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A minha mae,

Olhe para dentro de vocé. Vocé é muito mais do que pensa que é.

Mufasa, O Rei Ledo
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RESUMO

O sistema rodoviario ainda é responsavel por uma boa parte dos meios de transporte utilizados em
Portugal. Sendo assim, ndo é surpresa que a rede rodoviéria portuguesa esteja entre as maiores da
Europa. Atualmente, a rede de autoestradas em Portugal é altamente desenvolvida e compreende quase
todo o territorio nacional, interligando desde o litoral até as cidades do interior. Por essa razdo é
importante que as estradas estejam em boas condi¢des e bem sinalizadas para que assim proporcionem
quer boas condigdes de circulagdo quer um ambiente seguro para 0s condutores.

A seguranca das autoestradas estéa diretamente ligada a qualidade das vias, sendo preciso que a geometria
esteja bem definida, que o ambiente esteja desobstruido, que a infraestrutura esteja conservada e que as
vias estejam bem sinalizadas. Mas, sobretudo, é importante ressaltar que estes fatores ndo serdo
suficientes para garantir uma circulacéo cautelosa, pois ha um interveniente mais importante que acaba
sempre por ser relacionado com a segurancga, seja direta ou indiretamente, a velocidade. Assim, é
ineficaz ter uma via em perfeitas condicdes se a velocidade ndo se adequar a mesma.

Avaliando, entdo, a significancia da velocidade para manter um sistema rodoviario seguro, é preciso
garantir que os limites de velocidade sejam bem aplicados consoante cada local especifico. Entdo
imagina-se que os limites de velocidades das autoestradas atuais estejam bem empregados permitindo
uma circulagdo segura nas mesmas. No entanto, como ao longo dos anos variam as diversas condi¢des
de trafego e/ou ocorrem reformulagdes das normas existentes, pode ocorrer que os limites de velocidades
estejam desatualizados e/ou inadequados, podendo agravar o risco de ocorrerem acidentes.

Desta forma, o estudo em causa procura identificar métodos que verifiquem a adequabilidade dos limites
de velocidades e aplica-los com o intuito de indicar possiveis corre¢des quando necessario. A
metodologia proposta, aplicada em um caso prético, investigou varios fatores que conforme a velocidade
a que um veiculo circula, pode representar riscos a seguranca do mesmo, demonstrando que a
implementacéo de limites mais baixos podera contribuir para a reducdo destes riscos.

O caso de estudo foi realizado em uma autoestrada concessionada pela Ascendi onde foi verificado, em
todo o tragado, as caracteristicas da via e as condi¢des de circulacdo na mesma com dados atualizados
para se obterem resultados mais concisos. Os resultados obtidos a partir dos métodos propostos poderdo,
futuramente, serem aplicados em outra autoestradas, na tentativa de encontrar estradas que possam ter
os limites alterados, propiciando maiores condicOes de seguranca aos utilizadores.

PALAVRAS-CHAVE: Limites de Velocidades; Seguranca Rodoviéria; Sinistralidade Rodoviaria;
Autoestradas; Sinalizagdo Rodoviaria; Geometria do Tragado.






ABSTRACT

The road traffic system still represents a major part of the transportation modes in Portugal. It is,
therefore, not surprising that the Portuguese motorway network is among the largest ones in Europe.
Currently, the motorway network in Portugal is highly developed and extends itself almost the entire
national territory, interconnecting cities from the coast to the countryside. For this reason, it is important
that roads are kept in good conditions and well signalized, so that they may be safely used by drivers.

Road safety is directly linked with the quality of the roadways. In other words, it is required that road
design is well defined, that the environment is unobstructed, that road structures are preserved and that
the roadways are well signalized. But, above all, it is important to highlight that these factors are not
sufficient to guarantee safe circulation, as there is an important intervenient that ends up always being
related to road safety, directly or indirectly, speed. Thus, it is ineffective to have a roadway in perfect
conditions if the operational speeds are not adequate.

Therefore, assessing the significance of speed for maintaining a safe road system, is needed to ensure
that the speed limits are well applied according to each specific location. One can therefore imagine that
the speed limits of current motorways are well employed, allowing a safe circulation on these. However,
since traffic conditions and/or existing standards are reformulated over time, it may occur that these
speed limits become outdated and inadequate, which may increase the risk of accidents.

In this sense, this study seeks to identify methods that verify the suitability of speed limits and apply
them in order to indicate possible corrections whenever necessary. The proposed methodology, applied
to real case study, investigated several factors that, depending on the speed at which a vehicle circulates,
can pose risks to its safety, demonstrating that the implementation of lower limits could contribute to
the reduction of those risks.

The case study was carried out on a ASCENDI motorway, where it was verified, throughout the
alignment, the characteristics of the roadway and the circulation conditions with updated data to obtain
more concise results. The results obtained from the proposed methods may, in the future, be applied to
other motorways in the attempt to find roads that may have their limits altered, providing more safety
to drivers.

KEYWORDS: Speed Limits; Road Safety; Road Accidents; Motorways; Road Signs; Roadway Design.
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Introducéo

1

INTRODUCAO

1.1. Enquadramento

A seguranca rodoviaria tem por objetivo tornar as infraestruturas rodoviarias mais seguras prevenindo
o0s acidentes de modo evitar lesGes e mortes aos ocupantes dos veiculos. Isto ocorre porgue existe uma
grande gama de medidas de seguranga que podem ser adotadas conforme as necessidades identificadas
(ERSO, 2015). Mesmo existindo uma certa padronizacdo nas aplicagdes das normas, tais medidas séo
definidas de acordo com cada estrada, sendo necessario consideraras diferengas existentes entre cada
tipo de via. Quando as estradas se encontram plenamente adaptadas as medidas preventivas de acordo
com suas particularidades ha a expectativa de que sejam tdo seguras quanto possivel.

Os limites de velocidades existem em todas as vias e mesmo quando ndo hé sinalizagdo e é esperado
que os condutores pratiquem velocidades dentro dos padrdes apropriados a classe da via, conhecimento
este exigido para a obtengdo da carta de conducdo. Tais limites sdo impostos com o propdsito de
proporcionar um trafego fluido e seguro, pois subentende-se que ao se circular dentro dos limites o
condutor consiga ter um bom tempo de reacdo e controle de travagem, evitando assim possiveis
acidentes.

O que se espera do ponto de vista da engenharia é maximizar o escoamento do trafego, reduzindo tempos
de espera e outros atrasos desnecessarios, adotando a maior velocidade admissivel que ainda garanta a
seguranca necessaria. A partir do momento em que o limite de velocidade deixa de assegurar a protecéo
dos utilizadores, significa que é preciso ser reavaliada a sua definicdo. Sendo assim, este estudo propde
algumas metodologias capazes de identificar limites de velocidades existentes nas autoestradas
inadequados no que respeita a seguranca rodoviaria.

Com esta finalidade, foi analisada uma autoestrada concessionada pela Ascendi, de modo a se averiguar
e melhorar a qualidade do servigo oferecido. Nesta autoestrada foram estudados dados atuais e de anos
anteriores possibilitando uma analogia e avaliagdo da evolucdo do desempenho da rodovia.
Fundamentado nos resultados alcangados, foram encontradas conclusdes pertinentes que podem originar
solucdes relevantes e de aplicabilidade plausivel, de forma que se possa aproveitar futuramente o estudo
realizado para outras autoestradas e porventura adaptar os limites a velocidades mais adequadas as
condicbes encontradas.



Adequabilidade dos Limites de Velocidades em Autoestradas

1.2. Objetivos

Do ponto de vista da Seguranca Rodoviaria o objetivo é sempre reduzir as probabilidades de ocorrerem
acidentes ou, quando ndo for possivel, diminuir a gravidade dos mesmos. Deste modo, o0 objetivo
principal deste trabalho foca-se na verificagdo da adequabilidade dos limites de velocidades em
autoestradas, servindo para identificar possiveis pontos de alteracdo dos limites a fim de prevenir os
riscos de sinistros devido ao excesso de velocidade.

1.3. Estrutura do Trabalho

O presente estudo encontra-se dividido em quatro partes, além desta primeira introducdo, sendo elas
uma breve introducdo ao estudo da velocidade e seus conceitos, uma proposta de diferentes processos
de avaliacdo do limite de velocidade numa determinada autoestrada j& existente, uma aplicagdo da
metodologia explicada num caso real julgado com a possivel inadequacdo dos limites de velocidades
atuais, finalizando com a explicacdo dos resultados obtidos e apresentando uma ou mais hipéteses de
adaptacéo a rodovia quando concluido sobre a necessidade de alguma modificagdo a respeito do regime
de limites em vigor.

Os processos e normas utilizados como base sdo descritos ao longo do trabalho, assim como os valores
reais e atualizados aplicados nos moldes de verificagdo com a finalidade de ilustrar os procedimentos e
facilitar o entendimento.
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2

VELOCIDADE E INFRAESTRUTURA

2.1. Preambulo

No presente estudo sdo aplicados diversos conceitos de velocidade, pelo facto de servirem para
diferentes analises. Por este motivo, é relevante esclarecer ndo so as varias definicdes de velocidade
como também outras variaveis e a influéncia das mesmas quer no projeto quer nas condicdes reais de
circulagdo de uma infraestrutura rodoviaria, proporcionando quer a mobilidade quer a seguranga.

A velocidade fixada para uma dada infraestrutura rodoviaria estd diretamente relacionada com a
mobilidade que a mesma ird proporcionar procurando garantir igualmente a seguranca rodoviaria. De
facto, o principal objetivo da Seguranga Rodoviéria é a redugdo ou, se possivel, a eliminacdo dos
acidentes rodoviérios tendo em atengdo, mas néo so, a legislacao e normas que fixam critérios de tragado
tendo presente a velocidade. No entanto, existe sempre a probabilidade de ocorréncia de acidentes
associada a diversos fatores, nomeadamente pelo facto dos condutores adotarem um comportamento
inadequado tendo presente quer a sua seguranga quer a de terceiros.

Deste modo, é necessario perceber a influéncia da velocidade fixada na fase de projeto no
dimensionamento dos diferentes elementos geométricos de uma infraestrutura rodoviaria que por sua
vez determinam todo o processo de construcdo e exploragdo da via. Para a fase de exploracdo, é
especialmente relevante a influéncia dessa escolha na definicdo da velocidade maxima legal de
circulacéo.

2.2. Definicdes de Velocidade

Neste ponto pretende-se fazer uma descrigdo sucinta e ndo exaustiva das diferentes defini¢des associadas
a velocidade abordadas no presente trabalho, quer ao nivel do projeto (fixadas/calculadas), quer ao nivel
da exploracdo (observadas). No primeiro nivel sdo relevantes as velocidades base e especifica, no
segundo as velocidades médias, sendo a velocidade de trafego um aspeto a considerar em ambos 0s
niveis.

As velocidades, especifica e base, de acordo com as normas do tracado (InIR, 2010) estipulam 0 maximo
valor possivel de acordo com critérios de seguranca, mas sao aplicadas de maneiras diferentes de acordo
com um projeto. Ao longo do tragado, por exemplo, podem ser encontrados diferentes valores minimos
para a velocidade em cada trecho especifico de uma estrada, de acordo com as caracteristicas
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geométricas dos mesmos, sendo assim classificada como velocidade especifica. O menor valor
encontrado dentre todos estes sera estipulado como pardmetro base para a determinagdo de uma
velocidade constante para toda a via, por isso o termo velocidade base. A principal diferenca entre elas
é que a primeira pode representar valores diferentes ao longo do tracado, iguais ou superiores ao minimo
estipulado, enquanto a segunda representa um valor minimo constante para todo o tracado que deve ser
assegurado.

Assim, a velocidade base caracteriza o valor maximo garantido em condi¢des de conforto e seguranca
ao longo de todo o tragado e a velocidade especifica caracteriza individualmente os diferentes elementos
geométricos do tracado, sendo usualmente aplicada para avaliacdo da homogeneidade do projeto do
tracado. Os valores para estas velocidades sdo estabelecidos ainda em fase de projeto e condicionam as
caracteristicas geométricas da via (AASHTO, 2011).

A velocidade base, também conhecida como velocidade de projeto, é aquela que deve ser escolhida para
efeito de projeto, que pode ser correlacionada com as caracteristicas geométricas duma estrada e que
influencia a velocidade de operacdo ou de trafego. Na sua fixacdo, esta velocidade deve atender a
topografia do terreno envolvente, a importancia e classificacdo da estrada, ao trafego esperado e ao
investimento que se pretende dedicar a infraestrutura. Sera ainda a velocidade maxima de segurancga a
garantir em todos os pontos particulares mais desfavoraveis no que se refere as respetivas caracteristicas
geométricas conforme definidas nas normas do tracado (InIR, 2010).

A defini¢do de velocidade média resulta de os veiculos, numa dada infraestrutura, ndo circularem a
mesma velocidade podendo ser definida por velocidade média no tempo ou no espago, conforme o
método de célculo, e refletindo diferentes variaveis de desempenho. Engquanto a primeira estipula a
velocidade média numa dada secgdo (média das velocidades instantaneas) a segunda reflete o tempo de
ocupacdo de um dado segmento de via (média harménica das velocidades instantaneas).

A velocidade de trafego, pode ser definida tanto em projeto como em operagdo. Ainda em projeto a
velocidade de trafego esta relacionada de modo tedrico com a velocidade base, estando ambas tabeladas
de acordo com as normas do tragado (InIR, 2010) e utilizadas como parametros para dimensionamentos
de distancias de visibilidade e outros elementos geométricos da estrada. Entretanto, durante a fase de
exploracdo, também é interpretada como velocidade ndo impedida ou percentil 85. Pode ser definida
como a velocidade a qual um veiculo ligeiro circula efetivamente numa via com um volume de trafego
reduzido, de forma que as condicionantes impostas pelos outros veiculos sdo desprezaveis, sendo apenas
consideradas as caracteristicas do tracado.

2.3. Velocidade como Parametro de Projeto

A velocidade é um parametro fundamental para a elaboracéo de um projeto, uma vez que condiciona a
selecdo e o controle dos diferentes elementos geométricos do tragado de uma via rodoviaria. Observe-
se que na definicdo do tracado deverdo estar presentes outros critérios importantes, tais como seguranga,
comodidade e economia. E necessario entdo reunir as possibilidades que se encaixem nestes aspetos e
ainda otimizem os critérios acima citados.

A importéncia dada a velocidade da-se principalmente por esta estar muitas vezes relacionada a outros
requisitos envolvendo a seguranca. Além disso, ha situacfes em que a variacdo da velocidade é ainda
mais crucial pelo facto de ndo ter uma relacao linear, como por exemplo com as distancias de visibilidade
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(DP [m]) em geral, exemplificado na Equacdo 2.1 ou o raio das curvas (R [m]), na Equacdo 2.2 (InIR,
2010).

DP =+ ﬁflil) (21)
Onde,
VT [km/h] - Velocidade de Trafego;
fi [ ]- Coeficiente de Atrito Longitudinal;
i []- Declive do Trainel.
2
- m 2.2)
Onde,

V [km/h] - Velocidade;
fi[] - Coeficiente de Atrito Transversal,

Se [ ] - Sobrelevacéo.

2.4. Velocidade e Seguranca

Para justificar a razdo de se estudar especificamente o fator velocidade é preciso identificar a relevancia
que este tem quando relacionado com a seguranca rodoviaria. Este parametro, conforme ja visto, esta
diretamente relacionado com os riscos de envolvimento dos veiculos em acidentes e esta relacéo ja foi
outras vezes explicitada matematicamente uma vez que a velocidade influencia no campo de visédo dos
condutores, nos tempos de reacBes e nas distancias de travagem. Para este tema sdo de seguida
apresentados dois diferentes estudos que se complementam e demonstram graficamente a variacdo dos
riscos para diferentes velocidades de trafego.

As relacBes envolvendo a velocidade e a seguranca sao tdo acentuadas que ha muito ja se aplicam
teoremas e outros modelos de previsdo de acordo com a respetiva variagdo. De acordo como a teoria
estudada por David Solomon, existe uma relacdo clara entre a taxa de colisdo entre os veiculos em
funcdo da velocidade média a qual eles viajam (Figura 2.1). Este estudo baseou-se na relacdo entre a
velocidade média dos veiculos e os indices de colisdes, verificando como as condicGes da via, do veiculo
e de outros condutores afetavam as probabilidades da ocorréncia de acidentes. Genericamente, a
conclusdo deste estudo foi que tanto veiculos conduzindo abaixo da velocidade média dos demais quanto
acima prejudicam o equilibrio no funcionamento da via. Ressalta-se que isso ndo define uma velocidade
média padréo para dada rodovia, apenas indica que a sinistralidade € mais reduzida quando os veiculos
circulam em velocidades mais semelhantes
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Na Figura 2.1 apresenta-se a denominada Curva de Solomon que relaciona o risco de acidente com o
diferencial das velocidades de circulag&o relativamente a velocidade média (Cardoso, J. L., 2010).
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@ Estrada interurbana ® Auto-estradas e fstradainterurbana o A yt0-estradas

Figura 2.1 - Relagdo entre o risco de acidente e a diferen¢a da velocidade de circulacéo relativamente a
velocidade média (Cardoso, J. L., 2010)

Ainda pelos estudos do Dr. Géran Nilsson, que conseguiu adaptar a férmula da energia cinética,
descartando o efeito da massa, para descrever a relacdo entre a variacdo das velocidades médias e o
numero de acidentes fatais devido a essa mudanca, (Equacdo 2.3), denominada por “Power Model de
Nilsson”:

4
v
Afatais 2= Afatais 1 ( 2) (2.3)

v,
Onde,
vi [m/s] - Velocidades;

Ai [un,] - Numero de acidentes fatais de acordo com a velocidade para o cenario “antes” e
“depois”.

Esta relacdo fica mais explicita de acordo com o grafico apresentado na Figura 2.2, que reflete o impacto
causado na ocorréncia dos acidentes e nas suas gravidades, pela variagdo da velocidade de circulagdo
dos veiculos. No entanto, esta teoria exige uma analise estatistica muito especifica das caracteristicas da
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rede rodoviaria por um certo periodo de tempo em que as mesmas precisam se manter razoavelmente
estaveis para ser possivel a aplicacdo do método (Nilsson, G., 2004).
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Figura 2.2 - Power Model de Nilsson: relagédo entre a velocidade e a sinistralidade (Nilsson, G., 2004)

2.4.1. Gestdo da Velocidade

A alteracédo a posteriori de limites legais de velocidade, isto é, a alteracdo de limites legais de velocidade
maxima ap6s uma infraestrutura rodovidaria entrar em operacao, é uma intervencao que visa a seguranca
rodoviaria, dado que, quando é fixada uma diminuicdo na velocidade, mantendo boas condi¢des de
mobilidade, tendem a baixar riscos e gravidade de acidentes para todos os utilizadores (GRSP, 2008).

Uma eventual diminuicdo do limite de velocidade aplicada posteriormente reduzird a variacdo das
velocidades tendo presente as condices reais, seja no que se refere as caracteristicas da envolvente da
estrada, seja nas variagbes do comportamento do condutor. Deste modo, o conceito de gestdo de
velocidades tem como o objetivo a implementacao dos limites de velocidade que permitam reduzir a
probabilidade de incidéncia de velocidades excessivas se possivel, ndo reduzindo totalmente a
mobilidade. Este campo da engenharia de tradfego trata da conservacdo dos aspetos externos ou da
prépria via que contribuem para que sejam oferecidas as condi¢cGes mais proximas as ideais para uma
conducéo adequada.

2.5. Fatores Influentes na Escolha da Velocidade

A velocidade praticada pelos condutores depende de inimeros fatores, dificeis de quantificar para que
a avaliacdo seja precisa e padronizada, tais como perfil dos condutores, tipo de veiculos, volume de
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trafego, topografia, etc. Contudo, um dos principais parametros que relaciona a escolha e controle da
velocidade s&o os elementos geométricos do tragcado, que permitem uma analise mais préatica envolvendo
seguranca, comodidade e economia de acordo com cada projeto (Cardoso, J. L., 2010).

Os diferentes fatores citados, levam os condutores a estabelecerem critérios de decisdo que definam a
velocidade a qual irdo circular. Portanto, é importante perceber de que forma estes fatores interferem
nas decisdes dos condutores para que seja possivel direciona-los a adocdo de velocidades dentro dos
limites legais, que fomentem a segurancga na via.

2.5.1. Fatores Influentes na Definicdo dos Limites de Velocidade pelo Projetista

Na elaboracdo de um projeto a componente de seguranca é fundamental, sendo nesta fase que se analisa
os riscos existentes de forma mais concreta. E possivel através de principios fisicos determinar as
caracteristicas geométricas de uma estrada de modo a influenciar o comportamento dos condutores ao
nivel do cumprimento dos limites de seguranga.

Um dos principais aspetos relacionados com a elaboragdo do projeto sdo as condicionantes, aplicaveis.
Sao exemplos de condicionantes, o facto ser um projeto raiz ou um projeto de retificacdo, como foi o
caso da A25 (caso de estudo) em que foi necessario adaptar-se ao tragado existente que ja se encontrava
em operacao. E assim muito relevante aquando da analise de um projeto a averiguag&o do cumprimento
do disposto nas normas técnicas, como ter o enquadramento das escolhas realizadas e as possiveis
adaptacOes que sdo realizadas apds ou durante a fase de exploracéo.

2.5.2. Fatores Influentes na Escolha da Velocidade pelos Condutores

Os condutores de maneira geral preferem adotar velocidades que consideram seguras, sendo assim raro
(ue as mesmas sejam excessivas. E bastante reduzida a parcela de utilizadores propensos a conduzirem
no limite que seus veiculos e/ou que as estradas sdo capazes de garantir, visto que isto esta relacionado
com o seu desejo de se manterem em seguranca.

Desta forma, um dos métodos de se determinar uma velocidade segura para um determinado trecho de
via é a partir da percecgdo dos prdprios condutores que podem variar de acordo com os seguintes fatores
(Marques, E. C. S., 2012) (Jorge, T. A. R., 2021):

e Sinalizacdo: o primeiro reflexo rumo a escolha de uma velocidade adequada aos limites legais
é, ou pelo menos deveria ser, a propria sinalizacéo de transito. A partir da ideia de que todos 0s
condutores conhecem as normas e sabem interpretar os sinais a sua volta, a simples presenca
dos mesmos ja seréa relevante o suficiente para reforcar a ideia de até onde se pode conduzir sem
infringir as leis;

o Fiscalizacdo: reconhece-se que a fiscalizagdo realizada por meio de radares fixos, afeta a
postura do condutor mesmo que pontualmente, nas proximidades dos mesmos. No caso dos
radares méveis, mesmo admitindo que também passem a mesma sensacao aos condutores, na
maioria das vezes estes sdo surpreendidos. Este facto faz com que possam ndo pensar
significativamente nas agdes de escolha de velocidade;

e Tempo de viagem: um dos fatores de maior influéncia nesta questéo esta relacionado com a
distancia de viagem e consequentemente o tempo gasto durante o percurso. A sociedade em
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geral cultiva a sensagdo de otimizar o tempo e isso reflete-se na urgéncia do condutor para
concluir sua viagem. Este facto traduz-se numa condugdo mais agressiva e veloz que viabilize
a conclusdo da viagem no mais curto periodo de tempo;

Caracteristicas do condutor: a idade, 0 sexo, a educacdo e a experiéncia do condutor e
também a presenca de passageiros também podem afetar o comportamento do condutor. Nem
todos estes fatores possuem uma influéncia significativa na ado¢do de uma determinada
velocidade de circulacdo, mas podem interferir no julgamento do condutor em relagdo aos riscos
de exposicdo a acidentes;

Caracteristicas da estrada: o tipo de estrada € um aspeto crucial no processo de escolha das
velocidades, pois 0s condutores tendem a prosseguir nas suas respetivas velocidades de
circulacéo correspondente ao que estimam ser o critério de seguranca da estrada. Neste contexto,
ndo alteram seu comportamento de conducdo de acordo com as variagdes locais na velocidade
de projeto. As caracteristicas aparentes da estrada influenciam diretamente na sensacdo de
seguranca e consequentemente influenciam também na velocidade a que os condutores se
sentem confortaveis a conduzir. Como em autoestradas o objetivo € proporcionar uma
circulagdo mais réapida e fluida, normalmente as suas caracteristicas contribuem para a condugao
a velocidades mais elevadas. Os fatores mais importantes a ter em consideracdo sdo as curvas
em planta e a inclinagdo longitudinal e respetivo comprimento dos trainéis. E, também
importante referenciar a distancia de visibilidade, o tipo de pavimento e a desobstrucdo lateral;
Tréafego local: O volume e a densidade do trafego tém grande influéncia na velocidade
praticada. Ressalva-se também a percentagem de pesados, a relagdo entre oferta e procura de
trechos de ultrapassagem, o trafego do sentido contrério e a sinalizagéo de transito, novamente;
Particularidades do veiculo: A relacdo entre o peso e a poténcia dos veiculos sao fatores que
correspondem diretamente as capacidades dos veiculos de atingirem velocidades altas. As
tecnologias disponiveis e outras opgdes que fornecem maior seguranca e conforto também
podem influenciar em uma sensag¢do maior de confianca para conduzir acima do expectavel;
Condigbes ambientais: As condig¢Oes climatéricas na envolvente das vias também contribuem
para a perce¢do de uma velocidade adequada, as horas do dia e condi¢bes meteoroldgicas
limitam a visdo e aumentam os riscos e a sensa¢cdo dos mesmos;



Adequabilidade dos Limites de Velocidades em Autoestradas

10



Proposta para Avaliacdo da Adequabilidade dos Limites de Velocidades em Autoestradas

3

PROPOSTA PARA AVALIACAO DA ADEQUABILIDADE
DOS LIMITES DE VELOCIDADES EM AUTOESTRADAS

3.1. Preambulo

A partir dos diversos dados disponiveis ou a recolher é necessario saber como extrair informagédo
relevante para a anlise da adequabilidade das velocidades limites numa infraestrutura rodoviaria em
operagédo. Os limites de velocidade de uma via ja existente podem ser definidos principalmente através
de estudos de engenharia rodoviéria e de trafego, programas computacionais e limites definidos por lei.
Ha também outras questdes que podem influenciar nestas escolhas como analises custo beneficio tendo
em atencgdo todas as externalidades. De acordo com os dados obtidos serd entdo possivel analisar se 0s
mesmos estdo dentro dos parametros legais, como se encaixam nos estudos técnicos utilizados e suas
respetivas aplicagbes (GRSP, 2008).

A abordagem da classificagdo da importancia dada a cada fator da estrada que tém influéncia na
definigdo da velocidade limite numa autoestrada existente foi obtida conforme os métodos de anélise
descritos em diferentes publicacdes (InIR, 2010; Cardoso, J. L., 2010; AASHTO, 2011). A partir de
diferentes perspetivas, torna-se possivel filtrar as componentes mais citadas nas diferentes metodologias
tendo como por objetivo a aplicacdo dos limites de velocidades. De certo modo, verifica-se que as ideias
destes processos comecam a convergir para resultados semelhantes, corroborando os valores de
velocidades indicados como adequados para serem aplicados em diferentes situagoes.

Considerando os diferentes métodos analisados, os requisitos mais frequentes e relevantes a serem
considerados, de uma forma geral, sdo:

e Velocidade Base;

e Presenca de infraestruturas para pedes;
e Caracteristicas e estado do pavimento;
e Densidade de Nos;

e Obstaculos nas proximidades da via;

o Classe da Vig;

e Volume de Trafego;

e Estacionamento lateral;

e Velocidade de Trafego (\V85);

e Presenca de Pedes e de Ciclistas;

e Presenca de geradores de trafego;

e Histdrico de Acidentes;

e Geometria da Via (tracado e perfil transversal);

11
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Observa-se que alguns dos fatores citados ndo se coadunam com o tipo de via para a qual a metodologia
estd a ser definida, nomeadamente autoestradas, uma vez que os fatores relacionados com pedes,
ciclistas, estacionamentos ou polos geradores de trafego, ndo sdo aplicaveis.

Deste modo, os fatores de maior relevancia, apresentados na subseccdo seguinte, foram tratados com
maior atencdo e serviram como base para a analise principal da adequabilidade dos limites de
velocidades em autoestrada. A partir destes fatores sera possivel comparar os dados atualizados da
autoestrada com a Legislacdo também atualizada, com alguns outros documentos normalizados e
estudos com diferentes abordagens a respeito da gestdo dos limites de velocidade.

3.2. Fatores

Como ja mencionado, existem alguns fatores de extrema importancia para a avaliacao da velocidade de
uma via, pelo que foram recolhidos diversos dados que serdo aqui referenciados, descritos de acordo
como o seu modo de recolha e de andlise. Os principais elementos geométricos a mencionar sao 0
tracado geométrico da via (planta e perfil), e no que se refere a operagdo sdo o historico de acidentes, a
velocidade de trafego (V85) e o volume de trafego. Também ha obviamente outros fatores que
influenciam, mas, no entanto, durante a realizacdo dos estudos foram estes 0s pontos de maior destaque
devido a sua influéncia direta no comportamento do condutor na via.

3.2.1. Caracteristicas Geométricas das Vias

As informacges da geometria da via podem ser obtidas a partir da consulta das pecas constituintes dos
projetos da autoestrada, principalmente pelos tragados em planta e perfil das telas finais, onde ¢é possivel
fazer comparagdes do definido nas normas de tragado. A aplicagdo destas normas tem o objetivo de
elaborar projetos segundo bases uniformes e de acordo com o0s principios e a boa pratica da Engenharia
Rodoviéria, a fim de se construirem estradas seguras e comodas para o utente, que satisfagam a procura
do trafego, se integrem no meio ambiente nas melhores condi¢des possiveis, e cujos custos de construgdo
e conservacao sejam aceitaveis. A utilizacdo de critérios uniformes na elaboragdo dos projectos permite
obter uma rede bem estruturada e facilita o correcto comportamento dos condutores (InIR, 2010).

Assim, pode-se retirar as informagdes necessarias para se verificar a adequabilidade das velocidades
limite impostas com as velocidades tendo em ateng&o as condigdes reais. Ou seja, € de total interesse de
que a autoestrada avaliada esteja dentro dos parametros predefinidos, para que a questdo do projeto da
via seja um fator relevante a garantir uma conducéo segura em velocidades adequadas.

No entanto, em obras j& construidas e em operagdo, ndo é tdo simples fazer modificagdes, observando-
se que muitas das estradas ja existentes foram construidas em épocas e diferentes contextos do presente.
Assim, uma vez que ndo se pode alterar um tragado existente, uma das possibilidades sera verificar se
as velocidades aplicadas estdo de acordo com as indicagfes de seguranca previstas nas normas do
tracado (InIR, 2010).

A partir entdo das telas finais de uma Autoestrada e os valores comparativos disponiveis no documento
das normas do tracado (InIR, 2010) é possivel encontrar alguns pontos da via em que os valores das
velocidades méximas estabelecidas estejam incoerentes com o0s requisitos de seguranga, sendo estas
discordancias utilizadas como um dos fatores a se salientar para o estudo da velocidade no local.
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3.2.2. Histérico de Acidentes

As informacdes relativas as sinistralidades devem ser, em geral, fornecidas a partir do base de dados de
acidentes (Ascendi, 2021). Nesta base, devera existir um historico de todos os acidentes ocorridos com
possibilidade de tratamento que facilite a sua interpretacéo e filtragem. A recolha destes dados é efetuada
por patrulhas de rotina ou quando um acidente é reportado. Estes procedimentos sdo realizados com o
interesse de uma rapida atuacao e de promover um ambiente mais seguro e controlado, por isso, nestas
situacOes, sdo recolhidas ainda, diversas informacdes a respeito do incidente/acidente.

As informagdes normalmente recolhidas aguando da ocorréncia de um acidente séo:

e Concessdo / Autoestrada;

e Sublango / N6 (Ramo);

e Sentido da Via/ Indicacdo da Via;

e Ponto Quilométrico / Sentido;

e Data/Hora/ Dia da Semana;

e Periodo / Luminosidade;

e Meteorologia / Estado do Piso;

e Natureza/ Causa;

e Numero de Vitimas e Gravidade (Feridos Ligeiros / Feridos Graves / Mortos);
e Numero e Tipo de Veiculos (Motos / Ligeiros / Pesados / Articulados);
e Geometria em Planta/Perfil;

¢ Distancia do Eixo / Largura da Via.

3.2.3. Velocidade de Trafego [V85]

A definicdo da velocidade de trafego é calculada a partir das percentagens das velocidades dos veiculos
observados. No entanto, é preciso que a escolha das velocidades seja coerente com a forma correta de
obtencéo do V85, nomeadamente a velocidade correspondente ao percentil de 85%, ou seja, que é apenas
excedida por 15% dos condutores, considerando-se uma velocidade que é apenas influenciada pela
prépria geometria da estrada (Cardoso, J. L., 2010).

A definicdo da velocidade de trafego em exploragdo pode ocorrer por meio de medi¢des in situ e 0s
valores correspondentes aos V85 atualizados em seccOes especificas podem ser obtidos por meio de
radares portateis.

3.2.4. Volume de Trafego

O volume de trafego refere-se ao nimero de veiculos que passam por uma determinada seccao de via
durante um dado intervalo de tempo. Com recurso a equipamento de contagem automatico, é possivel
realizar a contagem de veiculos em periodos extensos, durante mais de 24h pelo menos (TMD). Com
estes valores é possivel estimar os correspondentes ao TMDA, com recurso do historico em seccoes
préximas de contagem permanente, que pode ser aplicado em diferentes situagdes.

Quanto maior o periodo de tempo observado, mais especifica fica a amostragem, diferenciando bem os
dias da semana, a época do ano e o volume real. Para fins de estudo este fator pode ser trabalhado de
duas formas complementares: com as medidas reais in situ e com informacdes de histérico de dados,
com avaliagdo de periodos maiores de tempo.
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3.2.5. Classe da Via

A classe de uma via representa a classificagdo que a mesma recebe. Isto é, de acordo com as
caracteristicas do trafego e da estrutura existente encontram-se as condicdes fisicas e o nivel de servigo
da estrada. No presente estudo, a classe refere-se a autoestradas interurbanas, ou seja, estradas destinadas
a um trafego de médio e longo curso, sinalizadas como tal. E preciso haver separacio fisica entre as
faixas de rodagem, com acessos condicionados e sem cruzamentos ou acessos diretos as propriedades
na sua envolvente.

3.3. Recolha dos Dados de Velocidade

Um dos principais contributos para as analises do estudo sdo as medi¢des de velocidades in situ, pois
desta maneira é possivel obter dados especificos de diferentes pontos da autoestrada além de serem
totalmente atualizados. Radio Detection and Ranging, ou apenas Radar, traduzido para o portugués
como “detecgdo e alcance de radio”, como o proprio nome sugere, ¢ um equipamento utilizado para
localizar diferentes objetos a grandes distancias por meio de ondas eletromagnéticas lancadas pelo radar
que sdo refletidas pelos veiculos, permitindo que os mesmos possam ser identificados.

3.3.1. Funcionamento dos Radares Utilizados

De acordo com as ondas de radio eletromagnéticas emitidas e recebidas pelo aparelho é possivel registar
dados individuais de numero, classe, velocidade, sentido e a distancia em segundos dos veiculos. A
partir da comparacdao entre a onda emitida e a recebida. Pela analise da alteracdo sofrida pela frequéncia
e do tempo decorrido para o retorno da onda, é obtida a distancia até o veiculo, o comprimento do mesmo
para definir sua classe, o intervalo entre eles e as respectivas velocidades e sentidos de movimentos. O
equipamento ainda assinala, de acordo com regulagdo prévia, a data e a hora de cada um dos registos
(Figura 3.1).

Figura 3.1 - Representacdo do funcionamento do equipamento de radar utilizado
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Os aparelhos a serem utilizados devem ser instalados ao longo de varios pontos da autoestrada, com o
intuito de registar em diferentes sublangos o respetivo trafego e todas as informacGes a velocidade de
operacdo. Os equipamentos devem ser posicionados em postes, lateralmente as faixas de rodagem da
autoestrada, a uma altura de aproximadamente um metro de forma que nédo ficassem obstruidos pelas
guardas de seguranca, captando todos os veiculos que passem em frente ao radar (Figura 3.2).

—

Figura 3.2 - Instalagdo de radar na autoestrada

3.3.2. Leitura das Medicbes dos Radares

Usualmente aos equipamentos encontram-se associados programas que permitem, a partir das variaveis
microscopicas recolhidas, a apresentacdo numérica grafica dos resultados. 1sso torna muito mais
compreensivel a leitura das informagdes existentes., designadamente os seguintes dados:

e Velocidade Média;

e Velocidade Maxima;

e Percentis de Velocidade;

e NuUmero de Veiculos;

e Distribui¢do de Velocidade;
e Distribuicdo de Veiculos.

3.4. Tratamento de Dados

Os dados sdo necessarios para ser possivel estabelecer métodos comparativos seja com valores de
projeto, valores semelhantes anteriores ou valores minimos estabelecidos por norma com o intuito de
verificar se as caracteristicas atuais da autoestrada estdo de acordo com os limites de velocidades nela
imposta. O objetivo seria verificar se had em algum ponto, situagdes que ponham a seguranga rodoviaria
em risco e, dependendo da situacdo, encontrar possiveis alternativas para adaptar a rodovia a velocidades
mais seguras de se conduzir.
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3.4.1. Adequabilidade da Geometria das Vias

3.4.1.1. Curvas em planta: Parte Circular

Devido ao perigo imposto pela a¢do da forca centrifuga nas curvas, a dimensdo do raio minimo
representa um fator importante do ponto de vista da velocidade a que os condutores circulam. A
relacdo pneu-pavimento adicionada ao peso do veiculo gera a forga de aderéncia transversal que,
juntamente com a sobrelevacgdo da via buscam o equilibrio das forcas para que haja seguranca para
o trafego de veiculos. Atribuindo valores limites maximos ao coeficiente de aderéncia transversal
e estabelecendo o valor de 7% a sobrelevagdo € possivel calcular os raios minimos absolutos para a
curva de uma estrada conforme a Equacédo 3.1 (InIR, 2010), de acordo com a Tabela 3.1.

VZ

= 127+(fi+5e) @D

Onde,

16

R [m] - Raio de Curvatura;
V [Km/h] - Velocidade;
fi [ ] - Coeficiente de Aderéncia Transversal;

Se [ ]= Sobrelevagéo.
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Tabela 3.1 - Coeficientes de aderéncia transversal (adaptada de InIR, 2010)

40 0,16
50 0,16
60 0,15
70 0,14
80 0,14
90 0,13
100 0,12
110 0,10
120 0,09
130 0,08
140 0,06

Estes raios representam limites extremos e sua utilizagéo deve ocorrer apenas em casos excecionais,
uma vez que a aceleracgao centrifuga respetiva é muito elevada, quase atingindo os valores maximos

admissiveis que garantam seguranca e comodidade.

Considerando entdo uma circulagdo mais segura, priorizando também a comodidade, o ideal seria
que a aceleracdo centrifuga ndo ultrapassasse em 22% o valor da gravidade, 0 que na situagdo pratica
devido aos raios se aproximam de um aumento de 50% sobre os valores minimos absolutos ja
existentes (Tabela 3.2). Assim, as comparacdes relativas aos raios do projeto podem ser avaliadas
de acordo estes valores limites, ponderando entdo a velocidade mais adequada para cada caso (InlR,

2010).
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Tabela 3.2 — Raios minimos em planta (adaptada de InIR, 2010)

40 55

50 85

60 130
70 180
80 240
90 320
100 420
110 560
120 700
130 900
140 1200

3.4.1.2. Curvas em perfil: Concordancias Verticais

Semelhante & situacdo dos raios em planta, para os raios da rasante a interferéncia causada esta
ligada a visibilidade do condutor durante sua conducdo, pois as sinuosidades afetam a completa
visualizacdo da via (Equacéo 3.2) (InIR, 2010). Assim, h& a necessidade de assegurar uma distancia
de visibilidade de paragem coerente com a velocidade na qual o veiculo circula interagindo com as
concordancias convexas do tracado. Dessa forma fica estabelecida uma relacdo entre os valores dos
raios e as respetivas velocidades apropriadas que garantam a seguranca da via (Tabela 3.3).

DP?

Ry = S iaviay

= 0,25 = DP? (3.2)

Onde,
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DP [m] - Distancia de visibilidade de paragem;
h1 [m] - altura ocular (1,05 m);

h2 [m] - altura do objeto (0,15 m);

Tabela 3.3 - Raio minimo das concordancias convexas (adaptada de InIR, 2010)

Velocidade Base VB Velocidade do Raio Desenvolvimento
(km/h) Trafego VT (km/h) Minimo (m) Minimo (m)
40 50 1500 40
50 60 1500 50
60 80 2000 60
70 90 3000 70
80 100 5000 80
90 110 7500 90
100 120 9000 100
110 120 12000 110
120 130 14000 120
140 140 20000 140

J& com as concordancias concavas, hd uma necessidade de que os desenvolvimentos das me mesmas
garantam uma boa visibilidade noturna relacionada aos farois dos veiculos. Os fardis precisam
iluminar uma distancia maior do que a distancia de visibilidade de paragem (Tabela 3.4).
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Tabela 3.4 - Raio minimo das concordancias céncavas (adaptada de InIR, 2010)

40 50 800 60

50 60 1200 60

60 80 1600 120
70 90 2500 120
80 100 3500 120
90 110 4500 120
100 120 5500 120
110 120 6000 120
120 130 7000 120
130 135 8000 140
140 140 8000 140

3.4.1.3. Rampas de Aceleracéo

Nas autoestradas, nas zonas dos n6s a entrada dos veiculos deve existir uma via adicional para que
seja possivel que o condutor possa aumentar a sua velocidade até um certo valor que ndo seja
discrepante face aos demais veiculos da autoestrada, com a finalidade de reduzir os riscos de
sinistros e minimizando a perturbagdo do trafego.

Para que este processo de aceleracdo do veiculo a entrar na autoestrada ocorra de maneira eficaz, é
necessario que haja uma via exclusiva paralela para o efeito (Figura 3.3), e esta deve ser coerente
em termos de extensdo, para gque seja suficiente de acordo com as diferentes velocidades aplicadas
na via que o veiculo estd a entrar (Tabela 3.5).
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Figura 3.3 — Via de aceleracéo do tipo paralelo (Silva, A. M. B., Seco, A. J. M. e Macedo, J. M. G., 2008)

Tabela 3.5 — Extensdo minima total e do bisel das vias de aceleracédo (adaptada de Silva, A. M. B., Seco, A. J. M.
e Macedo, J. M. G., 2008)

60 80 90 100 >110

140 180 210 240 270

50 50 75 75 75

3.4.1.4. Rampas de Desaceleragéo

A semelhanca do exposto no ponto anterior, o fenémeno também ocorre para o caso contrario, ou
seja, para a saida dos veiculos. Existem situacfes em que os veiculos estdo a circular em altas
velocidades, mas para que possam sair da autoestrada precisam de reduzir bastante para que a sua
saida ocorra de uma maneira segura.

Desta forma, para que ndo haja uma desaceleragdo muito brusca dos veiculos em transi¢do para a
saida da autoestrada e, consequentemente, ndo perturbem os demais que permanecem. E entdo
necessaria uma via especifica para a desaceleracdo dos veiculos numa extensdo razoavel para tal
reducdo de acordo com a velocidade inicial (Figura 3.4) e reduzindo gradualmente a velocidade até
alcancar um ponto com a velocidade bastante reduzida adequada a seguranca de circulagdo do novo
lango (Tabela 3.6).
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Figura 3.4 — Via de desaceleracgdo para viragem a direita (Silva, A. M. B., Seco, A. J. M. e Macedo, J. M. G.,
2008)

Tabela 3.6 — Extensdo minima do bisel das vias de desaceleracéo do tipo direto para viragem a direita (adaptada
de Silva, A. M. B., Seco, A. J. M. e Macedo, J. M. G., 2008)

<90 100 120

>15 >25 40 45 50 >60

80 110 145 135 125 110

3.4.2. Histérico de Acidentes

Como referido, os registos de acidentes, dados acessiveis diretamente na base de dados da empresa ou
Orgdo responsavel, sdo imprescindiveis para se avaliar a variagdo do nimero de acidentes nos locais. A
partir das especificagdes de cada um dos acidentes, torna-se mais facil de avaliar as zonas de maiores
riscos.

De acordo com o nimero de acidentes anuais, é possivel verificar se a variagdo na via do nimero de
veiculos, a época do ano, o periodo do dia e as condi¢cBes meteorologicas, por exemplo, tiveram
influéncia significativa ou ndo para tais acontecimentos. O objetivo, a partir deste mapeamento geral, é
perceber em quais casos ha maior influéncia devido as velocidades dos veiculos e em quais casos,
possivelmente, o excesso de velocidade possa ser mais determinante.

Mais detalhadamente, a distribuicdo dos acidentes por cada sublan¢o sera uma forma plausivel de
subdividir estes dados, visto que em cada caso h& diferencas consideraveis a respeito das necessidades
de seus utilizadores ou das caracteristicas fisicas da rodovia, quer na sua estrutura quer na sua
envolvente. Da mesma forma que a propria diferenca da extensao dos sublancos altera completamente
a visdo sobre 0s riscos dos mesmos.
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3.4.3. Volumes de Trafego

Os dados referentes aos volumes de trafego sdo utilizados de forma a ndo s6 avaliar o nimero dos
veiculos em circulagcdo com os nimeros de acidentes como também para avaliar 0s niveis de servico, ou
seja, as condicdes de circulacao.

Observa-se a variabilidade do trafego em cada sublan¢o, devido ao nimero de nés e também com o
sentido de cada via, devido aos diferentes possiveis destinos partindo da autoestrada. De acordo com 0s
niveis de servico classifica-se a capacidade de escoamento da via.

3.4.4. Identificacdo da Velocidade Operacional [V85]

O percentil 85 das velocidades representa a velocidade real a qual uma boa parte dos condutores julga
como sendo um limite adequado a ndo se ultrapassar para permanecer em seguranca e também nao
causar riscos aos demais. Este indicador serve de referencial para uma suposta velocidade limite que
atenda aos padrdes de seguranca e conforto, uma vez supostamente que representa a maior velocidade
empregada por um condutor em uma situacdo que nao haja condicionantes externas, apenas a propria
via.

E por isso importante mais uma vez fazer uma analise mais especifica, diferenciando os sublangos, dadas
as respetivas caracteristicas, que acabam por afetar os condutores de maneiras distintas.

3.4.5. Validacdo da Classe da Via

Para que uma via seja definida com uma classe especifica é preciso que a mesma cumpra alguns critérios
minimos que estdo diretamente relacionados com a hierarquia viaria, de acordo com a sua funcéo. Ap6s
esta definicdo, estando todas as caracteristicas fundamentais de acordo, existem também condicdes
minimas e maximas implicadas devido a cada classe que devem ser cumpridas para a adequada
circulacdo na via, normas estas previstas na legislacdo. Desta forma a analise resume-se na verificacéo
do cumprimento dos valores previstos para a classe da uma autoestrada.
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A

CASO DE ESTUDO DA A25

4.1. Preambulo

O percentil 85 das velocidades representa a velocidade real a qual uma boa parte dos condutores julga
como sendo um limite adequado a ndo se ultrapassar para permanecer em seguranca e também néo
causar riscos aos demais. Este indicador serve de referencial para uma suposta velocidade limite que
atenda aos padrdes de seguranca e conforto, uma vez supostamente que representa a maior velocidade
empregada por um condutor em uma situacdo que ndo haja condicionantes externas, apenas a propria
via.

A Ascendi tem a concessao de diversas autoestradas em todo o Pais, sendo responsavel pela prestacéo
de servicos, operagdo e manutencdo de todas as infraestruturas rodoviarias sob sua gestdo. Ha um
constante investimento em diversos setores da empresa, sempre com a preocupacdo de desenvolver
inovacdes no setor rodoviario que melhorem a qualidade de vida dos utilizadores e a otimizacdo dos
custos. Dessa forma, é de total interesse da empresa investigar solu¢des no sentido de melhorar o servico
prestado, encontrando-se o presente estudo enquadrado nesses objetivos.

Além das medidas de prevencao, mitigacdo e manutencéo continuas das infraestruturas rodoviarias, a
empresa divulga frequentemente informacao sobre mudancas ocorridas na rede Ascendi, assim como de
sinistralidade rodoviéria, ao nivel, por exemplo, da natureza e a causa dos mesmaos, 0 nimero de vitimas
e gravidade, as alteragdes relativas ao trafego e restantes indicadores relevantes.

Atualmente a empresa tem em pratica um plano de médio prazo para a reducgdo de sinistralidade
rodoviéria, o Plano de Acdo de Seguranca Rodoviéria 2020-2023, que prevé metas de reducdo e
sinistralidade que pretende alcancar através de um conjunto concertado de acoes. Essas a¢Oes incidem,
entre outros aspetos, sobre as zonas de elevada sinistralidade rodoviéria, sinalizacdo, conservacao da
infraestrutura, barreiras seguranca e em novas tecnologias. Acrescem campanhas de sensibilizagdo que
procurar alertar para a necessidade de comportamentos mais seguros.

O presente trabalho baseia-se em informacdes reais obtidas da autoestrada A25 — Costa de Prata e
procura estudo verificar se os limites de velocidades nela aplicados sdo adequados do ponto de vista da
seguranca rodoviaria. O objetivo principal do trabalho foi, na medida do possivel, encontrar melhorias
na qualidade do servico prestado na concessdo focando na reducdo do risco de acidentes, propondo
alternativas vidveis que cumpram com o0s interesses principais da empresa e clientes, verificando se 0s
limites de velocidades estdo adequadamente aplicados de acordo com os métodos de analise
apresentados.
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4.2, Concessao Costa de Prata

A Costa de Prata é uma das sete concessoes atribuidas a Ascendi (Beiras Litoral e Alta, Grande Lisboa,
Grande Porto, Pinhal Interior e Douro Interior), representando cerca de 12% de toda a rede (Figura 4.1).

Rede Ascendi (869 km)

Beiras Litoral
e Alta
Costa .
de Prata ° R cs

Grande
Lisboa

Grande

Porto
Pinhal

Interior

Douro
Interior*

*A subconcessdo do DI é operada e mantida ao abrigo de um contrato de prestagao de servigos.

Figura 4.1 — Distribuicdo da extenséo da rede Ascendi (adaptada de Ascendi, 2021)

Ao longo dos ultimos anos vem reduzindo o numero de acidentes e de acidentes com vitimas em toda a
concessdo, com algumas oscilagbes (Figura 4.2). Ainda assim verifica-se alguma variagdo positiva
sendo, no entanto, de notar que a Costa do Prata, mesmo com boas reducfes de acidentes, possui um
percentual muito alto comparado com as demais. Nela ocorrem aproximadamente 27% dos acidentes
totais de toda a rede Ascendi, realgando-se que, em termos de extensdo, encontra-se abaixo da média

das restantes.
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Figura 4.2 — Distribuicdo dos acidentes por concessao da rede Ascendi (adaptada de Ascendi, 2021)

Observando-se apenas 0s dados correspondentes a A25, em 2021 foram registados mais de 32% dos
acidentes referentes a toda CP, sendo que a A25 apenas corresponde a 23% da extensdo total da
concessdo CP. Ou seja, em pouco mais de 24 km dos 869 km totais (quase 3%) estdo mais de 8% da
totalidade dos acidentes da rede completa (Figura 4.3). No Anexo 1 é possivel visualizar mais detalhes
referentes a sinistralidade na autoestrada.

Andlise de Sinistralidade - Rede Ascendi () i

Comparacéo entre Concessdes

ascendi

Selecione o ano:

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Acidentes e Incidentes por Concessio

Concesi dacont e proce [N 225

Concessdo da Grande Lisboa

Acidentes e Incidentes por AE

388
III... Ee
N _

A25 ATl AT A20 Al6 A4T A4 A4Z A1 A4 ATT VRI A13-T A4

Concessdo das Beiras Litoral e Alta 853
Concessdo do Grande Porto
Concess3o Norte

Subconcess3o do Pinhal Interior

Figura 4.3 - Comparacéo de acidentes entre concessdes e autoestradas de 2019 a 2021
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Na Tabela 4.1 encontram-se alguns dados a respeito do numero de acidentes em cada sublango e o
namero de vitimas ocasionadas.

Tabela 4.1 — Total de acidentes e vitimas em cada sublanco da A25-CP

N° Médio N°

(o] [0} i o] 1
Sublanco Pk Acidl\(lentes Acidentes Acidentes N° Mortos NGl:Z\r/'gsos NLiFZE:'ggS
Anual ¢/ Vitimas 9
Porto de 0+000
Aveiro
Gafanha da 2+419 57 8,1 19 2 2 15
EACAMACE0 I 87 12,4 21 0 3 18
Gafanha da
L 5067 121 173 35 1 3 31
Piramides
11+843 114 16,3 27 1 1 25
Esgueira
- 14+046 59 8,4 8 1 0 7
Aveiro
L 4601 17 2.4 5 0 0 5
Estadio
: 20+995 128 18,3 20 0 1 19
Angeja
Sl 554064 37 53 2 0 0 2
Angeja
24+142 59 8,4 6 0 1 5
Albergaria 524590
TOTAL 679 97 143 5 11 127

4.3. Descricdo da Autoestrada (A25)

A A25 ¢ uma autoestrada portuguesa com 199 quilometros de extensdo que interliga a regido litoral de
Aveiro com a fronteira com a Espanha na cidade de Vilar Formoso, atravessando o territorio nacional
desde o extremo oeste ao extremo leste. O troco em analise corresponde aproximadamente aos 25
quilémetros iniciais, que correspondem a concessdo da Costa da Prata (Figura 4.4), iniciando-se no no
da Barra de Aveiro (Pk~0+000), cruzando os nos de ligacdo com a A17 e a A29 e finalizando no n6 com
a Al
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Figura 4.4 — Mapa da concesséo da Costa de Prata (Ascendi, 2021)

Para se entender a aten¢do dada ao trecho em questdo é preciso avaliar seu histérico e suas modificacdes
durante o tempo, uma vez que a autoestrada em questdo nem sempre teve esta classificagdo. No seu
inicio, na década de 80 quando comegou sua construcdo, era considerada uma via rapida. Apesar de ter
muitas caracteristicas semelhantes as de uma autoestrada, possui algumas indicagdes menos rigorosas.
O trajeto entre Aveiro e Albergaria, contudo, foi construido no inicio da década de 90, ja num formato
mais semelhante ao de uma autoestrada, e que aos poucos foi remodelando o restante de seu perfil, até
as proximidades da Espanha, até meados da década de 2000. Esta sequéncia de factos ajuda a
compreender o motivo de algumas das caracteristicas estarem um pouco diferentes do ideal, visto que
foram adaptadas de uma obra anterior e ndo projetadas para o fluxo de veiculos que circulam atualmente
nem mesmo para as capacidades dos veiculos atuais. Por tais motivos é prudente, ao menos, a verificagdo
das conformidades da rodovia com o intuito garantir maior seguranca.

A avaliacdo do tracado da A25 — CP (Figura 4.5) foi realizada de acordo com a divisdo por sublancos,

separados pelos 10 nds existentes, detalhando-se as caracteristicas especificas encontradas em cada um
dos sublancos nos subpontos seguintes.
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1. Barra de Aveiro 7. Aveiro Nascente AE = s
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6. Esgueira

6

Figura 4.5 — Mapa da A25 na concesséo da Costa de Prata

4.3.1. Barra/Porto de Aveiro — Gafanha da Encarnacédo

Para este sublanco foram assumidos os 2.419 metros iniciais, cobrindo desde o inicio da concessdo,
passando pelo né do Porto de Aveiro, até o n6 de Gafanha da Encarnacgdo (Figura 4.6). Na maior parte
entre o ponto quilométrico inicial até o nd do Porto de Aveiro ndo é definido como uma autoestrada
devido as caracteristicas do local e por isso ndo recebe tanto destaque quanto os demais. No entanto,
este troco também € avaliado pois faz parte da mudanga na classe da via, estando inserida na concessao.
Neste lanco existem algumas caracteristicas de pequenas dimensfes que, no entanto, estdo de acordo
com os parametros de seguranca e conforto pois tem velocidades limite mais baixas.

A partir do né do Porto de Aveiro, o sublango corresponde ao inicio da autoestrada propriamente dita,
onde entdo estdo aplicados os maiores limites de velocidades legais, salvo algumas excecdes pontuais
no trajeto. Ao longo deste percurso é possivel observar que as rampas de entrada/saida (destinadas para
aceleracdo e desaceleracdo) sdo extremamente curtas ou quase inexistentes, representando um certo
perigo aos condutores. Os nimeros de acidentes aqui ndo sdo muito expressivos, mas oscilam um pouco.
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Figura 4.6 — Sublango entre o N6 da Barra de Aveiro, 0 N6 do Porto de Aveiro e o N6 de Gafanha da Encarnacéo

4.3.2. Gafanha da Encarnacdo — Gafanha da Nazaré

Este sublango tem 3.223 metros de desenvolvimento (Figura 4.7) onde é possivel encontrar uma
concordancia vertical que, se transitada préxima ao limite de velocidade de 120 km/h, prejudica um
pouco o conforto para as pessoas no interior dos veiculos, mas ndo interfere na seguranga dos mesmos.
Durante o percurso neste sublanco, de Gafanha da Encarnagdo & Gafanha da Nazaré ha uma &rea de
servi¢o a disposicdo dos condutores que apesar de bastante Gtil, gera alguma interferéncia no fluxo
normal da via devido a alteracdo no comportamento do condutor que terd de adaptar sua velocidade. Da
mesma maneira, ocorre um efeito semelhante na propria regido dos nos, pois o espago destinado a estas
alteracOes graduais da velocidade, tanto para aceleragdo como para desaceleracdo, nomeadamente o
bisel, ndo possui um desenvolvimento necessario com relagdo aos limites de velocidades aplicados nas

proximidades destes nds.

Os acidentes nesse trajeto tém se mantido em nimero constante e com tendéncia a diminuir. Ainda ndo
sdo valores muito reduzidos, mas ja é notavel a tendéncia a estabilizacdo da sinistralidade neste

sublanco.
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Figura 4.7 — Sublango entre o N6 da Gafanha da Encarnacgéo e o N6 de Gafanha da Nazaré

4.3.3. Gafanha de Nazaré — Piramides

O primeiro né esta a 2.895 metros de distancia do seguinte e esta localizado logo antes de se atravessar
0 Rio Boco (Figura 4.8). A sua envolvente é ainda muito urbana, cruzando a cidade de Aveiro. No final
deste sublango ha uma curva céncava com raio de 3.003,9 metros e pouco mais 111 metros de
comprimento que ndo esta de acordo com o raio minimo previsto pela norma além de o desenvolvimento
cumprindo os limites de seguranga, apresenta um valor abaixo do que se considera desejavel. Por isso,
este ponto requer mais atencgéo, visto que estando fora dos padrdes de seguranca o limite de velocidade
mal-empregado pode acarretar riscos desnecessarios aos condutores. Ainda sobre o né de Gafanha da
Nazaré, as dimens6es do bisel sdo mais curtas do que o era desejavel e podem criar alguma alteragdo no
trafego nas faixas de rodagem adjacentes.

Apesar de ser um lanco bastante extenso, o nimero de acidentes proporcionalmente ao comprimento da
via € alto comparado com os restantes. Mais uma vez, a partir deste pardmetro, reforca-se a ideia de que
talvez o limite de velocidade da via poderia orientar os condutores de maneira mais adequada para
manterem-se em seguranga.
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Figura 4.8 — Sublango entre o N6 da Gafanha da Nazaré e o N6 de Pirdmides

4.3.4. Pirdmides — Esgueira

O sublango seguinte possui 3.576 metros de desenvolvimento e representa uma zona com alguns
detalhes que chamam atencdo (Figura 4.9). De facto, apresenta duas curvas com pequenos raios que
estdo dentro dos limites de seguranga, mas um pouco distantes do conforto para uma conducédo a 120
km/h, como permitido. Ainda sobre a geometria do tragado neste percurso, nota-se logo no inicio a
existéncia de duas concordancias verticais, uma convexa de 5006,5 e outra céncava com 3003,9 metros
de raio, com desenvolvimentos aproximados de 400 e 129 metros, respetivamente, que estdo juntas da
curva que encerra 0 sublanco anterior. Estes valores destacam-se pela grande diferenca abaixo dos
limites de seguranga normalizados que sugerem um trafego de veiculos a velocidades bem abaixo dos
120km/h.

Destaca-se ainda neste sublango as velocidades, que foram observadas em diferentes secgdes da
autoestrada as velocidades, verificando-se a existéncia de uma grande percentagem de condutores que
excedem os limites de velocidade. Com isso, torna-se mais uma vez razoavel relacionar o elevado
nimero de acidentes registados com as altas velocidades praticadas, questionando os limites de
velocidades estabelecidos neste lango. O alto indice de acidentes relacionado tanto a extensdo quanto ao
trafego, define-o como o segundo sublango mais perigoso da concessao.
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Figura 4.9 — Sublanco entre o N6 de Pirdmides e o N6 de Esgueira

4.3.5. Esgueira — Aveiro Nascente

No no de Esgueira ocorre a ligacdo da A25 com a N109 e é nele que inicia o sublango central desta
concessdo, com 2.203 metros de extensdo (Figura 4.10). Ressalta-se que este importante n6 também
apresenta valores um pouco criticos com relagdo as zonas de transicao de aceleracdo e desaceleracéo,
que sdo afetadas de acordo com a velocidade a qual circulam os veiculos.

Logo ao final deste sublango existe uma curva a ser salientada, pois possui um raio de 350 metros e
223,207 metros de desenvolvimento, que pela descricdo do projeto seria justificavel dada a previsao de
alteracfes no nd. Desta maneira, para manter entdo a curva com um raio muito baixo, a solu¢éo neste
ponto seria reduzir a velocidade local. No projeto inicial, com normas menos rigorosas foi implementado
o limite de velocidade de 80 km/h, mas para os valores de raios minimos da norma atual este valor
deveria ser ainda mais baixo. Devido a estes fatores geométricos previstos em norma e uma analise
especifica da seguranca neste local, existe uma forte reducéo dos limites de velocidade nos langos onde
se situa o raio excecional e os trechos antecedente e precedente do mesmo. Nota-se que na prdpria curva
a velocidade limite chega 60 km/h e que recebe uma sinalizagdo mais ativa para reforgar a atencéo.

Gracas a estes limites tdo baixos é exatamente neste percurso onde ha o maior indice de excesso de
velocidades de toda a via. Por mais que haja esse incumprimento com relacdo aos limites ha uma clara
reducdo na velocidade média geral, ou seja, os condutores ndo conduzem conforme indicado, mas ficam
mais atentos aos riscos naquela curva.
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Figura 4.10 — Sublanco entre o N6 de Esgueira e o N6 de Aveiro Nascente

4.3.6. Aveiro Nascente — Estadio

O menor sublango da autoestrada possui 645 metros de comprimento, que ficou desta forma devido a
insercdo de um novo no nesta regido (Figura 4.11). Este trogo da autoestrada detém um cuidado especial,
que é notado pela diferenca significativa do limite de velocidade implementado, ainda ligado as
condicdes da curva anterior. E neste trecho que a A25 ¢ unida a A17, apresentando que hé o final de
uma curva extremamente fechada continuando a propria A25 e que ocorre uma saida da autoestrada para
ligar com o0 meio urbano proximo. Estes trés fatores afetam o fluxo e a fluidez e, consequentemente, a
velocidade limite que garante a seguranga dos utentes da via. Nota-se nesse sublan¢o uma diminuicéo
no numero de acidentes bastante interligada com o fato de haver limites de velocidade mais baixos neste
local.
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Figura 4.11 — Sublanco entre o N6 de Aveiro Nascente e o N6 do Estadio

4.3.7. Estadio — Angeja Poente

A seguir encontra-se o lango entre os nés do Estadio e de Angeja, o primeiro como o préprio nome ja
faz referéncia, corresponde ao no que esta situado exatamente ao lado do Estadio Municipal de Aveiro
(Mério Duarte), inserido posteriormente com a intencédo de facilitar a comunicacéo da autoestrada com
a Zona Industrial de Aveiro (Figura 4.12). Nele inicia-se 0 maior sublanco da autoestrada que se estende
por 6.304 metros, contando com uma area de servigo, atravessa 0 Rio Vouga e é um dos langos mais
rurais da autoestrada, quando se aproxima do final do sublango, proximo a regido de Angeja.

H& neste trecho duas curvas verticais cbncavas com raios proximos do limite normalizado, ambas
cumprindo os valores minimos de seguranca, pelo que os limites de velocidade atuais estdo de acordo
com o existente. Neste caso ha uma situacdo interessante ndo muito recorrente nos demais langos, no
sentido crescente as velocidades praticadas pelos condutores sdo relativamente baixas, principalmente
guando comparadas as do sentido decrescente, no qual os excessos de velocidade chegam a mais do
triplo dos valores do sentido oposto.

Relativamente aos acidentes, os nimeros apresentados sdo bastante elevados, mas, no entanto, quando
comparados proporcionalmente & toda extensdo e ao elevado trafego do sublancgo, este indice ja ndo
apresenta tanta diferenca com relacdo aos demais. Por mais que 0s sinistros se apresentem mais dispersos
pela via ainda é preciso ter em atencdo o numero de registos a fim de tentar reduzi-los.
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Figura 4.12 — Sublanco entre o N6 do Estadio e o N6 de Angeja Poente

4.3.8. Angeja Poente — Angeja

Este sublanco, de 1.069 metros de extensdo, possui alguns detalhes bem interessantes relativo aos
restantes (Figura 4.13). No n6 de Angeja Poente é onde a A25 interceta a N16 e ainda é onde ocorre
mais uma vez uma ligagdo com a N109, facilitando a saida para o0 meio urbano. Para além disso, logo
antes do n6 de Angeja e logo depois do né de Angeja Poente, visto pelo sentido decrescente ha uma
alteracdo no limite de velocidade, reduzindo-o a 100 km/h, diretamente relacionado a inclinagdo da via
que atinge um declive de 4,5%, sendo bastante consideravel e diferenciado do restante do tracado. Esta
medida tem o intuito de alertar mais uma vez os condutores e tentar reduzir os riscos de acidentes no
local. A partir deste ponto € possivel notar que, assim como a alteragdo proxima a curva do né de Aveiro
Nascente, ha uma reducdo no nimero de sinistralidades registadas no local mesmo com o aumento do
trafego de veiculos. Para este caso, é visivel a diferenca relativa aos anos anteriores, indicando mais uma
vez que a definicdo apropriada dos limites de velocidades pode ser muito eficaz para melhorar a
seguranca rodoviaria.
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4.3.9. Angeja — Albergaria/Al

O ultimo sublango avaliado, assim como nos iniciais, inclui ndo sé a parte entre o né de Angeja e 0 nd
da Albergaria, como também um pequeno trecho até a Al onde é finalizado o limite da concessdo, com
um total de 2.526 metros de distancia (Figura 4.14). Ainda se encontra bastante préximo da regido
urbana apesar de ndo ter uma conexao direta com a mesma. Neste trajeto ha uma curva em planta de
raio com 500 metros e 165,978 metros de desenvolvimento que requer um pouco mais de atengdo, pois
dentro dos limites de velocidades atuais este valor de raio, apesar de cumprir 0s requisitos minimos de
seguranca, pode ndo possuir uma geometria que seja agradavel de se conduzir em velocidades tdo altas.

O que chama a atengdo neste sublango é que relativamente ao trafego de veiculos existente e ao
comprimento que possui, a ocorréncia de sinistralidades é bastante elevada, destacando-se pelo aumento
que vem apresentando nos Gltimos anos. No entanto, a avaliagdo deste sublanco especificamente sofre
alguma interferéncia causada pela intersecdo com a Al e outras vias locais.
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4.4, Aplicacdo da Metodologia

Analisando os principais fatores anteriormente citados, que tem grande importancia quando
relacionados com a velocidade da via, seria possivel realizar a verificagdo dos valores obtidos com
parametros normalizados que corresponde as caracteristicas mais adequadas de acordo com as respetivas
velocidades, também previstas em norma, designadamente locais com as caracteristicas geométricas
inferiores as minimas, velocidades registadas diferentes do esperado ou pontos com elevado registo de
acidentes.

A metodologia aplicada teve o intuito de verificar a adequabilidade dos limites de velocidades aplicados
na A25 considerandos os valores reais e idealizados para a existéncia de uma circulacdo mais
homogeénea e segura. Inicialmente a avaliacdo ocorreu de maneira individual tanto para cada um dos
fatores quanto para os proprios nos e sublangos para que assim fossem especificados os pontos mais
criticos que, possivelmente, ndo estariam de acordo com o esperado.

Assim, em cada sublango foram verificados os valores dos raios em planta e em perfil, das rampas de
aceleracdo e das de desaceleragdo. Também foi possivel comparar a concentragdo dos acidentes
ocorridos nos ultimos 7 anos paralelamente & proporcéo relativa ao trafego de veiculos e & extensao em
quilémetros de cada sublango da autoestrada.

A aplicagdo desta metodologia, baseada nos dados existentes, revelou os locais com maior nimero de
incoeréncias, tornando vidvel um estudo para uma verificagdo da adequabilidade dos limites de
velocidades atualmente em regime na via. A partir da obtencéo de diversos dados da A25, assim obtendo
informacdes suficientes para realizar as diferentes analises, foi possivel fazer um mapeamento da regido
de acordo com suas caracteristicas geométricas, limites de velocidade atuais, sinalizagéo, volume de
trafego, historico de acidentes e principalmente velocidades instantaneas. Os pontos escolhidos podem
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ser identificados por diferentes requisitos de acordo com algumas incoeréncias do tragado, interferéncias
dos nos, sinalizacdo, elevada ocorréncia de acidentes e trafego, de forma a cobrir boa parte da
autoestrada para gue os estudos em questdo possam ser bem avaliados, evitando-se assim alguma falha
de informacdo sobre o trajeto.

4.4.1. Metodologia de acordo com a Geometria

Os dados referentes a geometria da via, por exemplo, sdo prontamente relacionaveis as normas do
tracado (InIR, 2010). Dado que nas informacdes sobre o projeto estd toda documentada, € possivel
verificar os valores geométricos existentes com os valores, muitas vezes tabelados ou formulados, na
legislacéo.

Este procedimento foi aplicado com o intuito de verificar as caracteristicas mais importantes
relacionadas com a velocidade. Para este caso foram estabelecidos como fundamentais caracteristicas
de avaliacdo os raios horizontais e verticais e as zonas de aceleragdo e desaceleracdo, devido ao seu
impacto significativo e direto com a velocidade.

Conforme foram identificadas quaisquer incoeréncias geométricas entre os valores tabelados
procederam-se a dois modos de relacionar aos valores normatizados. O primeiro procedimento foi
identificar, a partir das caracteristicas geométricas reais, qual seria a velocidade de trafego adequada,
indicada pela norma, em planta e em perfil. O segundo passo foi o procedimento contrario, a partir do
limite de velocidade existente consultar os supostos valores 0s quais deveriam ter as caracteristicas
fisicas da via, considerando os veiculos a circularem no limite, ou seja, a velocidade de trafego igual ao
limite de velocidade com o objetivo de obter resultados esperados para casos extremos adotando uma
postura bastante conservadora (Tabela 4.2). Este segundo processo foi realizado para identificar as
diferencas entre o real e o ideal, visto que € possivel alterar os limites de velocidades mais facilmente
do que a prépria estrutura da via.

A recolha de dados referente aos raios em planta e perfil foi feita a partir dos desenhos dos projetos,
onde sdo descritos de forma clara (Figura 4.15). Nas zonas de transicao foi preciso recolher informac6es
a respeito das vias de aceleracdo ou desaceleracdo, o respetivo bisel e os limites de velocidades
precedentes das mesmas.
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Figura 4.15 - Exemplo de desenho do projeto em planta e perfil longitudinal

Tabela 4.2 — Exemplo de geometria da via discordante da norma

Curva Velocidade de Trafego  Raio Atual Raio Minimo  Velocidade Maxima

(Limite Atual) (m) (VT atual) (R atual)
(km/h) (m) (m)
Concava 120 3003,9 5500 90
Convexa 120 5006,5 9000 100

4.4.2. Metodologia de acordo com os Acidentes

Os acidentes foram avaliados de acordo com a sua variagdo ao longo dos anos, os ndmeros de
ocorréncias, as possiveis causas e outros fatores externos que podem estar relacionados aos mesmos,
como a meteorologia, por exemplo. Adicionalmente foi verificada a geometria por puder indicar zonas
especificas ndo condizentes com as normas, por exemplo, justificando o maior risco referente a
ocorréncia de sinistros. Estes nimeros chamam a atengdo, uma vez que quanto mais reduzidos retratam
uma estrada possivelmente toda bem projetada e construida e acima de tudo segura, que é afinal o
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principal objetivo a se alcangar. As estatisticas aproveitadas para o trabalho puderam ser mais eficientes
e logicas quando foram tratadas mais detalhadamente, observando-se os acidentes em cada sublanco
proporcional a extensao e ao fluxo de veiculos dos mesmos.

Os dados recolhidos procederam da base de dados da Ascendi, empresa responsavel pela concessao, e
foi possivel operar com registos entre 2015 e 2021 (Figura 4.16). Cada um destes registos € integrado
por diversos detalhes sobre os acidentes, sejam referentes a via, as condi¢fes climatéricas, variaveis
externas ou especificagdes da data, hora, dia da semana e do més, possibilitando diversas anélises sobre
os ocorridos. E possivel observar um exemplo de um relat6rio no Anexo 2.
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Figura 4.16 — Exemplo de mapa de acidentes da base de dados da Ascendi

4.4.3. Metodologia de acordo com o Percentil 85

O percentil 85, medido diretamente na via de estudo foi aplicado de acordo com Cardoso (Cardoso, J.
L., 2010). Neste caso a ideia parte de uma avaliacdo do comportamento dos proprios condutores,
admitindo que os mesmos tém um comportamento razoavel ao conduzir e por isso esta variavel pode
servir de pardmetro, ou seja, ao identificar a velocidade respeitada por 85% dos condutores, que
representa, estimando um comportamento razoavel dos mesmos, 0 mais proximo ao que seria uma
velocidade apropriada para o respetivo lango.

Sendo assim, para o estudo foram necessérias diversas medicdes das velocidades, tendo sido todas elas
realizadas com os radares disponibilizado pela Ascendi e FEUP, em dias Uteis e por periodos entre 48 e
72 horas aproximadamente (Figura 4.17). Ao todo foram realizadas 26 instalaces de radares, sendo 13
delas no sentido crescente e as outras 13 no sentido decrescente com o intuito de obter informag6es mais
precisas sobre as velocidades praticadas nos diferentes pontos da autoestrada. A partir deste grande
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numero de medicdes obteve-se um mapeamento mais detalhado de cada troco da estrada em estudo. E
possivel visualizar, no Anexo 3, um exemplo do relatério extraido a partir da medicéo realizada pelos
radares.

Sequence Speed percentiles

140
. V/\,\N\
T A e — —
£
£
é’ B i i ple———— — ~——— ——v85=121km/h
2 60 =—=V/50 = 100 km/h
2] V30=90km/h
0 V10,0 = 80 km/h
20
0
P L LIPS L LS PP PP LSS PP PSSP SO S
A A\ 3 o
P e e e g S g i i e i

< S 7SS
S F TSI SIS T FT T TG &5
o

Evaluation time 6 de abril de 2022,10:00 - 8 de abril de 2022,15:00

Speed limit 120 km/h Count Vd[km/h] Vmax{km/h] V85 [km/h]
Speed violations 15,54 % [Two-wheelers 270 9 145 11
Average gap time 59 s Car 15330 100 193 118
Queue traffic 52,62 % [Vans 6804 106 210 125
aDT 13509 Trucks 4105 108 191 127
AvT 4930785 Semi-Truck 3323 93 167 107
LGV traffic share 24,90 %
Evaluation direction Arriving Total 29832 102 210 121
Author:

Comment: Radar A2

Location: A25 Pk 9+200 Crescente

Arriving vehicles from:

Departing vehicles to: Racadii

Figura 4.17 - Exemplo das amostras de velocidades recolhidas na autoestrada

Com a intencdo de analisar o comportamento dos condutores com o maior grau de liberdade possivel
para conduzir foram observadas as velocidades medidas durante a madrugada devido as condicGes de
trafego adequadas para a circulagdo dos veiculos sem interferéncias causadas por outros veiculos. O
intervalo horario mais frequente dentre os aproveitados foi entre 00h e 05h, com a média de veiculos
por hora inferior a 100.

4.4.4. Metodologia de acordo com o Trafego

Sobre o trafego local é relevante de ser observado, pois de certa forma, 0 mesmo indica as probabilidades
de ocorrerem acidentes, como também a procura na infraestrutura. Com esta variavel obtém-se nogdes
sobre a capacidade da via e também das condi¢bes de serem adotadas quaisquer velocidades que o
condutor julgue adequadas para sua viagem (Figura 4.18).

Como citado anteriormente, este fator pode ser relacionado com a probabilidade de ocorrerem acidentes
e com a liberdade que os veiculos tém para se movimentarem. Os dados trabalhados foram referentes
aos TMDAs anos de 2015 a 2021 registados na A25, Costa de Prata. Além dos estudos sobre a evolucao
do tra&fego nos altimos anos, também foi, como j& citado, relacionado com alguns outros dados
recolhidos devido as correlagBes existentes, como o0s registos de acidentes e as velocidades registadas.
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Sequence Number of vehicles

——Two-wheelers

Car

——\ans

Trucks

Vehicles (60 Minutes)

s Semi-Truck

——Total

ottt -+ t Tt aa trt
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& ,ve“ & & $e° & ,»é’ FE PP FFFSIFSF IS S S FE S
PG G A G N & T ISV E G F S P
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Evaluation time 6 de abril de 2022,10:00 - 8 de abril de 2022,15:00
Speed limit 120 km/h Count Vd[km/h) Vmaxlkm/h] __ V85 [km/h]
Speed violations 15,54 % Two-wheelers 270 94 145 111

Average gap time
Queue traffic

ADT

AYT

LGV traffic share
Evaluation direction

596 s
52,62 %
13509

4930785
24,90 %

15330
6804
4105
3323 93

Car 193
210
191

167

118
125
127
107

Vans
Trucks
Semi-Truck

Arriving Total 29832 210 121

Author:
Comment:
Location:

Isadora Bruck Py Velloso
Sentido Crescente
A25 - Pk 94200

Arriving vehicles from: Pirdmides

Departing vehicles to:

Esgueira n i

Figura 4.18 - Exemplo das amostras de trafego recolhidas na autoestrada

4.5, Discussao de Resultados

Apos a recolha e tratamentos dos dados elaboradas as conclusGes expostas neste capitulo. A partir dos
resultados é plausivel sugerir diferentes interpretacdes e modos de atuacdo com relagdo resultados
brutos, no entanto a ideia final seria de fato reunir as diversas perspetivas e avaliar de que maneira
poderiam apresentar uma ou mais solucbes plausiveis e aplicaveis. No Anexo 4 encontram-se 0S
respetivos dados base que foram utilizados para a anélise.

4.5.1. AvaliagBes Individuais da Geometria

e Curvas em Planta

Conforme a metodologia aplicada ja descrita, relativamente aos resultados obtidos a partir da
normalizacdo dos raios em planta foram discriminadas 5 curvas que apresentavam raios de dimens&o
inferiores aos valores minimos estipulados para garantir a seguranga e o conforto durante seu
desenvolvimento para uma velocidade de trafego de 120km/h, conforme descrito no Anexo 4. A
primeira delas esta localizada proximo ao Pk 0+427, bem proxima ao inicio da concessdo, as duas
seguintes préximas ao Pk 12+000, perto do n6 de Esgueira, a quarta no Pk 14+000, no né de Aveiro
Nascente, e a Ultima perto do Pk 23+290, quase no né da Albergaria, conforme Figura 4.19. Para cada
um foi verificada a velocidade tabelada e assinalada as diferencas obtidas. Nota-se que em 2 destes casos
selecionados ndo foram verificadas irregularidades em relagdo ao raio pois 0s mesmo estavam sujeitos
a limites de velocidade mais baixos do que o estabelecido como base para identificacdo, sendo eles
situados na primeira e na quarta curva de acordo com a ordem crescente da quilometragem da via. Ja os
outros 3 casos apurados (segunda, terceira e quinta curva respetivamente aos quilémetros crescentes da
autoestrada) verificaram-se que 0s raios existentes estavam abaixo do valor estabelecido para o raio
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minimo normal responsavel por garantir uma circulacdo segura e comoda. No entanto, todos eles
estavam acima dos valores referentes ao raio minimo absoluto que garante a seguranca da circulacao.
Desta maneira todos eles foram desconsiderados como um fator de risco devido ao limite de velocidade
local.

- : o /
Curvas em planta avaliadas — s

Ay

~~~~~~~ % . .\\

\Y

Figura 4.19 - Localizagdo das curvas em planta avaliadas

e Concordancias Verticais

Semelhante ao caso anterior, foram selecionados da mesma forma 10 concordancias verticais para serem
comparadas com a norma préximos aos Pks 0+879, 1+839, 5+202,8+035, 8+147, 8+562, 9+714,
13+710, 15+195, 20+298, conforme Figura 4.20. Dentre estes casos, 7 deles apresentavam raios
inferiores aos parametros relacionados ao conforto, mas como nos raios horizontais, estes valores ainda
sdo aceitaveis enquanto respeitarem a seguranca durante a circulacdo. Tais casos correspondem
respetivamente a terceira, quarta, quinta, sexta, sétima, nona e décima concordancia dentre as citadas
anteriormente. Contudo, ainda ha 3 destes raios que estdo abaixo também dos limites extremos de
seguranca conforme os limites de velocidade adotados na via. Estes trés casos sdo seguidos uns dos
outros sendo eles localizados nos dois sublangos compreendidos entre o n6 da Gafanha de Nazaré e o
n6 de Esgueira. As medidas dos raios reais que garantissem a seguranca de circulagdo, nestes casos,
corresponderiam a velocidades limites de 90 km/h e 100 km/h, conforme observado no Anexo 4.
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= T e "
| Concorddncias verticais avaliadas

Figura 4.20 - Localizag&o das concordancias verticais avaliadas

e Zonas de Transicdo de Aceleracdo e Desaceleracdo

Para esta parte do estudo foi preciso dividir a analise em duas partes, uma referente ao trajeto no sentido
crescente e a outra no sentido decrescente, Ao todo foram consideradas 16 entradas e 15 saidas no
sentido crescente e 13 entradas e 13 saidas no sentido decrescente. Observa-se a localizagdo aproximada
das mesmas na Figura 4.21. Dentre elas foram observadas pelo menos 10 situacdes em que 0s valores
correspondentes ao bisel eram insuficientes para 0 aumento ou reducdo da velocidade de maneira segura
segundo consta nas normas, tais informacgdes encontram-se disponiveis no Anexo 4. Esta extensdo
demasiado curta para as zonas de entrada na rodovia pode acarretar em uma defasagem muito grande
entre as velocidades praticadas na via, possibilitando a ocorréncia de acidentes e para as zonas de saida
da rodovia pode ocasionar despiste dos veiculos por causa da velocidade elevada. Uma vez que as
alteracfes no comprimento das vias paralelas ndo séo alteradas de maneira simples uma das solugdes
para a minimizacao do risco poderia passar pela reducdo da velocidade limite de circulagéo da plena via
uma vez que desta depende diretamente as necessidades de extensdo das vias de aceleracdo e
desaceleracao.
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Figura 4.21 - Localiza¢&@o das zonas de transicao avaliadas

e Acidentes

Isoladamente os dados indicativos dos acidentes apenas informam como variou o nimero de ocorréncias
ao longo dos anos. A partir deles é possivel identificar, por exemplo, o elevado e crescente nimero de
registos entre Gafanha de Nazaré e Pirdmides e entre Piramides e Esgueira. Estes dados alertam que
nestes lancos pode existir alguma incoeréncia no limite de velocidade. Mas é importante levar em
consideracdo também o comprimento de cada sublanco, pois a propor¢do pode alterar a avaliagao dos
resultados, observa-se mais detalhadamente no Anexo 4. Observando dessa forma foi destacado que os
sublancos citados anteriormente representam, proporcionalmente a extensdo da autoestrada, 20,7 % e
17,3 %, respetivamente, dos acidentes ocorridos (Figura 4.22), o que reforca a ideia de que pode haver
sobrevalorizacao dos limites de velocidade estabelecidos.
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Acidentes/Km
(2019-2021)

Porto de Aveiro - Gafanha da Encarnacao

Gafanha da Encarnacdo - Gafanha da Nazaré Média: 13,05
Gafanha da Nazaré - Piramides

Piramides - Esgueira

Esgueira - Aveiro Nascente 12,7
Aveiro Nascente - Estadio || EGEER
Estadio - Angeja Poente | EEGEEE
Angeja Poente - Angeja | HEEGEXE
Angeja - Albergaria 14,6

Figura 4.22 — Numero de acidentes de 2019 a 2021 da A25 — CP por quilometragem de cada sublanco

e Velocidade de Trafego

Correspondente as informacdes recolhidas a partir dos radares, pode-se caracterizar a area de estudo a
partir de 13 medi¢cdes em cada sentido da autoestrada. A partir destes pontos obteve-se uma nocao geral
do que se estima ser o comportamento comum dos condutores a respeito das velocidades médias,
velocidades de trafego e excessos de velocidade, estando estes mais detalhados no Anexo 4.

Deste modo, foi possivel constatar que a velocidade media em toda autoestrada varia entre 90 e 100
km/h, que o percentil 85 esta em quase todas 0s pontos acima de 100 km/h e as vezes até acima do limite
de velocidade e gque os sublancos em que os limites de velocidade sdo mais vezes excedidos séo entre
Gafanha de Nazaré e Piramides, Piramides e Esgueira, Esgueira e Aveiro Nascente e Estadio e Angeja
Poente, como pode ser verificado na Tabela 4.3 e na Tabela 4.4. Estes valores auxiliam a verificar quais
limites de velocidade que poderéo ou ndo estar adequados ou uma necessidade de reforgo de sinalizacéo.

Um exemplo interessante a se ter como base é o caso proximo ao n6 de Aveiro Nascente e ao nd do
Estadio, onde ha uma curva acentuada que representava um grande risco aos condutores. No entanto, a
mesma teve seu limite de velocidade gradualmente reduzido até atingir os 60km/h, que apesar de ser
pouco respeitado pelos veiculos, provocou uma reducdo consideravel da velocidade praticada pelos
condutores, reduzindo também os riscos de exposicdo dos mesmos.

Observa-se ainda, considerando entdo o V85 como um parametro razoavel do que seria um limite de
velocidade adequado de acordo com a percecdo dos condutores, o facto de que ha também casos que 0
V85 se encontra bastante abaixo do limite de velocidade estipulado. O que indica que esta parcela
referente a 85% dos veiculos sequer se aproxima da velocidade limitada em dado local, indicando
eventualmente um exagero nos valores definidos para um determinado trecho de via, pois sugere que 0s
préprios condutores ndo ousam atingir velocidades téo altas quanto a limitada.
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Tabela 4.3 - Resultados recolhidos a partir da utilizacdo dos radares no sentido crescente

Velocidade Média Percentil 85 Limite de Velocidade Violacdes
Sublancgo Pk

no Tempo (km/h) (km/h) (km/h) (%)
Porto de Aveiro
Gafanha da
Encarnag&o 2+600 76 95 7,35%
5+050 91 110 120 5,37%
Gafanha da 5+300 92 110 4,73%
Nazare 6+600 89 107 120 3,14%
7+950 97 116 9,86%
Piramides 9+200 102 121 15,54%
9+800 98 118 120 11,75%
. : 11+700 100 121 15,19%
sgueira
14+000 76 91 60 85,45%
Aveiro Nascente
SHEL 15+100 88 103 120 1,92%
. 18+650 97 115 9,03%
Angeja Poente
21+300 89 107 120 2,87%
Angeja
23+250 97 114 120 6,57%

Albergaria

Tabela 4.4 - Resultados recolhidos a partir da utilizacao dos radares no sentido decrescente

Velocidade Média Percentil 85 Limite de Velocidade Violacdes
Sublancgo Pk

no Tempo (km/h) (km/h) (km/h) (%)
Porto de Aveiro
Gafanha da ) i ) ) )
Encarnacao 2+500 91 110 120 5,97%
Gafanha da 5+250 92 110 5,13%
Nazare 5+500 83 102 120 2,15%
7+400 99 119 12,71%
Piramides 9+200 102 121 15,42%
9+850 87 103 120 1,99%
' 10+200 108 127 25,37%
Esgueira
11+950 77 90 120 0,15%
: 14+000 61 76 60 54,56%
Aveiro Nascente
S 15+200 106 125 120 21,19%
: 18+650 111 130 30,92%
Angeja Poente
21+850 93 108 100 7,75%
Angeja
23+600 82 95 120 0,33%

Albergaria
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e Volume de Tréfego

A andlise do TMDA, apesar dos distintos valores em cada sublango, apresentam uma variagao
semelhante ao longo dos anos em todos eles, principalmente considerando o ano de 2020, bastante
afetado devido a pandemia. Excetuando este fator, é notavel uma crescente no trafego de veiculo na
rodovia estudada, em todos os sublangos h4 um aumento do nimero de condutores, o que implica
diretamente na velocidade praticada e no risco de acidentes, que serd melhor aprofundada na avaliacdo
do conjunto dos fatores, observar Anexo 4.

4.5.2. Apreciacédo Global

O estudo abrangeu diferentes perspetivas de forma isolada para, de alguma maneira, facilitar a
localizag&o de trogos de uma autoestrada onde o limite de velocidade ndo estivesse de acordo com 0s
parametros de seguranca esperados para que haja menor risco de acidentes e assim proporcionar mais
gualidade aos condutores e menos gastos as entidades responsaveis pelas vias. Sendo assim, foi utilizada
uma autoestrada real como modelo para aplicacdo do estudo, com a finalidade de, a partir dos resultados
obtidos, encontrar as solugfes que possam ser Uteis em outras situac@es para se encontrarem velocidades
mais adequadas para uma circulacdo segura.

A partir das caracteristicas e outros dados recolhidos da A25 — CP, alguns trechos apontaram diferentes
circunstancias em que os limites de velocidade em vigor ndo parecem estar a favorecer a seguranga no
local. Os sublangos entre Gafanha de Nazaré e Piramides, entre Pirdmides e Esgueira, entre Esgueira e
Aveiro Nascente e entre Angeja e Albergaria foram os que, no total dos aspetos avaliados, apresentam
mais inconformidades a respeito dos pardmetros representativos de seguranga em autoestradas.
Conforme observa-se na Figura 4.23, estes 4 sublancos estdo acima da média total nesta concesséo.
Visto que nestes langos estdo localizadas boa parte das irregularidades citadas, faz sentido que haja uma
relacdo com o método de analise proposto.

De acordo com a Tabela 4.5 fica mais evidente o total de irregularidades apresentadas em cada sublanco.
Um quadro mais detalhado pode ser encontrado no Anexo 5, onde estdo inseridos os dados utilizados ja
relacionados uns com os outros.
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Acidentes/Km/TMDA*10000
(2019-2021)

Porto de Aveiro - Gafanha da Encarnacio | NNNEEEEEE TN
Gafanha da Encarnacdo - Gafanha da Nazaré | EEEEEE - Média: 2,0

Gafanha da Nazaré - Piramides

Piramides - Esgueira

Esgueira - Aveiro Nascente
Aveiro Nascente - Estadio
Estadio - Angeja Poente

Angeja Poente - Angeja

Angeja - Albergaria

Figura 4.23 - Grafico representativo do nimero de acidentes proporcional a extensédo e ao trafego de cada
sublancgo entre o ano de 2019 e 2021

Tabela 4.5 — Resumo dos dados avaliados referentes aos sublangos da A25-CP

Curva em Concordanci Zonas de , . Violacao da
Sublango AL Planta aem Perfil Transi éoAudentes Velocidade REEIE
Porto de
AL 509 OK oK KO KO oK ;
2953 OK OK KO OK OK -
2895 OK KO KO KO OK -
SUBLANCO
_ 3576 OK KO KO KO KO CRITICO
Esgueira
2203 OK OK KO OK KO -
Lol g5 oK oK oK OK oK -
Estadio
6304 OK OK OK KO KO -
1069 OK OK KO OK OK -
2526 OK OK OK KO OK -

Albergaria
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5

CONCLUSOES

A partir de uma profunda analise de todos os dados obtidos, tanto de modo individual como em conjunto,
0 presente estudo teve por objetivo definir uma simples metodologia eficaz e coerente de interpretar 0s
limites de velocidades de uma determinada autoestrada a partir das informacdes mais usuais e de facil
obtencdo. Esta abordagem permite trabalhar em um primeiro momento com os dados em bruto para se
localizar possiveis vulnerabilidades relacionadas com as velocidades praticadas pelos condutores dentro
das limitag0es legais.

O caso de estudo referenciado foi utilizado como um modelo pratico para demonstrar e a validar a
aplicagdo da metodologia desenvolvida. Demonstrando cada passo executado, 0s possiveis resultados a
encontrar e como proceder o cruzamento destes resultados para encontrar um fundamento que justifique
os limites de velocidades estabelecidos em um determinado trecho de uma autoestrada ou entéo as razdes
que comprovem a necessidade ou o beneficio de uma alteracdo destes limites. Todos estes processos
realizados tém sempre como meta melhorar a qualidade da seguranca rodoviaria oferecida aos
condutores.

Apbs diversas conclusdes pontuais é preciso reunir todos os elementos significativos e encontrar uma
forma de os encaixar formando um argumento fundamentado que comprove quaisquer solucoes
encontradas que, de alguma forma, melhorem as condigdes de circulacdo em uma dada via. No entanto,
ndo basta apenas encontrar novas solucdes, é preciso que elas também conciliem com restante do
ambiente e com as viabilidades econdémicas. Isto quer dizer, ndo adianta reduzir o limite de velocidade
em um determinado trecho para se adequar as caracteristicas e acabar gerando um novo problema pela
oscilagéo dos limites e confundir os condutores. Observa-se que todas as avaliagdes foram feitas a partir
dos limites de velocidades reais da via em analise, conforme Figura 5.1 e Figura 5.2.
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B 20kmm

60 km/h

80 km/h

100 km/h Pévoad
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Matadug

Aveiro

yda

,» Azenhas de
Baxo Casais

Figura 5.1 - Limites de velocidades atuais no sentido crescente da A25-CP

B 20kmm

60 km/h

80 km/h

100 km/h Povoa d¢

[l 20 kmim

Figura 5.2 - Limites de velocidades atuais no sentido decrescente da A25-CP

De acordo com o apresentado, uma proposta razoavel a se avaliar seria, especificamente relativa a uma
alteracdo do limite de velocidade préximo ao né de Piramides, onde foram apresentadas algumas das
irregularidades mais evidentes, juntando aos fatos de ainda estarem préximas de uma atenuante que sao
as zonas de transicOes dos nds e ao desproporcional nimero de acidentes. Por estas razdes, este lango
poderia talvez apresentar uma reducgéo de velocidade pontual e ndo muito brusca, semelhante ao caso
nas imediagdes dos nos de Angeja Poente e Angeja no sentido decrescente. Os valores correspondentes
as velocidades limites pelas caracteristicas da geometria do ambiente séo, respetivamente, 90 km/h, 100
km/h e 90 km/h mais uma vez.
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No entanto, todas essas alteracfes, sugeridas, em um curto espaco causariam ainda mais confusdo aos
condutores. Dessa forma, mesmo que néo se reduza ao valor limite indicado de 90 km/h, mas que seja
aplicado 100 km/h em toda a zona afetada, o risco é reduzido, as alteracdes sdo simplificadas, os gastos
sdo minimizados e a compreensdo da mudanca dos limites fica mais clara para quem estiver a conduzir
(Figura 5.3).

SC

Aveiro

AV(’”O Lag0a O¢

éokm/h  80km/h | 100km/h [ 120 km/n

Figura 5.3 - Proposta de alterag&o do limite de velocidade préximo ao n6 de PirAmides

Ainda em um ponto de vista semelhante ao anterior é relevante observar a homogeneidade das condic6es
de conducéo, nomeadamente relativo aos limites de velocidades na autoestrada. Tendo em vista entéo
reduzir a quantidade de variagdes dos limites de velocidades em trechos muito curtos e ainda assegurar
uma circulacdo segura nos pontos de maiores riscos convém que os limites sejam aplicados de maneira
mais conservadora.

Sendo assim, uma vez que o trecho entre 0 n6 de Esgueira e 0 n6 de Aveiro Nascente com limites de
velocidades de 120 km/h, entre dois trechos limitados a 100km/h, ndo ultrapassam 5 quilémetros, é
plausivel considerar manter todo o trecho uniformizado de acordo com o limite mais inferior (Figura
5.4). Dessa maneira obtém-se uma circulagcdo mais homogeénea e segura, simplificando o entendimento
dos condutores.

Continuando no mesmo raciocinio, conforme comprovado pelas normas, nota-se que o limite de
velocidade aplicado entre 0 n6 de Aveiro Nascente e o n6 do Est&dio é demasiado conservador. No
entanto o mesmo cumpre a funcdo de alertar aos condutores o perigo com relagdo a curva que apesar de
ndo cumprirem o limite indicado ao menos circulam com velocidades mais reduzidas.
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Por esta razdo, permite-se avaliar também uma alteracdo do limite de velocidade neste local, neste caso
passar dos 60 km/h para 80 km/h, com o intuito, mais uma vez, de reduzir a quantidade de limites de
velocidades diferentes em curtos espacos (Figura 5.4), permitindo dessa forma que o tracado tenha uma
maior homogeneidade visando a seguranca do lanco. E importante salientar que esta alteragdo necessita
de maior atencdo, uma vez que pode influenciar negativamente na prudéncia dos condutores, pois um
aumento relativo ao limite de velocidade permite uma interpretacdo de que o risco implicado pela curva
ndo é tdo elevado.

” Aveiro o P T

SD

Aveiro

&

- {
Q03 O

)

quelrs

éokm/h  8okm/mh | 100km/n [ 120 km/n

Figura 5.4 - Proposta final de alteracdo dos limites de velocidade na A25-CP

Uma outra sugestdo mais sucinta seria avaliar as possibilidades de serem estendidas, para as proprias
vias da autoestrada, as indicaces referentes as reducdes de velocidade proximas as zonas de transicao,
principalmente para os pontos onde foram identificados desenvolvimentos dos biséis inferiores aos
minimos estipulados para garantir a seguranga.

Observa-se, que grande parte das rampas de entrada e saida ja estdo adaptadas desta forma, pelo que
esta observacao é feita apenas para reforcar a importancia que existe em uma sinaliza¢do adequada para
a prevencéo de acidentes rodoviarios, antecipando um comportamento mais preservativo do condutor.
Os mapas completos encontram-se disponiveis para uma melhor visualizacdo no Anexo 6.

5.1. Perspetivas Futuras

O intuito de todo 0 método pratico apresentado é apenas servir como uma base tedrica que seja aplicada
como suporte para alternativas de senso critico que pretendam encontrar possibilidades de melhoria da
seguranca nas autoestradas, encontrando solucGes que se adequem melhor & evolugdo do trafego ao
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longo dos anos pois os valores existentes (velocidade e geometria do tracado) que se encontram
irregulares nao foram impostos erroneamente, mas apenas ficaram ultrapassados. Entdo a partir do
estudo desenvolvido apresenta-se uma alternativa para facilitar a localizacdo de locais onde o limite de
velocidade estabelecido ndo corresponde aos requisitos de seguranca atuais.

A partir desta formulacdo inicial, sera possivel proporcionar novas possibilidades de se encontrarem
solucdes para melhorar a qualidade de transporte por meios rodoviarios, contando sempre com a
possibilidade de aprimoramento dos modos de investigacdo, avaliacdo e aplicacdo adotados neste
processo. Definidas as ideias iniciais de como avaliar a adequabilidade dos limites de velocidades em
autoestradas, é esperado, num primeiro momento, que seja possivel a aplicacdo do mesmo no caso de
estudo de maneira efetiva, conforme os resultados encontrados e, consequentemente, 0 mesmo processo
possa ser efetuado noutras autoestradas de dominio da Ascendi.

Tendo em vista que o método ja atende de forma mais ligeira as principais necessidades de identificar
trechos de autoestradas que estejam com os limites de velocidades sobrestimados e ainda auxilia na
identificacdo de qual o novo limite a ser implementado, entende-se que 0 mesmo cumpre com o objetivo
inicial proposto. Ao mesmo tempo, imagina-se que o processo de avaliagdo poderia ser ainda mais eficaz
quanto mais especificas fossem as informacGes obtidas das estradas e dos respetivos tragados e ainda
que estas informacdes fossem comparadas mais minuciosamente com os parametros normalizados.

Dessa forma, acredita-se ainda que os resultados seriam mais precisos quando os métodos aplicados
incluissem na avaliacdo dos pardmetros normalizados, informagdes reais sobre os alinhamentos retos,
as dimensdes das faixas de rodagem, a homogeneidade do tragado, as clotdides das curvas de
transicdo, a visibilidade, a sobrelevagéo, a inclinagdo. Estas caracteristicas foram consideradas menos
relevantes, comparadas as utilizadas, nesta primeira abordagem de identificagdo da adequabilidade dos
limites de velocidades. No entanto, percebe-se que estes aspetos secundarios poderiam receber mais
destague no intuito de obter resultados mais completos. Assim, pelo facto de o assunto abordado ser
mais especifico e inovador, ainda ndo existe uma maneira ideal de estudo, o que torna qualquer nova
abordagem valida a partir de que contribua para novas solucgdes e suporte as ja existentes, a fim de
tornar o processo abrangente e coerente.
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Anexo 1
Sinistralidade na A25 — Costa de Prata
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A Anidlise de Sinistralidade - Rede Ascendi () i

Concessdo da Costa de Prata

Selecione o ano:

Top 5 - Locais Distribuicdo Semanal

2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Zona Industrial de Aveiro - Angeja Poente

5

Gafanha da Nazaré - Pirimides

N

Pirdmides - Esgueira

®

Zona Industrial - Gafanha da Nazaré

@
g

Angeja (A29/A25) - Albergaria (IP1/A1)

bl

bl

Esqueira - Aveiro Nascente (A17/A25) 679
Barra - Zona Industrial 57 Total 02 o 2 &
— 11
Aveiro Nascente (A17/A25) - Zona Industrial de Aveiro . i
segunda-feira terga-feira quarta-feira quinta-feira sexta-feira sébado domingo
Distribuicao Mensal Condigdes Meteoroldgicas

Nevoeiro 0,5% ]

" : : N Chuva / Granizo / Neve
62%
I I Bom Tempo 16,5%
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i 1 2 &
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RELATORIO DE ACIDENTE

COSTA DE PRATA Qscendi
ACIDENTE N.° 2018-LCP000007 DATA 07/0172018 Fatima Carreira
Hora 16:40 AE A25 Via Via Direita
Participante BT PK 86 Luminosidade Pleno Dia
Hora Cheg. Local|17:01 Sentido D Meteorologia Bom Tempo
Hora de Regul. |12:10 Sublanco Piramides - Esgueira | Estado Piso Seco e Limpo
Hora Prov. Acid. |16:40 Danos Sem Danos

Observacdes  [Segundo OAV I >-urou junto da AP, o motociclo circulava na via esquerda no
sentido decrescente da A25, despista-se embatendo no separador central sendo de seguida
projectado para a via direita onde circulava a viatura “2” a qual n3o conseguiu evitar o embate
com o motociclo. Deste acidente resultou uma vitima mortal e os danos resultantes para a
concessionana foram 2 sacos de po de pedra cedidos 305 Bombeiros Novos de Aveiro.

AGUARDA AUTO DA BT

VIATURA 1
Matricula _ DANOS DADOS SEGURADORA
Marca i 7 Para-Chogques X Seguradora _
Tejadlina a
Modelo I - Dependéncia
Cor - Apdice —
Obs. Cor — Validade —]
Categoria veiculo figeiro —— VIATURA
En O Porias Fligeios | O |Mortos 0
Estado Pneus
Fartis F Graves 0 |Ocupantes 2
Radlador
Blindagem
CONDUTOR
Nome ]
Morada —— Cod Pos |
Locahidade Proprietario |N3o
Bl Emissao Validade
Carta Condug3o Emissao Validade

Piggioa 1 de 3
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RELATORIO DE ACIDENTE

COSTA DE PRATA

ascendi

VIATURA 2

Matricula =3} DANOS DADOS SEGURADORA
Marca e Para-Cnoques Seguradora
Modelo [ Tejadiiho Dependencia
Cor e Vioros Apalice
Obs. Cor Capat Validade
Catagoria motociclo Greina ATURA
Estado Geral Pneus X — - -
= e F Ligeiros ':l Mortos !
= F Graves 0 |Ocupantes 1
Radiador
Blindagem
CONDUTOR
T
Morada Cad Postal
Localidade Proprietario | Nao
Bl Emissao Vahdade
Canta Condugao Emissao Vahdade
MEIOS
Participante Matricula Data Chamada Data Chegada
h’iﬂras /‘:SCE NDU-CPF - | 07-01-2018 16:40 07-01-2018 17-01
(OAV)

DANOS CONCESSIONARIA

Material

IGuan'Jdade |Un'viade Medida |[Observacoes

Pigioa 2 de 3
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RELATORIO DE ACIDENTE

COSTA DE PRATA

ascendi

croQul

843

o

Pigina 3de 3
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Anexo 3
Exemplo de Relatorio de Leituras de Velocidade a partir dos Radares
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=
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00:60-00:80 xas
00:80-00:£0 xas
00:£0-00:90 xas
00:90-00:50 xas
00:50-00:%0 Xas
00:¥0-00:£0 Xas
00:£0-00:20 xas
00:20-00:T0 Xas
00:T0-00:00 Xas
00:00-00:£Z Inb
00:€2-00:2Z Inb
00:2Z-00:1Z Inb
00:TZ-00:0Z Inb
00:0Z-00:6T Inb
00:6T-00:8T Inb
00:8T-00:£T Inb
00:£1-00:9T inb
00:9T-00:ST Inb
00:ST-00:%T Inb
00:¥T-00:€T Inb
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00:¢T-00:TT Inb
00:TT-00:0T Inb
00:0T-00:60 Inb
00:60-00:80 Inb
00:80-00:£0 Inb
00:£0-00:90 Inb
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00:T0-00:00 Inb
00:00-00:€Z enb
00:€2-00:¢Z enb
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00:1Z-00:0Z enb
00:0Z-00:6T enb
00:6T-00:8T enb
00:8T-00:£T enb
00:£1-00:9T enb
00:9T-00:ST enb

25 de maio de 2022,15:00 - 27 de maio de 2022,16:00

Evaluation time

V85 [km/h]

Vmax[km/h]

Vd[km/h]

Count

97
115
119
121

138
166
170
1

65
100
102
101

85

185
14272

Two-wheelers

Car

4054

Vans

77

4602

Trucks

94

156

5256

Semi-Truck

97 177 115

28369

Total

120 km/h
9,03 %
573 s

Speed limit

Speed violations

Average gap time
Queue traffic
ADT

AYT

54,83 %
13895
5071675

34,75 %

Arriving

LGV traffic share

Evaluation direction

Author:

Isadora Bruck Py Velloso

Sentido Crescente
A25 - Pk 18+650

Arriving vehicles from:

Comment:

Location:

Estadio

1102

1

(REY-?

Angeja Poente

Departing vehicles to:
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25 de maio de 2022,15:00 - 27 de maio de 2022,16:00

Evaluation time
Speed limit

V85 [km/h]

Vmax[km/h]

Vd[km/h]

Count

97
115
119
121

94

138
166
170
177
156

65

185
14272

Two-wheelers

100

102

101
85

Car
Vans

4054

4602

Trucks

5256

Semi-Truck

97 177 115

28369

Total

120 km/h
9,03 %
573 s

Speed violations

Average gap time
Queue traffic
ADT

AYT

54,83 %
13895
5071675

34,75 %

Arriving

LGV traffic share

Evaluation direction

Author:

Isadora Bruck Py Velloso

Sentido Crescente
A25 - Pk 18+650

Arriving vehicles from:

Comment:

Location:

Estadio

1102

5

Bac

Angeja Poente

Departing vehicles to:
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115 km/h
96 km/h
86 km/h
=77 km/h

vas
V50
V30
V10,0

il

T 00:91-00:5T X25
00:ST-00-1T %5
00:7T-00:€T ¥as
00:ET-00:ZT ¥as
00:ZT-00:TT %25
00:TT-00:0T %25
00:0T-00:60 %35
00:60-00:80 %35
00:80-00:£0 %25
00:£0-00:90 x5
00:90-00:50 %5
00:50-00-170 %5
00:10-00:€0 *25
00:€0-00:Z0 *a5
00:20-00:T0 %35
00:T0-00:00 %25
00:00-00:€Z Inb
00:€2-00:ZZ Inb
00:22-00:TZ Inb
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00:ZT-00:TT Inb
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00:0T-00:60 Inb
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00:80-00:£0 Inb
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00:8T-00:LT enb
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[ 00:9T-00:5T enb

<

NV
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q | H

N

(u/wsp) psadg

97
115
119
121

94
115

V85 [km/h]

Vmax[km/h]
138
166
170
177
156
177

65
100
102
101

85

97

Vd[km/h]

185
14272

4054
5256

Count
4602
28369

1102

]

Two-wheelers
Semi-Truck

Car
Vans
Trucks
Total

120 km/h

9,03 %

573 s
54,83 %
13895

5071675
34,75 %
Arriving
Isadora Bruck Py Velloso
Estadio
Angeja Poente

Sentido Crescente
A25 - Pk 18+650

25 de maio de 2022,15:00 - 27 de maio de 2022,16:00
Arriving vehicles from:

Evaluation direction
Departing vehicles to:

LGV traffic share
Author:

Evaluation time

Location:

Average gap time
Queue traffic

ADT

Speed violations
AYT

Speed limit
Comment:
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97
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V85 [km/h]

Vmax[km/h]
138
166
170
177
156
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65
100
102
101

85

97

Vd[km/h]

185
14272

4054
5256

Count
4602
28369

1102

Vil

Two-wheelers
Semi-Truck

Car
Vans
Trucks
Total

120 km/h
9,03 %
573 s
54,83 %
13895
5071675
34,75 %
Estadio
Angeja Poente

25 de maio de 2022,15:00 - 27 de maio de 2022,16:00
Arriving

Isadora Bruck Py Velloso

Sentido Crescente
A25 - Pk 18+650

Arriving vehicles from:

Evaluation direction
Departing vehicles to:

LGV traffic share
Author:

Evaluation time

Location:

Average gap time
Queue traffic

ADT

Speed violations
AYT

Speed limit
Comment:
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Arriving

Time Number of vehicles Average speed Maximum speed Percentiles
25/05/2022 [Two-whealer: car vans Trucks  semi-Truck Total  [rwo-wheeler car wans Trucks  semi-Truck Toml  fwo-wheelen car vans Trucks  Semi-Truck Total V85 V10,0
00:00 - 09:00 o ] o o ] 0 0 o ] o 0 0] 0 o o ] o 0| o 0
06:00 - 20:00 20 2465 697 799 719 4700 64 102 106 108 89 101 110 162 158 159 146 162 117 82
15:00 - 19:00 19 2142 626 740 647 4174 63 101 106 108 89 101 110 148 149 159 146 159 117 82
19:00 - D000 4 880 204 130 160 1478 84 104 107 113 a8 104 86 165 169 160 141 169 121 83
00:00 - 00:00 23 3122 830 870 807 5652 66 102 107 109 29 102 110 165 169 160 146 169] 118 382
26/05/2022 [Fwo-wheeler: car Vans Trucks Semi-Truck Total  Two-wheeler car vans Trucks Semi-Truck Total  [fwo-wheeler car Vans Trucks Semi-Truck Total V85 V10,0
00:00 - D900 20 1650 445 549 724 3389 61 105 108 109 a9 102 103 166 157 152 143 166/ 118 83
06:00 - 20:00 99 5486 1696 19439 2235 12465 65 103 107 107 B8 101 138 166 157 177 151 177 118 82
15:00 - 19:00 26 2412 635 728 677 4478 80 102 108 107 89 102 138 165 146 168 151 168 118 382
19:00 - 00:00 15 1060 213 125 166 1579 39 105 105 113 89 103 125 164 145 177 136 1771 120 83
00:00 - 00:00 112 7422 1908 2080 2554 14076 63 103 107 107 88 101 138 166 157 177 151 177] 118 82
27/05/2022 [Two-whealer: car vans Trucks  semi-Truck Total  [rwo-wheeler car wans Trucks  semi-Truck Toml  fwo-wheelen car vans Trucks  Semi-Truck Total V85 V10,0
00:00 - 09:00 16 1464 483 573 679 3215 51 100 99 99 84 96| 102 162 170 144 156 1701 115 76
06:00 - 20:00 a5 3455 1236 1593 1679 2008 70 88 20 20 78 87| 114 149 170 140 138 170 101 70
15:00 - 19:00 5 138 75 110 78 4056 70 80 83 86 76 81 112 147 106 113 109 147 93 &7
19:00 - D000 o 0 o o 0 0 0 o 0 o o 0| 0 o o 0 o 0| o 0
00:00 - 00:00 50 3728 1316 1652 1895 2641 66 S0 91 91 79 88| 114 162 170 144 156 170] 103 70

Fege 5. 1102
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Vehicles

Speed distribution

12000

10000

8000 B Two-wheelers
W Car
6000 W Vans
Trucks
W Semi-Truck
4000
W Total
2000
0 — - ' } : |
==90 km/h 91-100 km/h  101-110 km/h  111-120 km/h  121-130 km/h  131-140 km/h  141-150 km/h  151-160 km/h > 160 km/h
Evaluation time 25 de maio de 2022,15:00 - 27 de maio de 2022,16:00
Speed limit 120 km/h Count Vd[km/h] Vmax[km/h] V85 [km/h]
Speed violations 9,03 % Two-wheelers 185 65 138 97
Average gap time 573 s Car 14272 100 166 115
Queue traffic 54,83 % Vans 4054 102 170 119
ADT 13895 Trucks 4602 101 177 121
AYT 5071675 Semi-Truck 5256 85 156 94
LGV traffic share 34,75 %
Evaluation direction Arriving Total 28369 97 177 115
Author: Isadora Bruck Py Velloso
Comment: Sentido Crescente
Location: A25 - Pk 18+650
Arriving vehicles from: Estadio
Departing vehicles to: Angeja Poente 0 110
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Absolute (Number of vehicles)

Two-wheelers car Vans Trucks Semi-Truck Total

<= 90 km/h 145 4176 1114 1448 4138 11021
91-100 km/h 14 3349 809 TI8 593 5543
101-110 km/h 15 3381 860 248 238 5342
111-120 km/h 7 2149 752 830 163 3901
121-130 km/h 3 B52 356 471 100 1782
131-140 km/h 1 253 113 164 16 547
141-150 km/h [} 89 40 47 [ 182

151-160 km/h 0 16 5 12 2 35

> 160 km/h 4} 7 5 4 4] 16

Total 185 14272 4054 4602 5256 28369

Percentage (%)

Two-wheelers Car Vans Trucks Semi-Truck Total

<= 90 km/h 78,38 29,26 27,48 31,46 78,73 38,85
91-100 km/h 7,57 23,47 19,96 16,91 11,28 19,54
101-110 km/h 11 23,89 21,21 18,43 453 18,83
111-120 km/h 3,78 15,06 18,55 18,04 3,10 13,75
121-130 km/h 162 5,97 8,78 10,23 1,90 6,28
131-140 km/h 0,54 1,77 2,79 3,56 0,30 1,93
141-150 km/h 0,00 0,62 0,99 1,02 0,11 0,64
151-160 km/h 0,00 0,11 0,12 0,26 0,04 0,12
> 160 km/h 0,00 0,05 0,12 0,09 0,00 0,06

Total 0,65 50,31 14,29 16,22 18,53 100,00
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Speed distribution

547 182
2% 1%

35

W <= 90 km/h
W 91-100 km/h
W 101-110 km/h
111-120 km/h
W 121-130 km/h
W 131-140 km/h
M 141-150 km/h
151-160 km/h
=160 km/h

Evaluation time

25 de maio de 2022,15:00 - 27 de maio de 2022,16:00

Speed limit 120 km/h Count Vd[km/h] Vmax[km/h] V85 [km/h]
Speed violations 9,03 % Two-wheelers 185 65 138 97
Average gap time 573 s Car 14272 100 166 115
Queue traffic 54,83 % Vans 4054 102 170 119
ADT 13895 Trucks 4602 101 177 121
AYT 5071675 Semi-Truck 5256 85 156 94
LGV traffic share 34,75 %

Evaluation direction Arriving Total 28369 97 177 115
Author: Isadora Bruck Py Velloso

Comment: Sentido Crescente

Location: A25 - Pk 18+650

Arriving vehicles from: Estadio

Departing vehicles to:

Angeja Poente

Raca g 1102
=2
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Absolute (Number of vehicles)

Two-wheelers Car Vans Trucks Semi-Truck Total

<= 90 km/h 145 4176 1114 14438 4138 11021
91-100 km/h 14 3349 809 778 593 5543
101-110 km/h 15 3381 860 848 238 5342
111-120 km/h 7 2149 752 830 163 3901
121-130 km/h 3 852 356 471 100 1782
131-140 km/h 1 253 113 164 16 547
141-150 km/h [} B9 40 47 [ 182

151-160 km/h 0 16 5 12 2 35
> 160 km/h 1} r 5 4 4] 16
Total 185 14272 4054 4602 5256 28369
Percentage (%)

Two-wheelers Car Vans Trucks Semi-Truck Total

<=90 km/h 78,38 29,26 27,48 31,46 78,73 38,85
91-100 km/h 7,57 23,47 19,96 16,91 11,28 19,54
101-110 km/h 8,11 23,69 21,21 18,43 4,53 18,83
111-120 km/h 3,78 15,06 18,55 15,04 3,10 13,75
121-130 km/h 1,62 5,97 8,78 10,23 1,90 6,28
131-140 km/h 0,54 1,77 2,79 3,56 0,30 1,93
141-150 km/h 0,00 0,62 0,99 1,02 0,11 0,64
151-160 km/h 0,00 0,11 0,12 0,26 0,04 0,12
> 160 km/h 0,00 0,05 0,1z 0,09 0,00 0,06

Total 0,65 50,31 14,29 16,22 18,53 100,00
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Speed distribution

120,00
100,00 1-
80,00 +
59" 60,00 i = Cumulative
+ Individual
40,00 |
20,00 |
0,00 HHHHHHHHAHHHHHHH BB T SR
4 11 15 19 23 27 34 40 45 51 55 59 63 67 71 75 79 83 87 91 95 99 103107111115119123127131135139143147151155159163168

Evaluation time 25 de maio de 2022,15:00 - 27 de maio de 2022,16:00
Speed limit 120 km/h Count Vd[km/h] Vmax[km/h] V85 [km/h]
Speed violations 9,03 % Two-wheelers 185 65 138 97
Average gap time 573 s Car 14272 100 166 115
Queue traffic 54,83 % Vans 4054 102 170 119
ADT 13895 Trucks 4602 101 177 121
AYT 5071675 Semi-Truck 5256 85 156 94
LGV traffic share 34,75 %
Evaluation direction Arriving Total 28369 97 177 115
Author: Isadora Bruck Py Velloso
Comment: Sentido Crescente
Location: A25 - Pk 18+650
Arriving vehicles from: Estadio
Departing vehicles to: Angeja Poente Dece 10 1100
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=y via
Vehicle distribution = traffic
1 controlling
185
1%
B Two-wheelers
W Car
W Vans
1 Trucks
M Semi-Truck
|[Evaluation time 25 de maio de 2022,15:00 - 27 de maio de 2022,16:00
Speed limit 120 km/h Count Vd[km/h] Vmax[km/h] V85 [km/h]
Speed violations 9,03 % Two-wheelers 185 65 138 97
Average gap time 5738 Car 14272 100 166 115
Queue traffic 54,83 % Vans 4054 102 170 119
ADT Trucks 4602 101 177 121
AYT Semi-Truck 5256 85 156 94
LGV traffic share 34,75 %
Evaluation direction Total 28369 97 177 115
Author: Isadora Bruck Py Velloso
Comment: Sentido Crescente
Location: A25 - Pk 18+650
Arriving vehicles from: Estadio
Departing vehicles to: Angeja Poente ooy i
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Absolute (Number of vehicles)

Two-wheelers Car Vans Trucks Semi-Truck Total

<= 90 km/h 145 4176 1114 1448 4138 11021
91-100 km/h 14 3349 BO9 778 593 5543
101-110 km/h 15 3381 860 848 238 5342
111-120 km/h 7 2149 752 830 163 3901
121-130 km/h 3 852 356 471 100 1782
131-140 km/h 1 253 113 164 16 547
141-150 km/h 0 89 40 47 6 182

151-160 km/h 4} 16 5 12 2 35

> 160 km/h 0 7 5 4 0 16

Total 185 14272 4054 4602 5256 28369

Percentage (%)

Two-wheelers Car Vans Trucks Semi-Truck Total

<=90 km/h 78,38 29,26 27,48 31,46 78,73 38,85
91-100 km/h 7,57 23,47 19,95 16,91 11,28 19,54
101-110 km/h 8,11 23,69 21,21 18,43 453 18,83
111-120 km/h 3,78 15,06 18,55 18,04 3,10 13,75
121-130 km/h 1,62 5,97 8,78 10,23 1,90 6,28
131-140 km/h 0,54 1,77 2,79 3,56 0,30 1,93
141-150 km/h 0,00 0,62 0,99 1,02 0,11 0,64
151-160 km/h 0,00 0,11 0,12 0,26 0,04 0,12
> 160 km/h 0,00 0,05 012 0,09 0,00 0,06

Total 0,65 50,31 14,29 16,22 18,53 100,00

Page 12 - 1102
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Date
25/05/2022 15:05:25
25/05/2022 15:05:41
25/05/2022 15:05:48
25/05/2022 15:05:54
25/05/2022 15:05:55
25/05/2022 15:05:57
25/05/2022 15:05:58
25,/05/2022 15:06:01
25,/05/2022 15:06:03
25/05/2022 15:06:06
25/05/2022 15:06:11
25/05/2022 15:06:16
25/05/2022 15:06:17
25,/05/2022 15:06:19
25/05/2022 15:06:24
25/05/2022 15:06:41
25/05/2022 15:06:42
25/05/2022 15:06:44
25/05/2022 15:06:45
25,/05/2022 15:06:46
25/05/2022 15:06:47
25/05/2022 15:06:52
25/05/2022 15:06:53
25,/05/2022 15:07:02
25/05/2022 15:07:03
25,/05/2022 15:07:08
25/05/2022 15:07:12
25/05/2022 15:07:20
25/05/2022 15:07:21
25/05/2022 15:07:34
25,/05/2022 15:07:35
25/05/2022 15:07:36
25/05/2022 15:07:40
25/05/2022 15:07:42
25/05/2022 15:07:44
25/05/2022 15:07:44
25,/05/2022 15:07:50
25/05/2022 15:07:53
25/05/2022 15:07:55
25/05/2022 15:08:01
25/05/2022 15:08:05
25,/05/2022 15:08:06
25/05/2022 15:08:15
25/05/2022 15:08:17
25/05/2022 15:08:18
25/05/2022 15:08:19

Speed
89
109
109
112
101
116
o9
109
81
118
80
86
101
103
93
a1
86
83
o3l
111
84
a
80
111
61
BB
104
108
o1
101
108
132
a7
&7
109
126
105
104
114
a7
&7
96
85
104
106
113

zvaluation directior
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving

Gap time
4]
15,78
7,11
5,26
1,16
1,84
0,66
2,39
1,39
3,17
4,48
51
0,91
16
417
17,73
0,54
1,25
1,11
0,87
0,29
3,62
0,57
8,53
0,38
5,71
3,18
8,08
0,26
13,53
0,46
1,18
3,36
157
1,49
0,42
5,78
2,03
2,13
5,92
3,79
0,53
89
15
0,52
0,56
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Length (Radar)
321
424
479
609
332
626
303
541
530
413
602
464
403
437
590
441
428
298
414
529
1212

71
969
6028
448
484
450
622
882
370

322
421
471
402
673
457
443
431
412
679
439
911
389
394
676

Length {cm)
321
424
479
609
33z
626
393
541
530

529
1212

370
387
322
421
471

673
as7

431
412
679
439
911
389
394
676

25/05/2022 15:08:22
25/05/2022 15:08:23
25/05/2022 15:08:23
25/05/2022 15:08:28
25/05/2022 15:08:29
25/05/2022 15:08:32
25/05/2022 15:08:34
25/05/2022 15:08:41
25/05/2022 15:08:50
25/05/2022 15:08:53
25/05/2022 15:08:55
25/05/2022 15:09:10
25/05/2022 15:09:11
25/05/2022 15:09:15
25/05/2022 15:09:17
25/05/2022 15:09:19
25/05/2022 15:09:24
25/05/2022 15:09:27
25/05/2022 15:09:28
25/05/2022 15:02:30
25/05/2022 15:09:32
25/05/2022 15:09:46
25/05/2022 15:09:49
25/05/2022 15:09:56
25/05/2022 15:09:58
25/05/2022 15:10:01
25/05/2022 15:10:02
25/05/2022 15:10:02
25/05/2022 15:10:08
25/05/2022 15:10:08
25/05/2022 15:10:18
25/05/2022 15:10:20
25/05/2022 15:10:22
25/05/2022 15:10:24
25/05/2022 15:10:25
25/05/2022 15:10:27
25/05/2022 15:10:29
25/05/2022 15:10:30
25/05/2022 15:10:32
25/05/2022 15:10:34
25/05/2022 15:10:37
25/05/2022 15:10:41
25/05/2022 15:10:43
25/05/2022 15:10:49
25/05/2022 15:10:49
25/05/2022 15:10:52
25/05/2022 15:10:55
25/05/2022 15:11:00
25/05/2022 15:11:03
25/05/2022 15:11:04
25/05/2022 15:11:07
25/05/2022 15:11:11
25/05/2022 15:11:16

84
102
102

80

83
103

87

85
112
111

87

86

LT

115
131
80
114
o3

%6

a5
o7
115
84
82
105
103
108
T4
75
107
95
88
72
82
92
o9
o6
146
97
117
a8
117
90

a7
85
20
77
81
95
102

Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving
Arriving

2,12
0,37
0,47
39
1,15
2,27
1,61
6,37
8,13
3,28
2,03
14,89
0,73
3,09
26
1,52
482
1,68
08
2,26
1,42
12,97
2,59
7,53
0,75
2,39
0,49
0,61
477
0,49
7,03
2,57
1
04
0,99
18
1,85
0,27
1,96
1,72
3,02
3,68
19
5,85
0,18
1,55
3,51
3,96
2,14
0,71
2
3,33
4,74
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1152
686
567

1169
404
610
376

1498
365
427
418
433
565

398
365
436
1311

413

388
1955

1232

1370

1383
785
1167

634

1159
686
567

1162
404
610
376

1498
365
az7
418
433
565

398
365
437
1311
454
a0
388
1955
435
464
1232
614
575
671
711
427

687
527
1925

410
425
456
460
399
437
582
456
414
432
1370
443
823
1383
785
1167

634
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Anexo 4
Dados de Referéncia
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Adequabilidade dos Limites de Velocidades em Autoestradas

RAIOS DAS CURVAS EM PLANTA

e e vum Rmn Rmin - Rmin Vmax v
- Pk inicad VBatusl Ratual Latual _ Se atual n Lmin V8s curva v [Latual]
Sublango Pk final atusi iatual absolte normal 2 iculado calosads [R atual]
= ® gy tm P mm e TS TEL W TR e MM b
R TN CORCETERD a27,24 315,32 g0 50 300 231 -131 0,06 0,143 130 2%0 180 135933 £8343 97,139 100 20
Poro ce Avesro
|E=gueire
G 1157527 1214327 120 100 550 168 3s 0114 420 700 300 452530 110524 102838 120 60
| Avero Naszente =y o.oe
Eguer 1236623 1280043 120 100 600 233907 12 0,033 0112 a0 700 300 463918 11383% 103342 125 20
Avero Nascente
"‘ “',':o"““'"' 1338328 1220648 S0 50 3% 223200 22 0,06 [ FL 2 180 130 31,386 37385 38,760 110 30
Zsl' A 23230438 2343642 120 100 S00 165978 -143 0,04 0,118 a0 700 300 511,300 S5.11% 102,066 120 &0
2’
| Parametros Raio Minamo em Plants |
Veloocade Saze (V3] Veloccace Trafego Raio Minimo Raio Minimo Normal | . vH
{km/n) VT] (kmyn) Adsoluto [RA] (m) (RN (m) | TR T2 o (Se + 1)
i % = 20 33 - 110
0 €0 20 ) | i s Relft+ 50
E0 g0 130 230 Vo | - ' —
70 ) 120 330 | ¥ =
20 100 240 430 1
5 100 120 420 700 | Vi
I 240 2 k-4 360 4 830 ]
120 130 700 1000
| . x 1200 1200 1
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Anexos

P V limite .. Rmin . Lminimo Lminime Vraio i maximo
Pk inicial VBatual Ratual Latual . Se atual fl D Rm "
Sublango [":_:;:Ia Pk final {m) atual (k:l ﬂl? (ml;n {am]a |r(:;:::a ifinal (%) I%fl IJ;:I R Perfil (m absoluto normalr;m:- {m} absoluto  normal  tabela  desejavel
{km/h) [} {m}) {m]) {km/h) %)
Inicio da Concessso 878,55 135492 80 50 11900 476,370 1,91 208 0,025 0,32  convexa 100,6334 2000 3000 253177 &0 120 120 45
Porto de Aveiro
RMOmEAETIw 183826 192948 &0 80 10000 91,220  -0,09 100 0025 032  convexa 5023972 2000 3000  63L01 80 120 120 a5
Gafanha de Encarnagao
Gafanhade Encamacio  co51494 530887 120 100 9000 197,730 0,632  -157 0,025 031  convexa 1200714 9000 12500 360428 100 120 120 45
Gafanha de Nazare
S_af_a":ja celiz=d 803412 814527 | 120 100 30039 111,142 03 4,00 0,02 031  concava 101,2483 5500 = 203251 100 120 a0 6.5
Iramides
E' ramides 814622 854673 | 120 100 50065 400,512 4 -4,00 0,02 031  convexa 311,0131 9000 12500 24182,29 100 120 100 65
SEUElra
Pirdmides -
e 8561,52  B8690,69 | 120 100 30033 129,166 4 0,30 2 0,31  concava 142,5302 5500 = 3130,87 100 120 50 65
SEUEIra
E'r"mfdes 971350 991650 120 100 10000 203000 116 0,87 0,02 031  convexa 1500052 9000 12500 562539 100 120 120 55
Sguelra
Eeruei
e 1371000 1401600 80 60 9000 306000 12 2,20 00525 032  convexa B2,74366 2000 3000 171163 60 120 120 5
Aveiro Nascente
Estadio 1519500 15608,00 120 100 6000 414,000 3 13 0,02 031  concava 8583727 5500 - 163578 100 120 125 5
Angeja Poente
s 20697,12 2093711 120 100 6000 2383982 05 4,50 0,05 031  concava 1125879 5500 - 732991 100 120 125 5
Angeja Poente
Parametros Concordancias Convexas Parametros Concordancias Concavas
Raio Raio
. , ) ! D lvimento | Desenvelviment e ) . , D viment D lviment
Raio Minimo Absoluto Velocidade Base [VB] Velocidade do Minimo e)sn.an\ro vimento ,E_ snvevimento Minimo |Velocidade do Trafego| Velocidade Base [VE] e‘sgnvo vimento Ie.senuowmen °
. Minimo Absgluto | Minimeo Normal [LN] Minimo Absoluto Minimo Normal [LM]
[RA] (m) (ke/n) Tréfego VT] (km/h) | Normal (L] (m) m) Apsoluto | [VT] (km/h) (km/h) (LA] (m) m)
[RN] {m) [RA] (m)
1500 40 50 1500 20 60 800 50 40 a0 60
1500 50 60 2100 50 60 1200 50 50 50 50
2000 50 80 3000 50 120 1600 B0 &0 50 120
3000 70 90 4200 70 120 2500 a0 70 70 120
5000 80 100 5000 E 120 3500 100 80 80 120
7500 50 110 8500 a0 120 4500 110 50 50 120
2000 100 120 12500 100 120 5500 120 100 100 120
12000 110 125 13000 110 120 6000 125 110 110 120
14000 120 130 16000 120 120 7000 130 120 120 120
20000 140 140 20000 140 140 2000 135 130 140 140
2000 140 140 140 140
VT I
DP =5+ Ry = 0,25 = DP
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Adequabilidade dos Limites de Velocidades em Autoestradas

N

TRANSICAO NO SENTI RESCENTE

Vium Vimfac) VELmi=c  Pkinical  Latual{T) Latual(B) Lmin(T) Lmin(7)({ac) Lmin{B) VLm{ac) Vvumldes) Pk inicial Latual (T) Latual (B) Lmin (B} Lmin {B) (des) v Lim(des)
- VB atual = % S S A - 3 Sy Z = A 2 - - S
NO Pk (m) atual ) anterior  antefior G le = e l< i G 63 g tabela
)¢ frmyt)___ {km/h] {m) fm) (m) (m) {m) {m) fkm/h) _(km/h) (m) {m) {m) (m) {m) fkm/h) |

Porto de Aveiro 1676 80 60 50 40 1625 30 30 140 120 50 60 80 1500 30 30 80 80 =110
Gafanha de Enr.ama;io 2419 120 100 60 30 2475 80 75 240 120 75 50 B0 2125 80 60 110 80 =110
Areade servico 3900 120 100 60 30 4075 260 230 240 120 75 120 100 3650 130 110 110 110 2120
Gafanha de Nazaré 5372 120 100 60 20 5350 120 S0 240 120 75 0 80 5200 40 30 110 80 5110

Gafanha de Nazaré 5372 120 100 60 20 5475 60 50 240 120 75 80
Piramides 8267 120 100 60 20 8075 80 75 240 120 75 80 100 7725 110 80 110 110 s110
saida 10050 120 100 60 50 10100 120 S0 240 120 75 70 120 9800 140 120 110 110 2120
Esgueira 11843 120 100 80 &0 11775 60 40 240 140 75 50 100 11500 110 20 110 110 2120
Esgueira 11843 120 100 60 50 12100 120 100 240 120 75 70 B0 11850 60 40 110 &0 =110
Aveiro Nascente 14046 60 50 60 22 14650 210 140 120 120 50 110 B0 13525 250 260 80 80 2120
Aveiro Nascente 14046 60 50 60 1425 200 180 80 80 2120

Estadio 14691 60 50 60 2 14850 200 180 120 120 50 100
Area de servico 16350 120 100 60 16575 290 270 240 120 75 120 120 15900 250 250 110 110 2120
Angeja Poente 20994 120 100 80 &0 20925 60 50 240 140 75 80 100 20525 160 140 110 110 2120
Angeja Poente 20994 | 120 100 60 50 21350 250 230 240 120 75 120 60 21000 60 50 110 80 <110
Angeja 22064 120 100 60 22550 260 220 240 120 75 120 80 21875 220 200 110 80 2120
Albergaria 28142 120 100 60 50 24075 450 400 240 120 75 120 100 23675 140 120 110 110 2120

3 Desaceleracao 3 lerac3 velocidade -
velocidade | Extensdo Raio da velocidade | Extensdo | Extens3o Minima
Base (VB) Bisel (EB) curva (R} Base (VB) Total (AT) | Bisel (EB)

<90 80 >15 60 140 50

100 110 >25 80 180 50

120 140 40 20 210 75

100 240 75

>110 270 75
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NAS DE TRANSICAO NO SENTIDO DECRESCENTE

vim Vimfa) VB Lmia)  Phinidal  Latual(T) Latual(8) min() Lmin(B) WLimfac) VLm(des) Pkinicial Latual (T)  Latual [B) Lmin(g) o VLim{des)
NG Pk [m) atual [ anterior anterior  aceleracdo aceleracdo aceleracio aceleracio . ni;? [{acnj} aceleracio tabelado  anterior  desaceleracdo desaceleracio desaceleracio 3 . n_{ 1 [”“}I tabela
L] {km/h) {lem/h) fm) (m) {m) (m} {m}) {lan/h)  (km/h) m}) {m) {m) {m) (lam/h)
Porto de Aveiro 1676 100 BO BO 60 1575 50 50 180 140 50 60 =+ 1775 30 30 80 80 =110
Gafanha de EI'EI'I'B;ED 2419 100 &0 20 2573 130 90 240 120 73 it} 100 2830 150 120 110 80 =120
Area de Servigo 39300 120 100 &0 20 3750 260 240 240 1z0 73 120 100 4173 180 160 110 80 =120
Gafanha de Mazaré 5372 120 100 &0 50 5225 240 220 240 120 73 120 100 3430 140 120 110 B0 120
Piramides 8267 120 100 &0 30 TESD 180 150 240 120 75 100 BD 8150 BO B0 110 80 =110
Esgusira 11843 100 &0 50 11600 100 20 240 120 75 &0 80 11850 60 50 110 30 2110
Esgueira 11B43 120 100 BO 60 11900 &0 50 240 140 75 60 100 12235 120 a0 110 80 =120
Mveiro Mascente 1448 a0 30 BO 60 13775 280 260 120 140 50 =110 BD 14200 200 180 80 80 =120
Estadio 14691 &0 50 &0 30 14775 200 180 120 120 50 100 100 15225 260 170 80 80 =120
Area de Servigo 16350 120 100 &0 50 16125 260 210 240 120 73 1x0 120 16E50 230 210 110 80 =120
Angeja Poente 20554 100 BO &0 30 20700 130 110 10 120 50 i} BD 21150 400 380 80 80 =120
Angeja 22064 100 BD &0 20 21675 220 130 180 120 50 110 100 22600 240 1m0 80 80 =120
Albergaria 24142 | 120 100 &0 50 23850 150 120 240 120 75 80 120 24535 110 110 110 30 =120
Parametras a0 Parametros Ac = vieloridade &0
Velooidade | Extenszo | Raloda welooidade | Extenz3ao | Extensao Minima
Base (WB) | Bisel (EB) | cunaiR) Base (VB) | Total [AT) | Bisel (EB)

[km/h] Jm] [rn] [km/h] [m] [rn]

<50 B0 =13 &0 140 30

100 110 =25 B0 130 50

120 140 40 0 210 75

100 240 75

=110 270 75
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Adequabilidade dos Limites de Velocidades em Autoestradas

ACIDENTES

Sublangos 2009| 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 Total Km Acidentes/Km
Porto de Aveiro - Gafanha da Encarnagio 2 3 2 3 2 6 3 11 9 4 14 7 9 75 5,60% 2,149 34,90 6,22%
Gafanha da Encarnacgdo - Gafanha da Nazaré 11 6 12 10 11 8 13 12 11 15 18 8 10 145 10,82% | 3,223 44,99 8,02%
Gafanha da Nazaré - Pirdmides 24 11 29 23 20 30 9 17 18 17 26 18 16 258 19,25% | 2,895 89,12 | 15,88%
Piramides - Esgueira 28 21 9 16 16 17 12 15 12 13 20 15 27 221 16,49% | 3,576 61,80 | 11,01%
Esgueira - Aveiro Nascente 7 14 3 6 2 5 11 5 11 4 7 14 7 96 7,16% 2,203 43,58 7,76%
Aveiro Nascente - Estadio 20 7 10 9 8 10 1 1 6 3 4 0 2 81 6,04% 0,645 125,58 | 22,37%
Estadio - Angeja Poente 33 33 21 14 17 12 16 14 le 24 20 22 16 258 19,25% | 6,304 40,93 7,29%
Angeja Poente - Angeja 7 [ 3 B 3 10 6 12 = 5 1 6 2 72 5,37% 1,069 67,35 | 12,00%
Angeja - Albergaria 21 23 12 5 7 7 2 6 9 5 7 16 14 134 10,00% | 2,526 53,05 9,45%
Total 151 | 121 | 29 89 | 84 99 70 82 88 86 | 103 | 99 | 94 1340 (100,00%| 24,59 | 54,4937 |100,00%
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TRAFEGO MEDIO DIARIO ANUAL

Costa de Prata Extens3o TMDA percentagem de Pesados
A25 25-0 Barra/Porto de Aveiro - G. Encarnacao 0,6 Sentido Crescente Ligeiros 10512 11161 11561 11606 12182 10511 11204
Barra/Porto de Aveiro - G. Encarnacio Sentido Crescente Pesados 403 424 4a0 4a1 461 453 511
Barra/Porto de Aveiro - G. Encarnagio Sentido Crescente Resultado 10915 11586 12001 12047 12643 10963 11715 4% 4% 4% a% 4% 4% a%
Barra/Porto de Aveiro - G. Encarnacio Sentido Decrescente Ligeiros 10795 11450 11873 11920 12512 10539 11164
Barra/Porto de Aveiro - G. Encarnacio Sentido Decrescente | Pesados 430 452 469 470 491 466 521
Barra/Porto de Aveiro - G. En:amaéo senu_do Decrescente | Resultado 11225 11913 12342 1_2391 13004 11_006 11685 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4%
A25 25-1 G. Encarnacio - G. Nazare 3 Sentido Crescente Ligeiros 10512 11161 11561 11606 12182 10511 11204
G. Encarnacio - G. Nazaré Sentido Crescente Pesados 403 424 440 aa1 461 453 511
G. Encarnagio - G. Nazaré Sentido Crescente Resultado | 10915 11586 12001 12047 12643 10963 11715 4% 4% a% 4% 4% 4% 4%
G. Enczma;io - G. Nazaré Sentido Decrescente Ligeiros 10795 11450 11873 11920 12512 10539 11164
G. Encarnagio - G. Nazaré Sentido Decrescente | Pesados 430 452 469 470 491 466 521
G. Encarnacio - G. Nazaré Sentido Decrescente | Resultado 11225 11913 12342 12391 13004 11004 11685 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4%
A25 25-2 G. Nazaré - Piramides 26 Sentido Crescente Ligeiros 15459 16408 16915 16625 17811 15315 15383
G. Nazaré - Piramides Sentido Crescente Pesados 681 719 846 1092 244 752 839
G. Nazaré - Piramides Sentido Crescente Resultado 16140 17123 17761 17716 18755 16067 16222 4% a% 5% 6% 5% 5% 5%
G. Nazaré - Piramides Sentido Decrescente Ligeiros 14239 15105 15634 15831 16437 14162 158738
G. Nazaré - Piramides Sentido Decrescente | Pesados 653 678 775 806 880 739 843
G. Nazaré - Pirami Sentido 14892 15783 16409 16638 17317 14901 16721 4% a3% 5% 5% 5% 5% 5%
A25 25-3 piramides - Esgueira 39 Sentido Crescente Ligeiros 2945 10680 11397 11920 12416 10552 12213
piramides - Esgueira Sentido Crescente Pesados 709 756 804 837 871 741 865
Piramides - Esgueira Sentido Crescente Resultado | 10653 11436 12200 12757 13287 11293 13078 7% 7% 7% 7% 7% 7% 7%
piramides - Esgueira Sentido Decrescente Ligeiros 9795 10519 11224 11740 12230 10234 11886
piramides - Esgueira Sentido Decrescente Pesados 726 775 825 859 8sa 757 879
piramides - Esgueira Sentido Decrescente | Resultado 10521 11294 12049 12599 13123 11051 12766 7% 7% 7% 7% 7% 7% 7%
A25 25-4 Esgueira - Aveiro Nascente 23 Sentido Crescente Ligeiros 5858 6349 7071 7703 8012 6139 7825
Esgueira - Aveiro Nascente Sentido Crescente Pesados 542 503 619 670 678 576 738
Esgueira - Aveiro Nascente Sentido Crescente Resultado 6399 6852 7690 8373 8639 6714 8564 8% 7% 8% 8% 8% 9% 9%
Esgueira - Aveiro Nascente Sentido Decrescente Ligeiros 5668 6353 6775 7399 7665 5897 7590
Esgueira - Aveiro Nascente Sentido Decrescente Pesados 536 509 612 662 680 570 739
Esgueira - Aveiro Nascente Sentido Decrescente | Resultado 6204 65862 7388 8061 8345 65467 8329 9% 7% 8% 8% 8% 9% 9%
A25 25-5 Aveiro Nascente - Estadio 0,6 Sentido Crescente Ligeiros 2495 10159 11056 12058 12480 2644 11938
Aveiro Nascente - Estadio Sentido Crescente Pesados 1116 1101 1293 1407 1458 1251 1646
Aveiro Nascente - Estadio Sentido Crescente Resultado 10611 11350 12349 13464 13938 10895 13584 11% 10% 10% 10% 10% 11% 12%
Aveiro Nascente - Estadio Sentido Decrescente Ligeiros 10007 10704 11652 12708 13159 10152 12552
Aveiro Nascente - Estadio Sentido Decrescente Pesados 1176 1256 1364 1485 1539 1318 1730
Aveiro Nascente - Estadio Sentido 11184 11960 13016 14192 14698 11470 14282 11% 11% 10% 10% 10% 11% 12%
A25 25-36 Estadio - Angeja Poente 6,2 Sentido Crescente Ligeiros 9596 10068 10835 11821 12317 9385 11507
Estadio - Angeja Poente Sentido Crescente Pesados 1129 1143 1235 1356 1405 1293 1685
Estadio - Angeja Poente Sentido Crescente Resultado 10725 11211 12071 13176 13722 10678 13192 11% 10% 10% 10% 10% 12% 13%
Estadio - Angeja Poente Sentido Decrescente Ligeiros 9963 10579 11405 12442 12793 9784 11479
Estadio - Angeja Poente Sentido Decrescente Pesados 1170 1196 1292 1413 1455 1340 1649
Estadio - An‘e'E Poente Sentido Decrescente | Resultado 11133 11775 12697 13857 14249 1112_? 13128 11% 10% 10% 10% 10% 12% 13%
A25 25-6 Angeja Poente - Angeja 2,7 Sentido Crescente Ligeiros 6576 7355 7734 8555 2042 7019 8392
Angeja Poente - Angeja Sentido Crescente Pesados 984 863 986 1073 1123 1032 1176
Angeja Poente - Angeja Sentido Crescente Resultado 7559 8218 8720 2628 10165 8051 9568 13% 10% 11% 11% 11% 13% 12%
Angeja Poente - Angeja Sentido Decrescente Ligeiros 6835 7285 8018 8632 8990 6982 8322
Angeja Poente - Angeja Sentido Decrescente Pesados 965 865 954 1014 1067 a78 1120
Angeja Poente - Angeja Sentido Decrescente | Resultado 7799 8151 8974 9646 10057 7960 9442 12% 11% 11% 11% 11% 12% 12%
A25 25-37 Angeja - Albergaria 1 Sentido Crescente Ligeiros 9596 10068 10865 11848 12337 9565 11354
Angeja - Albergaria Sentido Crescente Pesados 1129 1143 1230 1336 1394 1207 1515
Angeja - Albergaria Sentido Crescente Resultado | 10725 11211 12095 13182 13731 10773 12869 11% 10% 10% 10% 10% 11% 12%
Angeja - Albergaria Sentido Decrescente Ligeiros 9963 10579 11415 12445 12967 10047 11917
Angeja - Albergaria Sentido Decrescente | Pesados 1170 1196 1288 1400 1461 1265 1585
Angeja - Albergaria Sentido Decrescente | Resultado 11133 11775 12704 13844 14428 11312 13502 11% 10% 10% 10% 10% 11% 12%
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Adequabilidade dos Limites de Velocidades em Autoestradas

PRINCIPAIS DADOS DA DICOES D OCIDADES A PARTIR DOS RADAR
Sentido Crescente Sentido Decrescente
Pk Vm V35 V50 Viim litanraes Pk Vm Va5 V50 Viim e
(km) | (km/h) | (km/h) [ (km/h) | (km/h) (km) | (km/h) | (km/h) | {(km/h) | (km/h})

Porto de Aveiro - G. Encarnacao - - - - - - Porto de Aveiro - G. Encarnacio - - - - - -
G. Encarnacao - G. Nazare 2+600 76 95 74 120 7,35% G. Encarnagao - G. Nazaré 2+500 91 110 88 120 5,97%
G. Encarnacao - G. Nazare 5+050 91 110 S0 120 5,37% ||G. Encarnagdo - G. Nazaré 5+250 92 110 91 120 5,13%
G. Encarnacdo - G. Nazaré 5+300 92 110 51 120 4,73% G. Nazaré - Pirdmides 5+500 a3 102 81 120 2,15%
G. Nazaré - Piramides 6+600 89 107 88 120 3,14% G. Nazaré - Piramides 7+400 99 119 97 120 12,71%
G. Nazaré - Piramides 7+950 97 116 95 120 9,86% Piramides - Esgueira 94200 102 121 101 120 15,42%
Pirdmides - Esgueira 9+200 | 102 121 100 120 15,54% ||Piramides - Esgueira 9+850 87 103 87 120 1,9%%
Pirdmides - Esgueira 9+800 98 118 55 120 11,75% ||Piramides - Esgueira 10+200| 108 127 108 120 25,37%
Pirdmides - Esgueira 11+700| 100 121 B 120 15,19% ||Esgueira - Aveiro Nascente 11+950| 77 90 76 120 0,15%
Esgueira - Aveiro Nascente 14+000| 76 91 74 60 85,45% ||Esgueira - Aveiro Nascente 14+000| 61 76 62 60 54,56%
Aveiro Nascente - Estadio - - - - - - Aveiro Nascente - Estadio - - - - - -
Estadio - Angeja Poente 15+100| &8 103 85 120 1,92% Estadio - Angeja Poente 15+200| 106 125 104 120 21,19%
Estadio - Angeja Poente 18+650| 97 115 96 120 9,03% Estadio - Angeja Poente 18+650| 111 130 112 120 30,92%
Angeja Poente - Angeja 21+300| &9 107 88 120 2,87% Angeja Poente - Angeja 21+350| 93 108 92 100 7,75%
Angeja - Albergaria 23+250| 97 114 B 120 6,57% Angeja - Albergaria 23+600| 82 95 81 120 0,33%

Média Total 93,0 109,8 90,0 115,4 13,75% Média Total 95,8 108,9 | 90,8 113,8 14,13%
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Anexo 5
Cruzamento de Dados
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Adequabilidade dos Limites de Velocidades em Autoestradas

ACIDENTES x KM

Porto de Aveiro - Gafanha da Encarnacdo Gafanha da Encarnacdo - Gafanha da Nazaré Gafanha da Nazaré - Pirémides
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ACIDENTES/KM/TMDA*10000
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Adequabilidade dos Limites de Velocidades em Autoestradas

CONDICOES DE RISCO DOS SUBLANCOS

AL Curvas em Concordancias Zonasde Transicdo Zonas de Transi¢do Evolucdo nos

Velocidades

Planta em Perfil de Aceleracao de Desaceleragiao Ultimos Anos
Porto de Aveiro KO (SC) -
2419 0K oK KO (SC) i oK oK
Gafanha de _—
Encarnacao KO (SC)
2953 OK OK KO (SC) OK OK OK
Gafanha de Nazaré KO (SC)
2895 oK KO oK KO (SC) i oK oK
a aumentar
Firamides s L] muitos acidentes e Itax': d: exlcess: deSC RUSLMIGD
3576 oK oK velocidade elevada (SC) MAIS
a aumentar taxa de excesso de -
KO KO (SD) ) CRITICO
Esiielra velocidade elevada (SD)
€ taxa de excesso de
2203 oK oK KO (SD) KO (SC) oK velocidade elevadissima oK
taxa de excesso de
Aveiro Nascente velocidade elevadissima
645 OK OK OK OK OK OK OK
Estadio caos oK bk ok ok acidentes a taxa de excesso de ok
aumentar velocidade elevada (SD)
Angeja Poente
1069 oK oK KO (SC) KO (sC) oK oK oK
Angeja
- 2526 oK oK oK oK muitos acidentes e oK oK
Albergaria a aumentar
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Anexo 6
Mapas da Proposta de Solucéo
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MAPA INDICATIVO DOS LIMITES DE VELOCIDADES ATUAIS NA A25 - CP

(SENTIDO CRESCENTE)
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Facts

MAPA INDICATIVO DOS LIMITES DE VELOCIDADES ATUAIS NA A25 - CP
(SENTIDO DECRESCENTE)
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MAPA INDICATIVO DOS LIMITES DE VELOCIDADES DE ACORDO COM A PROPOSTA DE ALTERACAO NA A25 - CP

(SENTIDO CRESCENTE)
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MAPA INDICATIVO DOS LIMITES DE VELOCIDADES DE ACORDO COM A PROPOSTA DE ALTERACAO NA A25 - CP
(SENTIDO DECRESCENTE)
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MAPA INDICATIVO DOS LIMITES DE VELOCIDADES DE ACORDO COM A PROPOSTA DE ALTERACAO FINAL NA A25 — CP
(SENTIDO CRESCENTE)
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MAPA INDICATIVO DOS LIMITES DE VELOCIDADES DE ACORDO COM A PROPOSTA DE ALTERAGAO FINAL NA A25 - CP
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