéncia e os principios urbanos relativos a diversidade de usos na cidade, de modo que
haja uma maior quantidade e variedade de pessoas a movimentarem-se, € a interagirem com
0 espago publico. Também a publicagdo “Trafego nas Cidades”, de Colin Buchanan [26],
obra marcante e alarmista, cita o seguinte: “Ou a utilidade do uso de veiculos nos bairros
centrais declinard rapidamente, ou o ambiente agradavel e seguro do que nos rodeia
deteriorar-se-a catastroficamente, e, com toda probabilidade, os dois ocorrerdo juntos.”
Desde a utilizagdo massiva do automovel, existe, portanto, uma crescente preocupagao com
a vivéncia urbana por forma a conjugar e a equilibrar a mobilidade com a acessibilidade ¢ a
relacdo social. Deste modo, e regressando ao presente caso de estudo, a reducao da “carga”
de trafego na Rua da Escola, motivada pela construcdo da via prevista, permite que a zona
do Vale Sepal conquista um claro ganho em vivencia urbana pois beneficia de um aumento

ao nivel da seguranca, rodoviario e pedestre, € também ao nivel social, ambiental e outros.

A execugdao de uma infraestrutura publica rodoviaria acarreta custos para o erario publico
que, como qualquer outra despesa, devem ser devidamente estudados e ponderados pelos
decisores politicos. Esta, a via prevista, a partida ndo ¢ excegdo, e atendendo ao tipo de via,
Nivel II, e a execucao de uma infraestrutura de “raiz”, os custos com estudos, licenciamentos
e os resultantes da propria construcao, certamente sao expressivos. Ainda, a considerar, os
custos que permaneceram até ao seu fim de vida, sdo estes, os custos de exploragdo e
conservagdo. Por essa razdo, para o decisor politico, ¢ importancia existir um estudo
econdémico visando relacionar os custos e os beneficios. Os custos e os beneficios foram
abordados no anterior e presente paragrafo e considerando que existe um claro e importante
beneficio de melhoramento da vivéncia urbana na zona do Vale Sepal, entende-se que a

construcdo da via prevista resultara numa mais valia para a zona em estudo.
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5. Conclusao

A via prevista, classificada como Nivel II — Rede de Distribui¢do Principal - Vias
Distribuidoras Principais, tem como intuito, dar continuidade & Av. Francisco Sa Carneiro
com o proposito de alojar o trafego de atravessamento que atualmente circula pela Rua da

Escola com destino ou origem ao IC2.

Segundo apurou o estudo, entre as 18h00 e as 19h00, considerada como hora de ponta, a Rua
da Escola registou um débito (q) de 1260 veic/h dos quais, 769 veiculos sdo trafego de
atravessamento, correspondendo assim, a 61% do (q). Deste modo, conclui-se que, mais de
metade do trafego que circula na “artéria rodoviaria” de Vale Sepal tem como origem ou
destino outras zonas. Dos 61%, 37,5% tem como origem ou destino o IC2 e os restantes

23,6% tem como origem ou destino Leiria.

Verificou-se também que, uma deslocagao com destino ou origem ao IC2 realizada pela Rua
da Escola e Rua Paulo VI tem um Tempo médio de percurso (T) de 2min43s. Considerando
a existéncia da via prevista, a referida deslocacdo realizada pela mesma, apresenta um (T)
de 58s representando assim -1min45s que corresponde a -64%. Este elevado desequilibrio,
resultou na canalizagdo total para a via prevista do trafego de atravessamento com destino
ou origem o IC2, correspondente a 472 veic/h, representando assim, 37,5% do (q) da Rua da
Escola. Desta forma, conclui-se que, a via prevista oferece melhores condigdes operacionais

para o trafego de atravessamento com destino ou origem o IC2.

Com a canalizagao total do trafego de atravessamento para a via prevista, existe uma clara
redugdo da “carga” de trafego rodoviario na Rua da Escola e Rua Paulo VI. Esta reducao
nao compromete o nivel de fluidez atual do trafego, atendendo a que nao se verifica variagdes

significativas do valor do (T) e (us).

Deste modo, a (re)organizagao da rede viaria na zona do Vale Sepal com a introdugado da via
prevista, resultard, para além do ganho temporal, num ganho em termos de qualidade da
vivéncia urbana. Em concreto, na Rua da Escola, atendendo ao espago envolvente e ao tipo
de via, nivel III, onde se privilegia fung¢des de acessibilidade e social, considera-se a geracao
de um impacto positivo em termos de vivéncia urbana para a zona. Em suma, trara beneficios

em termos de seguranca rodovidria e pedonal, e também ao nivel social e ambiental.
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Em termos conclusivos, entende-se que, apesar dos custos associados & construgdo da via
prevista, esta tera reflexos extremamente positivos para a seguranca e qualidade de vida da
zona afetada da zona do Vale Sepal. Ainda que estes fatores benéficos tenham, por defini¢ao,
um carater subjetivo entendem-se que, juntamente com a diminui¢ao do tempo de viagem
anteriormente mencionado, sdo mais do que suficientes para justificar a constru¢do da via

prevista.
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Excerto

Técnica: Método do Observador Movel Operadores: Hugo Roda e Ana @
Dia: 07/05/2024, terca-feira  Periodo hordrio: 18h00 - 195h00
Legenda de veiculos: Ligeiros: */"; Duas rodas: "M"; Pesados: "P"
Conversio para veiculos equivalentes (uvle): Ligeiros = 1,0; Duas rodas = 0,5; Pesados = 2,0
n,: n.? de veiculos que se cruzam com o veiculo-teste
n,: 1.2 de veiculos ultrapassados
ng: n.2 de veiculos que ultrapassam
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Estudo de via prevista na zona do Vale Sepal em Leiria

Resultados da Rua da Escola

Rua da Escola
Comprimento do troco (L): 440 m
Periodo horario: Terga-feira, dia 07/05/2024 das 18 as 19 horas.
Sentido: Sentido:
Volta Rotunda = Entroncamento Entroncamento = Rotunda
n.’ Tempo Na ns ny | Tempo Na ns ny
(min:seg) (uvle) (uvle) | (uvle) | (min:seg) (uvle) (uvle) | (uvle)
1 01:07 22 00:54 19
2 01:45 27 01:05 26
. Lig. =28 ,
3 02:08 Mot = 1 28,5 1 01:50 47
. Lig. = 44
4 02:19 | =445 01:36 |Pes.=1 46,5
ot. =1 _
Mot. =1
5 02:21 41 01:30 |73 4
es. =2
N Lig. = 38
6 | 01:59 |UETH 245 01:05 |Pes.=1 40,5
ot.=1 _
Mot. =1
_ Lig. = 24 , Lig. =37
7 01:09 Mot = 1 24,5 01:28 Mot = 1 37,5
8 00:58 21 01:02 19
Valores médios Resultados
Rua da Escola Tempo N, ns nfe q T Us k
(min:seg) | (uvle) | (uvle) | (uvle) | (veic/h) | (min:seg) | (Km/h) | (veic/Km)
Rotunda - Entron. 01:43 |[28,75| 0,13 | 0,00 691 01:44 15 45,3
Entron. - Rotunda 01:19 (35,06 | 0,00 | 0,00 569 01:19 20 28,3




Estudo de via prevista na zona do Vale Sepal em Leiria

Resultados da Rua da Escola

Rua Paulo VI
Comprimento do troco (L): 513 m
Periodo horario: Terga-feira, dia 07/05/2024 das 18 as 19 horas.
Sentido: Sentido:
Volta Entroncamento - 1C2 IC2 > Entroncamento
n.’ Tempo N, N n¢ Tempo N, N ng
(min:seg) (uvle) (uvle) | (uvle) | (min:seg) (uvle) (uvle) | (uvle)
Lig. =29
1 00:47 |Pes.=2 33,5 01:23 19
Mot. =1
2 00:43 18 01:40 33
. Lig. =25 . Lig. =22
3 00:56 Mot = 1 25,5 01:05 Mot = 1 22,5
_ Lig. = 34 .
4 00:56 Mot = 1 34,5 02:18 35 1,5
‘ Lig. =23 . Lig. =25
5 00:48 Mot = 1 23,5 1 01:48 Mot = 1 25,5
6 00:45 34 01:41 27
. _ Lig. =21
7 00:43 20 01:25 Mot = 1 21,5
Lig. = 20
8 00:42 18 01:31 |Pes.=1 22,5
Mot. =1
Valores médios Resultados
Rua Paulo VI Tempo Ny ng ng q T Us k
(min:seg) | (uvle) | (uvle) | (uvle) | (veic/h) | (min:seg) | (Km/h) | (veic/Km)
Entron. > IC2 00:47 |25,88| 0,13 | 0,00 641 00:48 38 16,7
IC2 - Entron. 01:36 | 25,75| 0,00 | 0,19 652 01:35 19 33,7
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Anexo C

Excerto e Resultados do Método do Observador Movel na Rua da Escola

e Rua Paulo VI em 27/06/2024



Estudo de via prevista na zona do Vale Sepal em Leiria

Excerto

Técnica: Método do Observador Movel Operadores: Hugo Roda e Francisco @
Dia: 27/06/2024, guinta-feira  Periodo hordrio: 7h30 - Bh45

Legenda de veiculos: Ligeiros: "/"; Duas rodas: "M"; Pesados: "P"

Convers3o para veiculos equivalentes (uvle): Ligeiros = 1,0; Duas rodas = 0,5; Pesados = 2,0

n,: n.¢ de veiculos gue se cruzam com o veiculo-teste

n,: n.2 de veiculos ultrapassados

ng: 0.2 de veiculos gue ultrapassam
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Estudo de via prevista na zona do Vale Sepal em Leiria

Resultados da Rua da Escola

Rua da Escola
Comprimento do troco (L): 440 m
Periodo horario: Quinta-feira, dia 27/06/2024 das 7h30 as 8h45 horas.
Sentido: Sentido:
Volta Rotunda --> Entroncamento Entroncamento ---> Rotunda
n.’ Tempo Na ns ny | Tempo Na ns ny
(min:seg) (uvle) (uvle) | (uvle) | (min:seg) (uvle) (uvle) | (uvle)
1| oo |ETT 75 00:54 5
2 01:00 6 00:59 8
3| 01:00 7 or00 [0 12
4 01:19 10 00:57 11
5 02:05 17 01:00 10
6 01:02 6 01:05 11
7 02:20 24 01:01 12
8 01:53 23 01:28 20
9 01:15 22 01:00 7
10 02:09 22 01:04 19
1| ons4 (P87 325 or2 &2 28
12 | 02:19 13 o113 [HET 36
Valores médios Resultados
Rua da Escola Tempo | n, ng ng q T s k
(min:seg) | (uvle) | (uvle) | (uvle) | (veic/h) | (min:seg) | (Km/h) | (veic/Km)
Rotunda --> Entron. 01:36 |15,83] 0,00 | 0,00 | 334 01:36 16 20,3
Entron. ---> Rotunda| 01:04 |14,92| 0,00 | 0,00 | 354 01:04 25 14,4




Estudo de via prevista na zona do Vale Sepal em Leiria

Resultados da Rua Paulo VI

Rua Paulo VI

Comprimento do troco (L):

513 m

Periodo horario: Quinta-feira, dia 27/06/2024 das 7h30 as 8h45 horas.

Sentido: Sentido:
Volta Entroncamento --> IC2 IC2 ---> Entroncamento
n.’ Tempo Na ns ny | Tempo Na ns ny
(min:seg) (uvle) (uvle) | (uvle) | (min:seg) (uvle) (uvle) | (uvle)
1 00:43 3 00:36 2
_ Lig.=5 ‘ Lig. = 6
2 00:47 Pes. =3 11 01:19 Mot = 3 7,5
3 00:43 6 00:39 12
_ ‘ Lig. = 10
4 00:44 11 01:13 Mot = 1 10,5
5 | 00:40 8 0037 |FETP s
es.= 1
6 | 00:40 1 0036 |F&ZY 1
es.= 1
7 00:42 13 00:35 9
. Lig.=8 . Lig.=11
8 00:44 Pes. = | 10 00:39 Mot = 1 11,5
9 00:40 10 01:29 27
10 00:46 11 00:37 7
11 | 00:45 1 0036 |FEZ5 15
es. =1
. Lig.=16 . Lig.=13
12 00:41 Pes. = | 18 0,5 00:36 Mot = 1 13,5
Valores médios Resultados
Rua Paulo VI Tempo Na Ns ng q T Us k
(min:seg) | (uvle) | (uvle) | (uvle) | (veic/h) | (min:seg) | (Km/h) | (veic/Km)
Entron. --> IC2 00:43 [10,25| 0,04 | 0,00 465 00:43 43 10,9
IC2 ---> Entron. 00:48 |[11,75| 0,00 | 0,00 407 00:48 39 10,5




