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RESUMO

De acordo com a experiéncia internacional, a coi@das deficiéncias da infra-estrutura, designadtm

em zonas de acumulagdo de acidentes, permitediimigiuicoes importantes da sinistralidade em prazos
relativamente curtos. Estas correcgdes, que paugdirisobre o tragado da estrada, as zonas atgaden
faixa de rodagem ou o sistema de gestéo do trajegmdo implicam investimentos pequenos e periodos
de execucdao curtos (comparativamente aos habémagbras rodoviarias), sao agrupadas no designado

conjunto de”medidas de engenharia de baixo custoqmarec¢do da infra-estrutura” (MEBC).

Na presente comunicagéo da-se conhecimento desalgsuitados do estudo bibliografico dos resultados
da aplicacéo internacional de MEBC realizado remaehte pelo LNEC para o IEP, com o intuito de

desenvolver um manual pratico sobre o tema [1].

1. INTRODUCAO

A ocorréncia dos acidentes rodoviarios resultacatdributo de factores relacionados com os
elementos do sistema de trafego, como séo os tigeretacionados com os utentes, o ambiente
rodoviario e o veiculo. Estudos realizados no Reiniao e nos EUA revelaram que em cerca de
93% dos acidentes foram identificados factoresrifnivos relacionados com o elemento
humano do sistema de trafego (Figura 1). Tal nfediu a envolvente rodoviaria de contribuir
para quase 1/3 dos acidentes, por exemplo ao apges® condutor condi¢bes que induzem
comportamentos errados e ao ndo conter indiciopepmeitissem a atempada deteccdo de uma

descontinuidade de tragcado na zona do acidente.
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Figura 1 — Influéncia dos elementos do sistema deéifego nos acidentes rodoviarios.

Compete as administragfes e aos técnicos rodavidsgegurar que as exigéncias postas pela
infra-estrutura rodoviéria estejam adequadas asodtxifivas e capacidades dos utentes
rodoviarios e das respectivas viaturas, ao longmde o “ciclo de vida” do sistema, desde a

concepcédo formal do sistema até a sua conservagioeacao [2].

Ao abrigo do protocolo de colaboragéo entre o LNMEJEP na &rea da seguranca, foi realizado
um estudo destinado a contribuir para a unifornéiaaga racionalizagéo da aplicagdo de MEBC
para correcgdo da infra-estrutura nas estradagde Rodoviaria Nacional (RRN), com vista a
melhoria das condicbes de seguranca. Nesta congépicda-se conhecimento de alguns

resultados do referido estudo.

2. MELHORIA DA SEGURANCA POR INTERVENCAO NA INFRA-E STRUTURA

De acordo com a OCDE, os programas integradosgieas®a rodoviaria, visando a reducéo da
intensidade e das consequéncias da sinistralidklem incluir accbes sobre os diversos
componentes do sistema de trafego, nomeadamentiantes a adequacdo do ambiente

rodoviario(estrada e zona envolvente) aos seus utentes.

As intervencdes sobre o ambiente rodoviario panalaoria da seguranca rodoviaria podem ser

baseadas em dados sobre a sinistralidade de fonpicita ou explicita (ver Figura 2). No
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primeiro caso, as intervengdes (por vezes desigridareventivas) ndo se baseiam directamente
na sinistralidade verificada, mas em conhecimeadigsiiridos sobre o fenémeno da seguranca
rodoviaria. E o caso da revisdo periddica das nemodoviarias e da realizacéo de estudos de
impacte sobre a segurancga. Nas fases de conceptgiteamento, estes estudos séo realizados
mediante técnicas de avaliacdo de cenarios aliewsaintegrando os custos de acidentes como
custos de utilizacdo. Nas fases de projecto e ngtregéo, € particularmente eficaz o recurso a
auditoria de seguranca rodoviaria. No segundo easimtervencdes numa zona de estrada séo
ajustadas as caracteristicas de sinistralidade\aslena mesma. Estas acg6es correctivas da
infra-estrutura podem ser agrupadas em quatro gsatijubs de intervencgdes: o tratamento de
zonas de acumulacgéo de acidentes; o tratamenta dmarario, ou rua; o tratamento de grandes
areas, sobretudo urbanas; e a aplicacdo sistendgiaan tipo de tratamento (ou critério

normativo novo) a uma determinada estrada, itifeetar parcela da rede.
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Figura 2 — Reducao da sinistralidade mediante a ietvencao na infra-estrutura [3].

Nos paises onde tém sido obtidos bons resultados @atervencgédo correctiva da infra-estrutura,
0s respectivos programas de actuacao incluem nepada abordagem técnica e cientificamente

rigorosa das diversas etapas de intervencao:

- diagnostico da sinistralidade na area em corejder, com vista a identificar as zonas
com maior influéncia da estrada na ocorréncia @tkeates ou factores de sinistralidade
predominantes relacionados com a estrada;

- analise da sinistralidade em cada um dos locaisll@dos na etapa anterior e selec¢ao
daquelas a serem objecto de efectiva intervencgao;

- seleccdo das medidas correctivas mais apropriadas

- execucdo das medidas correctivas;

- supervisdo da evolucdo da sinistralidade nosddotervencionados e avaliagcdo dos

resultados obtidos.

No processo de deciséo sobre as medidas de ingéxvarexecutar, sao habitualmente tidos em
conta 0 montante dos recursos disponiveis paragrgma, os resultados dos diagnésticos
efectuados e os beneficios previsiveis. A etagudervisdo da evolucado da sinistralidade e de
avaliacao dos resultados obtidos (face as previsdaadamental para o aumento da eficacia do
sistema, ja que permite um processo recursivo tleom@enento das previsdes de beneficios e em

consequéncia, a progressiva melhoria das decisdiesestimento.

Do ponto de vista da seguranca, a “correccdo” daleente rodoviaria do sistema é
especialmente importante, uma vez que tem permitlo elevada frequéncia, a obtengéo de
reducdes na sinistralidade dos locais intervendosauperiores a 30% do seu valor inicial,

registadas no primeiro ano de funcionamento.

No Quadro 1 apresentam-se o0s resultados da awlidgdeficacia de diversos tipos de

intervencao correctiva da infra-estrutura rodogiée diversos municipios do Reino Unido [4].
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Os resultados referem-se a um total de 1832 imedes executadas, entre 1993 e 1999, por
administracdes locais sobre as correspondentes, radedmbito dos respectivos programas

municipais de seguranca rodoviaria.

Quadro 1 - Eficacia de intervengdes correctivas dmfra-estrutura executadas em redes
municipais do Reino Unido (1993-99).

INTERVENCOES VARIACAO DO NUMERO INVESTIMENTO MEDIO
MEDIO ANUAL DE

ACIDENTES CORPORAIS

Tipo NUmero (%) Numero (Euros') Taxa de retorno

Ciclovia 12 - 65 3.79 95535 444

Em area 10 - 47 2.58 128088 225

Ao longo de um percurso 69 -46 1.68 36206 520

Acalmia fora de cruzamentc 63 -49 1.48 63973 260

Interseccao c/sinais 159 -37 1.35 56857 266
luminosos

Em curva 265 -54 1.12 17366 722

Rotunda 164 -35 1.03 65410 176

Passagem de pedes 250 -32 0.97 44083 246

Fora de cruzamento (geral 398 -29 1.05 44142 266

Interseccao s/sinais 468 -37 0.90 19267 523
luminosos

MEDIA 1832 -38 1.13 37805 372

1 - A precos de 1999

Salienta-se que as taxas de retorno do investina@fion do primeiro ano sdo sempre superiores
a unidade, e s6 num caso inferior a 200%: do pdatasta da sociedade, os investimentos estao,

assim, pagos ao fim de menos de seis meses derianuénto.

De acordo com a experiéncia internacional, as MB®@ecem relacdes beneficio/custo muito
favoraveis, porque a sua selec¢do depende ndo spodde acidentes predominantes, cuja

frequéncia ou gravidade se pretende diminuir, rmaém da garantia de que a respectiva
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aplicacdo néo tera efeitos indesejaveis gravesamatspectos da seguranca rodoviéria, da

eficiéncia da operagéo do trafego ou de cariz amdlie

Geralmente as MEBC podem ser aplicadas respeiastmites da zona da estrada (area do
terreno ja ocupada pela estrada), 0 que, combioahoo seu baixo custo e a celeridade na
obtencdo dos correspondentes efeitos, justificaaguelacdo custo-beneficio da respectiva
aplicacdo seja favoravel mesmo no caso de muitesdas para as quais ja estava prevista a

execucao de intervencdes de reabilitacdo ou dedelangio a médio prazo (3 a 5 anos).

3. MEDIDAS DE ENGENHARIA DE BAIXO CUSTO

3.1 Bandas Sonoras

As bandas sonoras sao dispositivos que se destirdentar os condutores para a possibilidade
de terem de alterar a sua conducdo. Consistempedig& de um padrédo que pode ser
sobrelevado ou rebaixado em relagéo a superfigiadmento, com uma textura diferente desta,
que origina ruido e vibragdes nos veiculos, quasdmeus lhes passam por cima. A sua acgéo €
complementada por informacéo visual recolhida pefalutor, na sinalizacdo como no ambiente

rodoviéario, que Ihe permite identificar qual €motide acg¢éo apropriado.

Quando aplicadas na zona de circulagéo, alertacormdutores para alteragcées no tracado da

estrada que podem gerar algum perigo. E o casaatas de aproximacéo a interseccdes, a

portagens, a curvas horizontais, a zonas de témsigire duas vias, ou a zonas de obras, etc.).
Quando aplicadas na berma, destinam-se a alertandwitor para o facto de ter saido da faixa de

rodagem. Neste caso, podem integrar a guia, sent#y, designadas por guias sonoras. Em

alguns paises, as bandas sonoras sdo colocadasneadara desincentivar o uso da mesma para
circulagdo de veiculos lentos. Aquando da suaagdit, deve ter-se em conta os efeitos adversos
gue podem ser desencadeados, normalmente asscaiadodo, a utilizagdo da via de sentido

oposto para as evitar e a eventuais problemasden@cao (zonas com possibilidade de neve).

Verificou-se que a aplicagéo de guias sonoras gades interurbanas, pode originar redugdes de
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cerca de 15% no ndmero de acidentes.

3.2  Sinalizagdo Rodoviaria

A maior parte da informacdo necessaria a orienfag@racao e controlo do veiculo é visual.
Como tal, o condutor deve ser disponibilizada awdator a informacéo visual adequada, de
forma a permitir-lhe o controlo e navegacao doweidoem como assegurar a seguranca dos

pedes.

A sinalizacao verticalé constituida por dispositivos que se colocamdatente ou por cima da
via, em suportes adequados a cada caso. Destmavsgar, informar ou orientar os condutores
em condic¢des que possam constituir perigos emslpcékimos. Os sinais de prescricdo absoluta
informam os condutores das imposi¢Oes locais a gungs sinais de perigo alertam os
condutores para potenciais situacdes de riscossais de indicagdo informam os condutores

sobre a rota para o0 seu destino e sobre servicagaie que possam precisar.

As marcas rodoviérias consistem em sistemas de delineagdo instaladosawmongnto
rodoviario. Esta delineacéo é utilizada tendo estavi
- 0 controlo do posicionamento e dos movimentoswadsulos através de informacao
visual que identifica os limites legais e de seggaada zona de circulagao;
- aregulagdo da direccdo da conducdo, mudancia @ewtrapassagens;
- a identificacdo de zonas ou vias, onde manoboasocmudancas de direccdo séo
permitidas, obrigatdrias ou proibidas;
- adisciplina da circulacao na estrada, particodante durante os periodos nocturnos;

- o auxilio na identificagédo de zonas perigosasgiaobstaculos ou passagens de pedes.

Asmarcas rodoviérias longitudinaisdelimitam o pavimento e as vias reservadas aseadalo
de circulacao. Podem ser continuas ou descontiteiasy branca (levemente prateada se forem

reflectoras) ou amarelas no caso de serem apliesmda®nas de obras.



2° CONGRESSO RODOVIARIO PORTUGUES Centro Rodoviario Portugués 2002

As guiassao utilizadas para delimitar a faixa de rodag&#o.bastante eficazes na orientacéo do
condutor sob condi¢cdes atmosféricas adversas, scasns em que a berma é reduzida ou
inexistente. Quando aplicadas conjuntamente canha &xial, s&o particularmente eficazes na

inducdo da sensacéo de restri¢cdo lateral e deidattes de circulacdo mais baixas do que se a

estrada so tivesse linha axial.

A delineacéo do tracado também pode ser consegtraass da aplicacao dercadores que
consistem em dispositivos com uma altura minimd@enm, incrustados a superficie do
pavimento. A cor destes dispositivos, tanto deenoitmo de dia, deve ser igual & da marca
rodoviaria que substituem ou complementam. Podenegerreflectores ou iluminados no seu
interior, devendo de qualquer forma garantir aezer delineacéo da estrada. Quando aplicados,
devem simular o efeito das marcas rodoviarias. @aume aplicagédo tém-se registado reducdes

médias de 15% no numero de acidentes corporais.

Os delineadoressao também incluidos na sinalizacéo horizontalud fsin¢céo consiste em
melhorar a delineacéo da estrada, principalmenteicdes de ma visibilidade. Esta medida é
considerada especialmente importante em estradasguenham os limites marcados, tendo-se

registado reducdes de acidentes corporais na atderh5%.

As setas de desvisdo colocadas obliquamente sobre a via a queta@aspgedenunciam o fim da

permissao de circulacdo na via e a necessidadertlutor mudar de via. Para ser conseguida
uma transicao suave dos veiculos, as setas deodegvidevem estar localizadas em cima da
zona de transicdo, mas com uma antecipacéo deperdiemelocidade de circulagcdo e serem

repetidas até ao final da via.
As marcas de seguran¢cado marcas em forma de V invertido, colocadasi@nvalos regulares
no centro das vias de trafego, cujo objectivo éorar a seguranca através do encorajamento de

uma distancia inter-veiculos adequada.

3.3 Melhoria das condi¢fes da area adjacente a faixle rodagem
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A area adjacente a faixa de rodagem desempenhéuangéo primordial ao nivel da seguranca
dos ocupantes de veiculos descontrolados, uma wezse correctamente concebida, pode
permitir ao condutor de um veiculo descontroladaperar o controlo da viatura sem que ocorra
um acidente grave. Para além disso, aquela area qgodplementar as fungfes da faixa de
rodagem, nomeadamente, através de uma melhoragégda infra-estrutura na paisagem

envolvente e provocando um efeito psicoldgico pasihos ocupantes dos veiculos.

A &rea adjacente a faixa de rodagem deve ser padgede maneira a ndo ter qualquer obstaculo
gue possa colocar em perigo 0s ocupantes de veiadscontrolados [5], e dotada,
designadamente, de bermas e separadores cengqismddmente dimensionados, para proteger

0s condutores e outros ocupantes dos veiculostdegiais lesdes graves.

O separador centralfaz a separagéo das correntes de trafego quéacirein sentidos opostos.
Constitui também uma éarea de recuperacdo paralegidascontrolados e para paragens de
emergéncia, pelo que deve ter uma largura minin20da e encontrar-se livre de obstaculos
perigosos. Como esta solugdo nem sempre é podsieela limitacdes de implantagédo ou a
custos de expropriagdo dos terrenos sdo muito ddeygpodem ser adoptados separadores
centrais mais estreitos, desde que equipados cardagide seguranca e 6rgaos de drenagem
adequados. O separador central encontra-se pors vezwvido de barreiras de anti-
encandeamento, que se destinam a mitigar o riseacindeamento causado pelos faréis dos
veiculos que circulam em sentido contrario. Estaselras podem também ser conseguidas

através da colocacédo de arbustos, solugdo que resige manutencao.

A berma é uma zona destinada a execugdo de manobras dgéenia pelos condutores de
veiculos descontrolados, a paragens de emergé&miastacionamento de veiculos imobilizados,
constituindo também suporte lateral do pavimentofalea de rodagem. Existe ainda a

possibilidade da berma ser utilizada por pedeslistas.

Como parte constituinte da area adjacente a faxadhgem, as bermas tém influéncia favoravel

na seguranca rodoviaria, desde que a transicéafdixa de rodagem e a berma seja de nivel e
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se encontre bem demarcada através de guias e m@sad delineadores. A largura das bermas
deve ser tal que, simultaneamente, ndo encoraja atdizacdo como via adicional e garanta a
funcdo para que foi destinada. Apesar de néo khaiaes consensuais, tem-se verificado que em
estradas com velocidades de circulacdo elevadasges@ssarias larguras de berma superiores do

gue em estradas com velocidades de circulacaohaixias.

A inclinacdo dos taludesé um dos factores que afectam a possibilidade ndeveiculo
descontrolado capotar ou de 0 seu condutor conseguiperar com seguranga o controlo da
viatura. Em aterro e em escavacédo, sdo factoresdiesis a baixa inclinacéo (wh/4) e o
arredondamento dos pontos de quebra (mudancdidagdo) que podem contribuir para a perda

de controlo do veiculo, ja que é nestes pontooygtculo pode perder o contacto com o solo.

Quando osbstaculos fixos existentes na area adjacente &faide rodagenmpossam constituir
algum perigo para os condutores de veiculos destadbs, a primeira solu¢éo a considerar sera
a eliminagdo desse mesmo obstaculo. No entantjssasnao seja possivel, deve ser tentada a
sua remocao para local mais afastado da faixaddgeon ou a substituicdo do seu suporte por
um suporte fragil. S6 no caso de nenhuma destasesigs ser viavel, deve ser considerada a
colocacao de barreiras de trafego. Os obstacusogiaslos a maior percentagem de acidentes
com danos corporais sdo arvores, pontes, valefasstes de madeira. Os obstaculos que
provocam acidentes com menor gravidade sdo os pesg|nais, as vedacdes e as guardas

metalicas.

Verifica-se que a diminui¢éo da inclinacdo de tafupermite redu¢des no niumero de acidentes
que podem atingir os 40%. Com a pavimentagao dedsendo pavimentadas foram registadas
reducdes no numero de acidentes entre 20% a 60%stadas de dupla faixa de rodagem com
separadores centrais estreitos, a instalagéo déagude segurancga permitiu reduzir em 25% a
taxa acidentes corporais; anota-se, no entantasjastradas com separador central de 20m de
largura tém taxas de sinistralidade 38% inferi@esstradas cujo separador central tem 6m de

largura.
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3.4  Aplicacdo de camadas de grande resisténcia a@dg@agem

A aplicacdo de camadas de pavimento com grand&é&esia a derrapagem apenas pode ser
considerada como medida de baixo custo se foraajaide forma localizada. No caso de curvas
apertadas, ou de zonas de aproximacao a passaggedek, intersec¢des ou rotundas, com
elevadas taxas de acidentes por despiste, podiestéicavel a aplicacdo de superficies anti-
derrapantes com atrito elevado. No caso das apagdies de interseccbes em estradas com
velocidades de circulagéo elevadas, tém sido abtetducdes no numero de acidentes de 30 a
40%.

3.5 Melhoramento das condigdes de visibilidade

A distancia de visibilidade de paragem (definidanoa distancia minima de que deve dispor o

condutor de um veiculo que se move a uma dadaigielts;, para poder faze-lo parar, depois de
ter visto um obstaculo na faixa de rodagem) € wtofaritico em termos de seguranca. Esta
distdncia aumenta com a velocidade. Para minimigariscos que advém travagens de

emergéncia, ha que escolher limites de velocidpdepdaados, verificar se a vegetacado néao

interfere com as condi¢fes de visibilidade, e gargoe o acesso as estradas néo é feito em

locais inapropriados.

Os condutores que mudam de direccdo em intersecg@@snuitas vezes confrontados com
situagbes que obrigam decisdes rapidas, sobre gquiwm parar e quando podem iniciar a
manobra de atravessamento ou de inser¢do na oorante de trafego. Acresce que,
simultaneamente, tém de identificar a geometriatgaseccao e todos os possiveis conflitos de
movimentos do trafego. Estas decisdes sao feitaggondos e qualquer ma interpretacao pode
originar colisdes entre veiculos. Como tal, osigidos de visibilidade, bem como a geometria da
interseccao, constituem um importante factor niatsatidade em intersecgdes, controladas por

regras de cedéncia de prioridade ou por sinaisnosois.

Em estradas interurbanas a taxa de acidentes saseatdistancia de visibilidade for inferior
aos valores recomendados para as velocidadesdmsstthdas intersectantes. Com a reposigéao

das distancias adequadas, podem obter-se redued@8da 60% no numero de acidentes por
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coliséo frontal, ou envolvendo viragens a esquerda.

3.5 Canalizagéo dos fluxos de trafego

A canalizacéo do trafego tem em vista a reducaadofiitos existentes entre veiculos e entre
veiculos e pedes, permitindo direccionar correctaenas movimentos dos condutores, assegurar
0 movimento ordeiro, aumentar a capacidade, meltigeguranca, maximizar o controlo
efectivo do trafego e a comunicacado com o condrgduzir conflitos e minimizar o numero de
decis6es que um condutor tem de tomar num detedminaal, dando-lhe tempo para tomar a

proxima decisao.

Em estradas de duas vias e dois sentidos podedeséficados dois tipos de solucdes para este
problema. A primeira é a criagcao de vias de deseaglo para viragens a esquerda ou a direita,
que permitam uma passagem protegida para os coeslgjoe viram, encorajando-o0s a aguardar
pela altura certa para executar a manobra e rethyzassim, o perigo de acidente. A segunda
solucéo é a permissao da utilizacdo da berma paga @iltrapassagens pela direita, o que tem a
vantagem de ndo comportar grandes custos, quanguacada a criacdo de uma via adicional de
viragem, uma vez que, se as bermas ja se enconfpar@mentadas, apenas € necessario alterar
as marcas no pavimento. Note-se que apesar da{ggiportuguesa em vigor ndo permitir a
circulacdo pelas bermas, esta é efectuada em dtpais, sendo eficaz na redugéo do impacte
sobre o nivel de servico das filas de veiculos gpem. A criacdo de condigdes para excepgoes

devidamente justificadas, ainda que informais, d&reonderada.

A canalizagédo dos movimentos de viragem permitibtencdo de redugdes de 25% no nimero

de acidentes corporais.

3.6  Sistemas de controlo de trafego

Os dispositivos de controlo de trafego por sinaisihosos destinam-se a regular o trafego, avisar
os condutores para situagdes perigosas e, em esgesiais, limitar de forma controlada a
velocidade de circulacdo. Sdo normalmente usadasterseccdes onde os volumes de trafego

ou o numero de conflitos sédo suficientemente grgnol@ra tornar vantajoso o recurso a uma
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gestao centralizada dos movimentos individuais Egb de dispositivos permite redugdes de
25% no numero de acidentes corporais.

3.7 lluminacgéo nocturna

O proposito da iluminag&o das estradas é providehad suficiente para os condutores viajarem
com seguranca e conforto, tanto durante os perfoaitiarnos, como em condi¢des atmosféricas

adversas, que causem uma diminui¢édo da luminosidade

A aplicacdo desta solucéo € mais comum nas zowugsoimansito de veiculos se mistura com o
de pedes ou de biciclet&sm estradas interurbanas, obtiveram-se reduc@sft@o niumero de

acidentes.

4. INTERVENGCOES COORDENADAS EM CASOS ESPECIAIS

4.1  Curvas em planta

As curvas sdo normalmente zonas de grande difidalda tarefa de conducdo. No caso de
constituirem descontinuidades de tragado, deveahaede um sistema de sinalizagéo especifico
gue informe os condutores (especialmente os ndbderados com a estrada) para a gravidade
do perigo que podem representar. Esta sinalizag@® compreender sinais verticais, marcas
rodoviarias e dispositivos de delineac@o retreeodfires. Neste aspecto, refere-se que foi
recentemente proposto um sistema de sinalizacdoudas para estradas interurbanas de
Portugal, baseado numa classificacdo destas eraduigg perigo que representam [6]. Este
perigo é avaliado em fungéo do acréscimo de ris@zidlente, e da magnitude da desaceleragéo e

da variacdo de velocidade que as curvas impdem.

Ha registos de reduc¢des de 15% no numero de aegleotporais em resultado da aplicacéo de

sinalizacdo horizontal com marcadores em curvas.

4.2  Interseccgbes
As interseccdes sao, como ja referido, locaiscostna rede de estradas, tanto do ponto de vista

da seguranca como da eficiéncia da circulagdoz&@eas de grande densidade de conflitos entre
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veiculos, pelo que o nivel de servigo de cadadssirdersectante é proporcional ao numero de

conflitos que nelas se gera.

Uma interseccdo deve permitir aos utilizadoressliea@a atravessar as correntes de trafegos
intersectantes e inserir-se na corrente de trafliegdestino (seguir em frente ou mudar de
direccdo), com 0 minimo atraso e a maxima segurakggeometria da interseccao deve ter
leitura facil, ndo susceptivel de confusé@o pelodotor e disponibilizar boa visibilidade dos

dispositivos de controlo de trafego e dos outrdzatlores da estrada.

A melhoria das condi¢des de circulagcdo e seguramcanterseccdes passam pelo aumento da
oferta de distancia de visibilidade de parageméate vegetacdo, remocao ou relocalizacao de
muros, vedacgdes, sinais ou outras obstrugdesianguios de visibilidade), ou pela diminuicdo
da necessidade de distancia de visibilidade deyparaconseguida através da diminuicdo das
velocidades de circulagdo nas estradas intersestaDutras medidas correctivas consistem no
condicionamento do comportamento do condutor, ndareante: a melhoria da percep¢ao da
existéncia da interseccao mediante a colocacabjeetos (com dispositivos frageis de fixacao)
com altura suficiente para Ihe aumentar o impacteal em especial durante a noite; o
condicionamento do estacionamento antes da inggrspa marcacao de linhas de paragem mais
proximo do limite das vias a atravessar, para gueondutores consigam obter melhor posi¢éo de

visibilidade; e a aplicacdo de sinais luminososngio se justifique.

A aplicagcdo de MEBC em interseccdes de estradasuibianas permitiu obter redugbes no

numero de acidentes oscilando entre 5% e 60%.

4.3  Atravessamentos urbanos por estradas da RRN

Diversas povoacgOes sao atravessadas por estraelasbanas. Nessas zonas, de mistura dos
tréfegos local e de longo curso com as actividadesnas sediadas junto a faixa de rodagem, o
ambiente rodoviario deve ser cuidadosamente esddipara que a seguranca local ndo seja

excessivamente afectada pelas circunstancias adwers que o trafego circula.
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N&o sendo o unico local de intervencéo, a entradaosioacdes deve ser alvo de uma atencéo
especial, para demarcar claramente o inicio da zwmde se pretende outro tipo de
comportamento de conducdo. Devem ser instaladoeetes como sinais de entrada, superficies
coloridas conjugadas com sinais verticais quedimia velocidade ou o estreitamento da largura
da faixa de rodagem. Ao longo do atravessamentendeser colocados dispositivos que
assegurem a manutencdo da baixa velocidade olaglantradas: designadamente passeios,
lancis, lombas e interseccgdes elevadas, e mardagéas estreitas. O tratamento para melhoria
das condigbes de seguranga pode ser demasiadazpeteatdas condigdes de mobilidade do
trdfego de atravessamento, caso em que € recongtrdémplementacdo da intervencao no

trecho urbano com a construgéo de uma variante.

Refira-se que o adequado tratamento da entradavdagbes tem permitido obter diminui¢cdes de

cerca de 6% no numero de acidentes.

5. NOTA CONCLUSIVA

A aplicacdo, de forma sistemética e tecnicamengtifitada, de MEBC permite obter
rapidamente melhorias significativas da sinistealiel Diversas MEBC identificadas neste estudo
sdo ja de aplicacdo corrente em Portugal, embara sempre por motivos de seguranca.
Comparando com outros paises, verifica-se, no das®RN, a necessidade de uniformizar a
aplicagcdo das MEBC e, sobretudo, de executar piroeados tendentes a avaliagcdo sistematica
dos resultados obtidos com essa aplicacdo; obpscipara cuja prossecucéo se julga ter

contribuido com a conclusao do estudo descrito.
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