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Sumario

Neste trabalho estudou-se a influéncia do ruidovepniente do trafego rodoviario na percegdo do risca
forma como varaveis que para ele contribuem (esfpoidade e tipo de pavimento) conseguem influereia
tomada de decisdo dos pedes numa situacdo de as@awvento de uma rodovia. Recorreu-se a apresent#gao
estimulos auditivos em ambiente simulado constitufibr amostras de ruido de trafego rodoviario addas
através do método da passagem controlada (CPB) acamunto de participantes. A experiéncia realizada
permitiu concluir que o nivel de ruido do trafegmoviario apresenta grande importancia na forma ooos
pedes avaliam uma potencial situacao de risco npassagem para pedes, sendo que quanto mais irfiengo
ruido do trafego mais conservadora é a opgao tonpas pedes.

Palavras-chave:Risco; Percecdo do Risco; Pedes; Ambientes Vatiaiido de Trafego.

1 INTRODUCAO

O ruido do trafego rodoviario é um dos principasitdbuintes para o ruido ambiental nos grandesragn
urbanos, onde as infraestruturas rodoviarias ocupana grande percentagem das suas areas e o vokime d
trafego motorizado tem vindo a aumentar com o padsa anos. Devido aos impactos negativos na saude
publica e qualidade de vida das populac8es [lliidordo trafego € considerado um grande problemaodto

de vista urbano.

Por este motivo, tém surgido nos Ultimos anos agstudos sobre técnicas que possam vir a redsssss e
impactos, como por exemplo os pavimentos rodowade baixo ruido que sao capazes de reduzir o ruido
proveniente da circulacdo do trafego rodoviaria [2in outro aspeto que promete reduzir substanciabne
ruido proveniente da circulacéo dos veiculos érgimento dos veiculos elétricos cujo funcionametds seus
motores produz niveis de ruido quase impercetj8gis

No entanto, o que pode ser um bom prendncio paeaide e vivéncia urbana, a reducdo do ruido rodoyia
pode também constituir um grande revés no quefseer& seguranga rodoviaria: a falta do ruido déego
rodoviario pode constituir um maior risco para ®dis utilizadores da rede viaria, principalmenteapas
grupos mais vulneraveis como é o caso dos pedes [4]
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Segundo a Comissdo Europeia [5], em 2014, 21%d#estas mortes que ocorrem nas estradas sdo de lpabes
Portugal, segundo dados fornecidos pela Autoriddatgonal de Seguranga Rodoviaria [6], no mesmo este,
namero rondou os 17%, sendo este um valor mai® ltlmixque o da média europeia, mas que mesmo aésim n
deixa de ser uma percentagem elevada. Muitos estaloe os parametros que possam influenciar o pa@a
pedes tém sido desenvolvidos com o intuito de mi@mestas percentagens. As diferentes classeasetirs
pedeg 7], o ambiente envolvente [8], o sexo de cada p@R® tipo de pavimento da estrada [10], os valore
pessoais e sociais bem com o perfil socioeconérdizacada um, tanto pedes como condutores [10], as
velocidades praticadas pelos condutores e as @mwige visibilidade dos condutores e dos pedesddd]
exemplos de fatores com influéncia consideravelvadiacdo e percecao do risco por parte dos pedes.

Este estudo tem por objetivo avaliar o impactofliémcia que o ruido proveniente da circulagdo \dgsulos
possa ter na perce¢do do risco por parte dos pHéste trabalho optou-se por se realizar uma epes em
ambiente virtual a um conjunto de participantes geemite avaliar a influéncia referida, mas tamb&m
influéncia que outros tipos de variaveis como acidhde e o tipo de pavimento das estradas terémmada de
decisdo dos pedes numa situacao de atravessaneemhoadfaixa de rodagem.

A experiéncia realizada consistiu na apresentagieadios estimulos a um conjunto de participanijes
simulavam a passagem de um veiculo ligeiro a unta dalocidade, num determinado tipo de pavimento
rodoviario e cuja aproximacéo do veiculo podiaamrcebida através de trés distancias iniciais 120s 20
metros) de apresentacdo do estimulo. O objetivta degperiéncia compreendia a avaliagdo do impaato d
velocidade e do tipo de pavimento rodoviario eng@palmente, a avaliacdo da influéncia que o ruido
proveniente da circulacdo dos veiculos tém na paccdo risco por parte dos pedes. Desta formaefata que
cada participante se sujeitou foi a tomada de dedis realizacdo do atravessamento de uma passsgam
pebes quando sujeito aos estimulos auditivos.

2 MATERIAIS E METODOS

2.1 Tipos de Pavimento e Velocidade do Veiculo

Os estimulos auditivos apresentados aos parti@gpasdnsistiam em sons provenientes da circulacaonde
veiculo ligeiro as velocidades de 30 e 50 km/h &m tipos de pavimentos distintos (Fig. 1): bet@miminoso
(BB), blocos de cimento (BC) e cubos de granito Y@@ forma a representar as condicfes de circulagcdo
frequentemente existentes nos centros urbanos.

Fig.1. Pavimentos sobre os quais se fez a aquisigims sons utilizados nos estimulos [12]

2.2 Aquisicdo dos Sons

Os sons referentes a circulacdo do veiculo foraquiedos, no ambito do projeto NOISELESS, segundo o
método da passagem controlada (método CPB), qususorez consiste na medicdo dos niveis maximos de
pressdo sonora ponderada A de um veiculo em passag® determinado trecho de uma estrada em estudo.
Neste método, o microfone que efetua a aquisigd@aEado a 7,5 m do centro da via de trafego ednfrm e



1,3 m acima do plano da faixa de rodagem [13].dDs sadquiridos por este método incluem todo odpouido
existente, tanto o que resulta da interagdo pnewmgato, como o ruido proveniente do motor do Veieuo
ruido ambiente [14]. Na aquisicdo dos sons utitizado presente estudo, empregou-se um manddead and
Torso Simulator (HATSYHa Briiel & Kjaer modelo 4128-D com simuladores de orelha em detrimento do
microfone referido pela norma citada a uma alt@ed @0 m. Por sua vez, os sons foram gravados ecumso a
umBriiel & Kjaer Pulse Analyzer type 3560-C

No quadro 1 sdo apresentados os valores dos imdescdcusticos do nivel de pressdo sonora maxima
ponderada de A (LAmax) e do nivel de pressdo soequavalente ponderada de A (LAeq), e do indicador
psicoacustico Loudness, correspondentes aos sonsrma duracdo de 5 segundos utilizados na compodas
estimulos auditivos obtidos através do softwararddise de sorBsysound 3

O objetivo da medi¢édo do Loudness deve-se ao fheteste ser um indicador usado habitualmente rada@re
Psicologia para descrever uma sensacao audititeiriescador retrata o nimero total de impulsovosss que
chegam ao cérebro por segundo ao longo do apaethitivo [15].

Quadro 1. Valores dos indicadores acusticos (LAmbReq) e psicoacustico (Loudness)

Tipode Velocidade LAmax LAeq Loudness
Pavimento (km/h) (dB(A)) (dB(A)) (Sone)

Betio 30 57,96 53,79 6,88
Betuminoso 59 64,09 57,41 8097
Blocos de 30 63,71 59,64 7,74
Cimento 50 69,22 63,18 10,12
Cubos de 30 68,79 64,68 9,93
Granito 50 73,43 6638 12,80

Desde logo se verificam diferengas entre os valdossvarios indicadores em fungdo das velocidadésse
diferentes tipos de pavimento. Quando se tem odg@avimento como base de comparacdo, observaese q
existe uma subida sucessiva dos valores dos irgliesdiclsticos e psicoacuUstico entre 0s sons méferao
pavimento de betdo betuminoso, blocos de cimentdes de granito. Este desempenho é semelhanteguaa
uma das velocidades estudadas, apesar de quep paeamo tipo de pavimento, os niveis de ruido adifir
significativamente.

2.3 Metodologia Experimental

2.3.1 Participantes

A experiéncia foi realizada a uma amostra de 1figq@antes voluntarios, 5 do sexo masculino e Ssexo
feminino, entre os 20 e os 30 anos de idade (nméslimades de 26 anos e desvio padrdo de 1,4). Agasa
dimensdo da amostra ser relativamente pequensgspsstas dos participantes foram bastante cortsisten
permitindo uma generalizagdo dos resultados. Irapatescentar que nenhum participante possuiaepnabl
auditivos.

2.3.2 Estimulos Auditivos

Os estimulos auditivos foram preparados de modoimglementarem trés distancias iniciais diferentas o
intuito de se criarem diferentes tempos de passatgeneiculo. Estas distancias correspondem a urtoon
partir do qual os participantes comecavam a ouviioulo em aproximacdo que combinadas com cadadasia
velocidades representam os diferentes tempos dagem dos veiculos (TTP). As distancias iniciailizatias
foram de 10, 15 e 20 metros, traduzindo-se em terdpgassagem que variam entre os 0,72 e 0s 2jAdsey
Deste modo e considerando os trés tipos de pavisiefdram apresentados 18 estimulos auditivosnthsti
(Quadro 2).



Quadro 2. Caracteristicas dos estimulos auditivos

Tipo de Distdncia Velocidade TTP

Pavimento Inicial (m) (km/h) (s)

50 0,72

10
30 1,20
Betéo 15 50 1,08
Betuminoso 30 1,80
50 1,44

20
30 2,40
50 0,72

10
30 1,20
Blocos de 15 50 1,08
Cimento 30 1,80
50 1,44

20
30 2,40
50 0,72

10
30 1,20
Cubos de 15 50 1,08
Granito 30 1,80
50 1,44

20
30 2,40

Todos os sons foram manipulados para que tivessemesana duracdo, independentemente do TTP a eles
correspondente. A duracdo escolhida para os essnauiditivos foi de 1,56 segundos (valor médioesati TP
minimo (0,72 s) e o TTP maximo (2,40 s)) de modiyua os participantes tivessem a sensac¢do de qua num
parte da totalidade dos estimulos o veiculo ndgaifee a passar por eles enquanto o som lhes ezaempado.
Para tal, os sons cuja duragéo inicial era de Grekxy foram cortados tendo em conta 0os tempos siagam

do veiculo acima descritos e a posi¢ao tempo-espéeiveiculo em relagéo ao participante.

Passados 0,5 segundos do inicio de cada estimalexibido um sinal (bip) sem que houvesse intg&apda
apresentacdo do referente estimulo auditivo conbjetivo de indicar o instante para o qual era adalia
possibilidade de efetuar o atravessamento da passpgra pedes demarcada no piso e a partir decudada
a informacédo sobre a decisdo tomada. A escolh& desmnte para a apresentacao do sinal tem queower
posicédo do veiculo, ou seja, em nenhum tipo denakiio veiculo tinha passado pelo participantes@giindos
apos o seu inicio.

Antes da realizacdo da experiéncia aos participditieefetuada a calibracdo dos sons a serem apaess
através de um sondmetro da maBrédel & Kjaer e modelo22 7Q tendo por base o nivel de pressédo sonora
maxima para um dos sons que era apresentado cédimolesaquando da sua aquisi¢cao.

2.2.3 Procedimento Experimental

A experiéncia decorreu numa sala com baixos noeisiido com a configuracéo apresentada na FignzeN
piso foi demarcada uma passagem para pedes conrio@nm de 3,5 metros e largura de 2,5 metros. No
decorrer da experiéncia foi ainda projetada umaémavirtual de um terreno.



Tela de Projegio
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Fig.2. Configuracéo da sala: demarcacdes da passagpara pedes (a); imagem projetada (b) e esquema
de posicionamento dos participantes (c)

A apresentacéo dos estimulos foi efetuada de fate@odria e através de uns auscultadéi€G K-271 MKIl
Cada estimulo foi repetido cinco vezes, sendo oatddeles apresentado ao participante nos doisissntanto
da esquerda para a direita como da direita pasgaeeda. Assim, 0 nimero total de estimulos aptadera
cada participante foi de 180, como se pode pergabér facilmente através da expresséo 1.

3 Pavimentos x 6 TTP x 2 Sentidos x 5 Repetic6486& Estimulos (D)

A tarefa dada a cada participante foi de avalizmt@ncdo de atravessamento ou ndo atravessamenimale
passagem para pedes apds a apresentacdo dosesifinglos auditivos. Para isso, os participantelsatn
sensivelmente 2 segundos ap6s a apresentacaoatipaia indicarem a sua decisdo naquele instaitendo

no botdo direito de um rato em caso de decidireavessar ou no botdo esquerdo do mesmo quando a sua
decisdo era a oposta. Este tempo foi implementad®a gue os participantes conseguissem dar a spastas

sem gue existisse qualquer tipo de enviesamento.

Este tipo de experiéncias apresenta normalmentelevado nivel de complexidade para os participant®s
vez que os estimulos séo apresentados num cugteatd de tempo, sendo necesséaria uma grande ¢oagsm
por parte de quem os avalia. Por este motivo, paeaas suas respostas apresentassem a maior &mugiaist
possivel, cada participante foi submetido a umefdade treino antes do inicio da experiéncia. Estefa
consistiu na apresentacdo de 12 dos 180 estimubpasteriormente foram apresentados na experiéiisia
repostas dadas pelos participantes para essa farafa analisadas antes da realizagéo da tarefaippai,
recorrendo-se a uma simples avaliacdo da aleatoldedias respostas com o intuito de se verificaosse
objetivos da experiéncia tinham sido percebidospore dos participantes.

3 ANALISE DE RESULTADOS

Neste capitulo tem-se por principal objetivo a iaedla influéncia do ruido proveniente do trafeaporiario na
percecdo do risco por parte dos pedes, relacionasidalores dos indicadores acusticos, LAmax e LAem

como os valores do indicador psicoacustico, Louslneem as percentagens médias de atravessamentos
resultantes das respostas fornecidas pelos pariteip, dado o reduzido nimero de respostas falvadéisado

que torna dispensavel uma analise das percentdgem@o atravessamentos. Avalia-se, também, a fooma

as restantes varidveis como os tempos de passageeiadilo (TTP), a velocidade de circulagdo dosuwlet e

da distancia a que os participantes comegam a ouvi&iculo a aproximar-se, e ainda o tipo de panime
influenciam a tomada de decisé@o dos participantes.

3.1 Ponto de Vista Psicofisico

Os tempos de passagem do veiculo apresentam cigwifa estatistica na percentagem média de
atravessamentos obtida determinada através dendtiseeANOVA (ks 17,= 11,520; p < 0,001).

Pela andlise da Fig.3, verifica-se que a percentade atravessamentos aumenta de forma aproximatamen
linear com o aumento do TTP (ATRAV=19,99TTP — 14,68=0,82558), havendo apenas uma excegao
verificada para as percentagens de respostasvaslatios estimulos com um TTP de 1,44 segundos. Esta
evidéncia mostra que os participantes deram maisri@ncia a velocidade de circulacdo dos veicutnsgue



propriamente a distancia a que comegavam a ousmaaaproximacao na avaliacdo dos estimulos, pois a
percentagem de respostas € superior para os telegmssagem do veiculo correspondentes a velocitage
km/h (Fig.4). Isto é, para o TTP de 1,44 segunddsténcia inicial (20 metros) era superior a disid inicial

do TTP de 1,20 segundos (10 metros), o que justidicima percentagem superior de atravessamentasdoo

o facto de a velocidade ser inferior para os estisnaom um TTP de 1,20 segundos (30 km/h), quando

comparada com a velocidade dos estimulos com umdETP,44 segundos (50 km/h), explica a discrepancia
verificada.

Atravessamentos (%)
]
5

00 03 06 09 12 15 1.8 2,1 24 27
TTP (s)

Fig. 3. Relacéo linear para 0 aumento da percentagede atravessamentos segundo o aumento do TTP
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Fig. 4. Percentagem de atravessamentos segundoampos de passagem do veiculo diferenciados pela
velocidade

Note-se que, através da andlise das Fig.4 e Rig.percentagens de atravessamentos para os esticnjdo
velocidade do veiculo era de 50 km/h sdo aproximadée constantes, o que permite também confirmar qu
pouca ou nenhuma importancia foi dada pelos ppatites a distancia a que estes comegavam a osemala
circulagdo do veiculo. Pelo contréario, verificaepge a velocidade desempenhou um papel fundameasal n
respostas dos participantes na avaliagdo da giialilidos estimulos.

Ja para os estimulos cuja velocidade do veiculdei20 km/h, para além das percentagens de ateamestos
serem superiores, nota-se que a distancia inemabém teve importancia nas respostas, pois quaaitor & a
distancia, maior é a percentagem de atravessamentos

Todavia, em geral, verifica-se que os tempos deagesn do veiculo tiveram um peso consideravel nas
respostas dadas pelos participantes, o que signifie a informacdo relativa ao tempo de passagém fo
devidamente orientadora, influenciando a tomaddedéesao dos participantes, no entanto, em nenhiluagdo,

a realizagdo do atravessamento podia ser feitaegoranga, uma vez que o tempo necessario paréizacéa

do atravessamento por parte dos pebdes de uma wiag3¢® metros de largura, considerando uma veloeidad
média de marcha de 1,2 m/s [16] e tendo em corgideras distancias de paragem médias dos veiculos
defendidas pelo IMTT [17], € sempre superior aoyptes de aproximacdo do veiculo.
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Fig. 5. Percentagem de atravessamentos segundo &sahcias do veiculo aquando da apresentagdo do
estimulo em funcao da velocidade

3.2 Ponto de Vista PsicoacuUstico

As variaveis em estudo que contribuem para o reddoviario sdo o tipo de pavimento e a velocidadeno
mostra o Quadro 1. Uma analise ANOVA mostrou que pascentagens de atravessamentos diferem
significativamente consoante o nivel de ruidg,{f= 6,771; p < 0,001).

Pela andlise das respostas dadas aos estimuldsva@udiistinguidos pelo tipo de pavimento, notagse a
percentagem de atravessamentos é tanto maior qoeamtos ruidoso for o pavimento. Isto é, o pavimetgo
betdo betuminoso (BB), ao qual correspondem valon@ss reduzidos dos indicadores acusticos e do
psicoacustico, regista uma percentagem de atrawessas superior aos pavimentos de blocos de cin{B@p

e cubos de granito (CG). Por sua vez, o pavimeatoutbos de granito sendo o pavimento com 0s valneés
altos para os indicadores acusticos e psicoac&gegista a percentagem mais baixa de atravessasr(&ing.6).

304

254

Atravessamentos (%)
o

BB BC CG

Tipo de Pavimento
Fig. 6. Percentagem de atravessamentos segundo dsréntes tipos de pavimentos abordados

Sobressai ainda o facto de as diferencas entrerasmiagens de atravessamentos sucessivas eripesoge
pavimentos abordados serem bastante semelhantesjagexiste uma diferenca de 3% entre a percemtalg
atravessamentos verificada para os estimulos cdogpa®m sons adquiridos em pavimentos de betdo
betuminoso e cubos de granito e blocos de cimed®w426 entre as respostas do mesmo tipo para oegy#es

de blocos de cimento e cubos de granito. Se, pelloses apresentados no Quadro 1, se calculareralo®s
médios dos indicadores para cada um dos tipos diengato verifica-se 0 mesmo fenédmeno, o que leva a
concluir que os niveis de ruido tém também um inambe peso na tomada de decisdo dos participantes.

Relacionando a percentagem de atravessamentos soimdiocadores acusticos, LAeq e LAmax, e com 0
indicador psicoacustico, Loudness, verifica-se umogria influéncia da velocidade do veiculo paradas
carateristicas acusticas e psicoacusticas dosgsensompdem os estimulos auditivos. Fazendo uniseanka
percentagem de atravessamentos por cada uma daiglades, observa-se que existe uma tendéncia paea

a diminuicdo da percentagem de atravessamentos @umento dos valores dos indicadores medidos.

Os graficos relativos a relacdo entre a percentatgmtravessamentos e os valores dos indicadofsicas
medidos (Fig.7 e Fig.8) mostram uma grande semet¢hantre ambos no que diz respeito as retas de.ofds



declives das referidas retas sdo muito parecidaf) para a velocidade de 30 km/h como para aidelde de
50 km/h. Para além disso, o coeficiente de detergdio das 4 retas é consideravelmente alto, o gigiom
bom ajuste entre a percentagem de atravessamensogadores dos indicadores acusticos, LAmax e L pacp
ambas as velocidades estudadas, sendo um pouc@spRea 0s ajustes lineares em funcédo do LAmax.

e 30km/h
304 ® 50 km/h

:g T

50 5‘5 66 6‘5 7‘0 7‘5
LAmax (dB(A))

Atravessamentos (%)

Fig. 7. Relac&o entre a percentagem de atravessanmsne o LAmax

(Nota: Ajuste para a velocidade de 30 km/h: ATRAV=0,734LAmax + 68,929; R= 0,93656. Ajuste para a
velocidade de 50 km/h: ATRAV= -0,640LAmax + 49,12R?= 0,99355)
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LAeq (dB(A))
Fig. 8. Relag&o entre a percentagem de atravessanmse o LAeq

(Nota: Ajuste para a velocidade de 30 km/h: ATRAV=0,729LAeq + 65,598; B= 0,93141. Ajuste para a
velocidade de 50 km/h: ATRAV= -0,651LAeq + 45,57&*= 0,94673)

Quanto a relacdo entre a percentagem de atraveswanee os valores do indicador psicoacustico megido
Fig.9 mostra um ajuste linear com coeficientes eerthinacdo também consideravelmente altos. Noenta

verifica-se que a reta se ajusta melhor para aidglde de 30 km/h do que para a de 50 km/h, ag&rantdo
que se obteve para os indicadores acusticos.

® 30km/h
304 e 50 km/h

254
20
.
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3 6 9 12 15

Atravessamentos (%)

Loudness (Sone)
Fig. 9. Relacéo entre a percentagem de atravessarnane o Loudness

(Nota: Ajuste para a velocidade de 30 km/h: ATRAV=2,556Loud + 43,251; R= 0,97874. Ajuste para a
velocidade de 50 km/h: ATRAV= -1,487Loud + 20,81R?*= 0,89899)



Desta forma, o Loudness é o indicador que melh@cteriza a influéncia do ruido na tomada de deaiks
pebes para a velocidade mais baixa do veiculo &max o que melhor se ajusta para a velocidade mais
elevada.

4 CONCLUSOES

Apesar de ser considerado um grande problema dims mbanos, no que diz respeito a seguranca radayi
particularmente para o caso dos pedes, o ruidafigd é um fator com um contributo essencial maggpéo e
avaliagéo do risco. A sua influéncia na tomada @®@sdo por parte dos participantes foi clara, etasto-se
gue as percentagens de respostas do tipo atrawrgsardistinguidas pela velocidade, decrescemrineate
com o aumento dos valores dos indicadores acUstigsscoacUsticos, mostrando-se também a impoatalei
tipo de pavimento na tomada de deciséo por padepddes numa situacdo de atravessamento de urde via
trafego.

Por outro lado, a componente acustica do trafegmipe que os pedes facam uma estimativa dos tempos
passagem dos veiculos. Quanto maior o tempo dagessdo veiculo, maior a percentagem de atravessasne
obtida, excetuando-se uma situacdo que permitiurarogue 0s participantes davam maior importancia a
velocidade dos veiculos do que a distancia inibiel mesmos na avaliacdo da seguranca para a ¢éalida
atravessamento.

Nesse mesmo sentido, verificou-se que, mesmo s@meltas percebida auditivamente, a velocidade aoloei
tem uma influéncia bastante significativa na tomdelalecisdo dos pedes, mesmo para além das castazier
acusticas da sua circulacéo. Tal ficou comprovaito as reduzidas percentagens de atravessamenidasobt
para a generalidade dos estimulos auditivos carmefgmtes a velocidade de circulagéo do veiculddderBh e
com as percentagens de atravessamentos mais elewvada os estimulos cuja velocidade de circulagho d
veiculo era de 30 km/h.

Quanto ao tipo de pavimento, para salvaguardagaraeca dos pedes, a sua escolha de implementagaa n
deve ser feita ponderando unicamente sobre ascapasteristicas acusticas, porque ha outras emjpeaides

que estdo direta ou indiretamente ligadas a segarpedonal, como por exemplo a sua textura que esta
relacionada com as condic8es de atrito fornecidasraiculos. Do ponto de vista acustico, na seldoaipo de
pavimento devem-se ponderar as vantagens e degeastalo ponto de vista da seguranca rodoviaria e da
gualidade do ambiente urbano, tomando em consi@ergge a reducao do ruido rodoviario reduz o ingpact
negativo sobre a saude da populacéo, mas, porladwppode ter consequéncias negativas no quesiieito a
seguranca rodoviaria, mais particularmente a segardos pedes.

Em geral, prova-se que o ruido de trafego é umgoaente importante para a percecéo do risco péespblo
entanto, conclui-se também que a componente aaUdtictrafego rodoviario, por si s, ndo é um fajoe
permita aos pedes fazer uma correta avaliagdosdo.rNo que diz respeito aos pefes, numa tarefa @om
avaliacdo da possibilidade de atravessamento da @& rodagem, ndo se deve descorar o importaptd ga
componente visual, devendo ser sempre fornecidaelmres condi¢cdes de visibilidade a estes utitives da
via publica. S6 desta forma é que os pebes sepazesa de fazer uma correta avaliacdo do risco tipstele
situacdes.
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