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INTRODUÇÃO GERAL 

O presente Relatório constitui o 4º Volume do Plano de Mobilidade Urbana Sustentável (PMUS
1
) para 

a cidade de Santo Tirso. Cada um deles versa temáticas distintas e muito específicas, mas todas se 

complementam numa estratégia integrada que visa a qualificação do espaço público na plataforma 

central da cidade. 

Essa qualificação deverá ter três dimensões estruturantes: primeira a da repartição do espaço por 

diferentes funções de circulação e estadia, com especial atenção para a integração dos transportes 

coletivos e dos modos suaves; segunda, a inclusão das diferentes formas de menor mobilidade 

pessoal e que em determinadas circunstâncias afasta mesmo as pessoas de usufruto do espaço 

público; terceira, a melhoria do conforto dos materiais, do conforto visual (desenho) e do conforto 

climatérico (arborização e eficiente drenagem de águas pluviais). 

São quatro os objetivos essenciais do PMUS para a cidade de Santo Tirso, dos quais 3 associados a 

esta temática: 

Objetivo 1 – Promover o CRESCIMENTO DA MOBILIDADE INTRAURBANA tendo por base um 

aumento muito significativo da preponderância dos modos de transporte suaves na 

forma de funcionamento das circulações de pessoas e veículos no espaço público 

central. Ao aumentar o grau de partilha entre diferentes modos de transporte e ao 

proceder-se ao aumento de canais de circulação/ estadia de pessoas e veículos de 

duas rodas, por redução do ‘espaço automóvel’, pretende-se alterar com algum 

significado o padrão de mobilidade urbano com benefícios claros para as condições 

ambientais locais. 

Objetivo 2 – Obter para o espaço público central da cidade um PRIMEIRO PERCURSO 

estrategicamente localizado, unindo sectores urbanos de forte relevância comercial/ 

serviços, ambiental, cultural e lúdica, e que possa ser uma referência do ponto de vista 

da sua plena utilização (acessibilidade), LIVRE DE BARREIRAS OU QUAISQUER 

OUTROS CONSTRANGIMENTOS, POR PESSOAS COM MOBILIDADE REDUZIDA 

por fatores estruturais ou conjunturais. 

Objetivo 3 – Criar condições para o significativo AUMENTO DA UTILIZAÇÃO DOS TRANSPORTES 

COLECTIVOS urbanos, não só por razões de mobilidade da população, como ainda 

                                                      
1 
Considerando a terminologia do ‘Pacote da Mobilidade’ – IMT (2010): PLANO DE MOBILIDADE E TRANSPORTES (PMT).
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por razões de economia urbana, melhoria ambiental e sustentabilidade financeira do 

próprio serviço. 

Os seis Relatórios que integram o PMUS versam seis temas essenciais ao prosseguimento destes 

três objetivos. São temas específicos que se enquadram numa estratégia mais global que tem sido 

seguida pelo município em termos das políticas urbanísticas, de transportes e ambiente para a cidade 

de Santo Tirso no âmbito do que poderá vir a ser o seu papel no sistema urbano local de charneira 

entre a Área Metropolitana do Porto e o Vale do Ave. Referimo-nos concretamente ao subsistema 

urbano definido no Plano Regional de Ordenamento do Território para a Região do Norte de Portugal 

e que integra o ‘triângulo’ formado pelas cidades de Santo Tirso, da Trofa e de Vila Nova de 

Famalicão. 

Os 6 temas principais abordados por este Plano são: 

Tema 1 – O da reformulação física dos espaços de circulação tendo em vista a plena inclusão de 

todos os cidadãos na acessibilidade interna no espaço urbano, independentemente da sua 

condição temporária ou definitivamente limitada – ACESSIBILIDADE INCLUSIVA. 

Tema 2 – O da reformulação da REDE E SERVIÇO DE TRANSPORTES PÚBLICOS urbanos em 

autocarro tendo em vista diminuir a dependência dos cidadãos do carro próprio e melhorar a 

sustentabilidade do próprio serviço - redução de encargos para o orçamento municipal. 

Tema 3 – O da criação de uma REDE CICLÁVEL no interior da cidade de Santo Tirso, com lógica 

própria do ponto de vista da oferta de uma nova infraestrutura capaz de fazer emergir um 

velho modo de transporte, em articulação com novas formas de utilização da bicicleta em 

termos lúdicos e de manutenção, beneficiando das excelentes condições ambientais e 

paisagísticas do entorno do centro da cidade (sobretudo as margens do Ave). 

Tema 4 – Operacionalização de ESPAÇOS PEDONAIS E DE CIRCULAÇÕES eficazes tendo em 

vista os diferentes tipos de necessidades que podem ocorrer, designadamente eixos de 

ligação (a pé), áreas de potencial densidade pedonal e locais de pontual concentração de 

pessoas. Neste último caso foram desenvolvidos estudos muito específicos de 

reorganização dos layout à porta das principais escolas da cidade. 

Tema 5 – O da evolução do CONCEITO DE CIRCULAÇÃO automóvel no centro da cidade tendo em 

vista a manutenção do padrão atual de acessibilidade mas com muito menor consumo de 

espaço que deverá ser atribuído a outros modos de transporte ou à permeabilização do solo 

(espaços verdes). 
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Tema 6 – O da evolução para um CONCEITO DE ESTACIONAMENTO capaz de gerar uma política 

municipal que, a prazo, reduza ao mínimo a ocupação de espaço público do núcleo central 

da cidade com estacionamento automóvel, garantindo que essa condição induz à 

diminuição da taxa de utilização automóvel por parte dos residentes e dos visitantes a par 

com o aumento da mobilidade urbana. 

 

Os conteúdos de cada Volume são assim específicos de uma área de atuação municipal – ação/ 

projeto/ política de gestão –, mas todos contribuem em maior ou menor grau para a integração dos 

diferentes temas nos objetivos principais escolhidos pela governação local. 

Volume I – ESTUDO DE ACESSIBILIDADE INCLUSIVA E MANUAL DE BOAS PRÁTICAS. Inclui a 

caracterização funcional de um percurso urbano que liga entre si quatro sectores urbanos/ 

equipamentos pré-definidos: Centro Cívico (Paços do Concelho), Tribunal/ Cine-teatro/ Praça G. 

Humberto Delgado, Parque Urbano da Rabada e por fim o Parque da Ribeira do Matadouro. Este foi 

considerado o triângulo estratégico do ponto de vista da acessibilidade sem barreiras. 

Volume II – REESTRUTURAÇÃO DA REDE DE TRANSPORTES PÚBLICOS. Inclui uma análise 

profunda aos atuais custos de exploração do serviço e visou a apresentação de diferentes cenários 

de evolução da rede tendo em vista fundamentalmente o aumento da captação de utentes (aumento 

de receitas conjugado com diminuição de encargos). 

Volume III – VIABILIZAÇÃO DA REDE DE CICLOVIAS. Inclui um trabalho de planeamento baseado 

na definição das linhas de potencial desejo e um estudo de viabilidade física de criação de espaços 

canais dedicados. 

Volume IV – PROGRAMA BASE À PORTA DE QUATRO ESCOLAS. Inclui a elaboração de um 

programa base de reformulação dos espaços de circulação por diferentes modos de transporte à 

porta das principais escolas da cidade, tendo em vista melhorar as condições de circulação a pé, de 

bicicleta, de acesso e funcionamento dos transportes públicos, regularizando a procura decorrente da 

largada e espera de estudantes a partir do carro próprio. 

Volume V – PROJECTO BASE de um conjunto de vias que integram a mesma zona urbana e onde 

se concentram as primeiras fases da Ciclovia Central, três escolas e a globalidade do primeiro 

percurso pedonal de acessibilidade inclusiva. 
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Objetivos estratégicos 

Volumes 

I II III IV V VI 

O1 - CRESCIMENTO DA MOBILIDADE INTRAURBANA       

O2 – PERCURSO URBANO LIVRE DE BARREIRAS       

O3 - AUMENTO DA UTILIZAÇÃO DOS TC       

Temas principais  

T1 - ACESSIBILIDADE INCLUSIVA       

T2 - REDE E SERVIÇO DE TRANSPORTES PÚBLICOS       

T3 - REDE CICLÁVEL       

T4 - ESPAÇOS PEDONAIS E DE CIRCULAÇÕES       

T5 - CONCEITO DE CIRCULAÇÃO       

T6 - CONCEITO DE ESTACIONAMENTO       

 

Cronologicamente, a ordem de realização dos diferentes Relatórios não foi aleatória. A urgência da 

negociação com o concessionário dos transportes urbanos tendo em vista a redução do défice de 

exploração que se estava a verificar, com encargos para a autarquia que era urgente equacionar, 

levaram a que este fosse o primeiro dos temas abordados no âmbito da realização do Plano de 

Mobilidade Sustentável. 

Seguiu-se o trabalho de planeamento da rede de ciclovias dada a noção existente de que a afectação 

de espaço-canal e a sua reestruturação constitui uma questão estruturante da organização do espaço 

público que tinha de ser acautelada de imediato. Ou seja, estabilizado o sistema de circulação 

rodoviária ao longo dos últimos anos (com estudos e medidas disciplinares específicas), era prioritário 

perceber qual a configuração da rede de ciclovias e qual a sua viabilidade física em termos da 

disponibilidade efetiva de espaços-canal. 

Seguidamente procedeu-se ao trabalho de programação do espaço público à porta das escolas. A 

sua realização permitiu, em conjugação com o traçado das ciclovias e com as principais 

Integração de OBJETIVOS e TEMÁTICAS na organização do trabalho 
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recomendações resultantes do estudo de reformulação da rede de autocarros urbanos, obter uma 

ideia muito concreta e precisa de qual o sector urbano onde será prioritário apostar na resolução dos 

percursos de plena acessibilidade por obtenção de sinergias na intervenção no espaço público.  

Por fim, a escolha do percurso pedonal de acessibilidade inclusiva, a sua caracterização e a 

formulação de propostas, integrando as temáticas associadas à bicicleta, aos percursos do modo a 

pé e à melhoria das condições de funcionamento do espaço à porta das escolas, permitiu definir a 

área de intervenção prioritária e sobre ela avançar com um Projeto Base que seguirá o seu percurso 

até à intervenção no terreno e que deverá constituir a primeira atuação integrada no âmbito do 

PMUS. 

 

JANEIRO 2016 
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PARTE I-  SISTEMA PEDONAL  

1.  Sistema Pedonal Principal  

A abordagem do sistema pedonal na plataforma central da cidade de Santo Tirso corresponde ao 

exercício de identificação de um conjunto de situações (tipos) que necessitarão de posterior 

aprofundamento quer ao nível da sua definição como do estudo de medidas concretas que visem a 

melhoria efectiva das condições de circulação a pé na zona mais consolidada da cidade. A tipologia 

de situações identificadas corresponde a: 

 LOCAIS DE POTENCIAL DENSIDADE PEDONAL, em determinados eixos do centro urbano 

normalmente correspondentes às frentes urbanas com maiores concentrações de comércio 

que, simultaneamente, coincidem com percursos de passagem; nestes casos haverá lugar à 

necessidade de alargamento de passeios de forma a satisfazer as diferentes necessidades 

em causa – passagem de pessoas, entrada/ saída de unidades comerciais, paragem junto a 

montras, concentrações de peões em locais de atravessamento do sistema rodoviário 

(passadeiras) e eventual arborização. A estas situações podem estar associados 

estrangulamentos do ponto de vista do nível de serviço desejável em função da área 

disponível (m
2
/ pessoa). 

 EIXOS DE LIGAÇÃO, ou seja, identificação de percursos com maior probabilidade de 

utilização pedonal ainda que não seja exigível uma densidade apreciável de pessoas. Nestes 

casos está em causa mais a eficácia e a qualidade desse percurso a pé (pavimentos, 

arborização, iluminação nocturna, etc.), do que a capacidade da infraestrutura (largura do 

passeio ou m
2
/ pessoa). 

 LOCAIS DE DENSIDADE OCASIONAL DE PEÕES, ou seja, identificação dos espaços 

públicos que pela sua natureza em termos de proximidade a equipamentos com utilizações 

concentradas de pessoas, possam gerar aglomerações com dimensões que exijam maiores 

áreas disponíveis para o sistema pedonal (à porta), e a que normalmente corresponde um 

determinado nível de serviço em função da área disponível (m
2
/ pessoa). 

A metodologia utilizada com recurso ao SIG para a definição das linhas de potencial desejo permitiu 

recolher informação que também foi útil para a definição dos eixos de ligação – braços de ligação do 

centro consolidado às áreas urbanas adjacentes – e que estão representados no Desenho 04. Esse 

desenho sintetiza a avaliação prévia que é feita do ponto de vista das três tipologias de situações 

identificadas anteriormente. No interior da plataforma central da cidade estão ainda identificados os 
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eixos que dão continuidade às ligações radiais para o exterior com origem nas áreas de maior 

potencial densidade pedonal. 

As intervenções que vierem a ser feitas no futuro deverão ter em conta os objectivos específicos 

sintetizados no Quadro 6: 

Quadro 1 - Objectivos a atingir por tipologia de situação do sistema pedonal 

Tipologia de 

Situação 
Objectivos Específicos 

LOCAIS DE 

POTENCIAL 

DENSIDADE 

POPULACIONAL 

 Salvaguardar a necessidade de aumentar a área destinada ao peão por alargamento 

do passeio. 

 Conversão de certos arruamentos em vias partilhadas (peão/ carro, com prevalência 

do primeiro) salvaguardando determinados horários de cargas/ descargas. 

Nestes casos estará também em causa a melhoria da infraestrutura quer do lado dos pavimentos 

como da iluminação nocturna e conforto sazonal (arborização de sombra). 

EIXOS DAS 

LIGAÇÕES A 

PRIVILEGIAR 

 Garantir a eficácia de determinados percursos através de: 

- aumento da largura útil de passeios (caso se justifique); 

- relocalização de passadeiras; 

- variação dos tempos de semáforos para peões (tempos de espera e tempos de 

passagem); 

- iluminação nocturna; 

- qualidade dos pavimentos; 

- arborização (temperatura no verão); 

- desimpedimento do percurso pedonal relativamente a bolsas de 

estacionamento automóvel, a localização de paragens de transportes públicos, 

etc. 

LOCAIS COM 

DENSIDADE 

OCASIONAL DE 

PEÕES
2
 

 Organização do rebatimento entre o modo a pé e diferentes meios de transporte que 

acedem a esses equipamentos. 

 Aumento dos níveis de segurança no espaço público. 

Algumas das intervenções a avaliar na fase seguinte deste trabalho consistirão na redefinição dos 

layout associados à localização de paragens de transportes públicos, de passadeiras de 

atravessamento, à organização da fila de largada e espera de alunos em carro próprio, assim como 

à compatibilização dessas necessidades com a localização de ciclovias e reorganização do 

estacionamento de veículos. 

                                                      
2 Zonas sujeitas a utilizações intensas e concentradas em determinados períodos do dia normalmente associadas à 
problemática dos espaços de circulação exterior à porta das escolas ou de equipamentos desportivos e culturais. 
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1.1. Áreas de potencial densidade pedonal 

Estas áreas estão inseridas em três grandes eixos, dois dos quais de forte pendor comercial. O 

primeiro eixo, Norte/ Sul, é constituído pelas Praças Batista Coelho e Conde São Bento com 

prolongamento pela Rua Ferreira Lemos. O segundo eixo, Nascente/ Poente, compreendido entre a 

Praça 25 de Abril e a Rua de José Bento Correia incluindo a passagem pela feira/ mercado e pela 

Rua Luís de Camões. Por último, um terceiro eixo, mais institucional, mas também com forte 

componente comercial, que abrange a frente do Hospital até à Praça Conde São Bento passando 

pelo Tribunal e Cineteatro, terminando na rua (pedonal) de Zulmira de Azevedo e que permite a 

ligação aos espaços mais comerciais existentes a sul dos Paços do Concelho. A requalificação em 

curso da Praça General Humberto Delgado prevê que as vias adjacentes à fachada norte fiquem 

dedicadas a tráfego de peões partilhado com o acesso de moradores e cargas/ descargas. 

Figura 1 - Áreas de Potencial Densidade Populacional 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rua Ferreira Lemos Praça Baptista Coelho 

Praça 25 de Abril Praça Conde São Bento 
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1.2. Eixos de ligação 

O principal eixo a melhorar diz respeito à ligação entre a estação rodoviária de passageiros e a 

estação ferroviária através da Rua de Nuno Álvares Pereira, da Av. de Sousa Cruz e da Rua do Dr. 

Oliveira Salazar. Destaca-se neste caso o interesse estratégico na melhoria do passeio do lado 

nascente da Avenida de Sousa Cruz onde se localiza a nova loja do cidadão, passeio que tem 

continuidade para a Praça Camilo Castelo Branco – frente comercial importante – e que será objecto 

de alargamento no âmbito da obra em curso. 

Perpendiculares a esse eixo são de destacar outros cinco que têm continuidade para fora da 

plataforma central da cidade, principalmente para o lado poente: 

 O eixo da futura ligação da estação rodoviária de passageiros para sul em direcção de 

áreas residenciais da futura zona de expansão das Rãs; 

 O eixo da antiga N104 pela fábrica do Arco; 

 O eixo do hospital/ estádio com continuidade por extensas áreas residenciais; 

 O eixo da Rua Dr. Carneiro Pacheco com continuidade para o centro de saúde e colinas 

residenciais da margem esquerda do Sanguinhedo; 

 O eixo da Rua Dr. Fernando A. Pires e da M508 ao longo da margem direita do 

Sanguinhedo até ao Rio Ave para norte e também com continuidade para nordeste pela 

N204 e Ponte sobre o Rio Ave. 

Figura 2 - Eixos de ligação  

 

 

 

 

 

Praça Camilo Castelo Branco Avenida de Sousa Cruz Sul 
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1.3. Áreas de densidade ocasional de peões 

Como se disse anteriormente a fase seguinte do presente Plano visa o estudo mais aprofundado do 

layout à porta de quatro estabelecimentos de ensino previamente seleccionados: Escola Conde S. 

Bento, Escola Secundária Tomaz Pelayo, Escola Secundária D. Dinis e EB 2/3 de S. Rosendo. 

Nestes quatro casos serão estudadas medidas concretas de organização dos sistemas das 

circulações tendo em vista melhorar a acessibilidade multimodal aos estabelecimentos de ensino. No 

caso da Escola Secundária D. Dinis esse estudo será articulado com a intervenção programada pela 

Parque Escolar uma vez que o projecto de remodelação dessa escola prevê uma alteração nos 

sistemas de entradas/ saídas de pessoas e veículos. 

Figura 3 - Zonas com densidade de peões ocasional  

 

Avenida de Sousa Cruz Norte Rua Dr. Oliveira Salazar 

Escola Conde São Bento 

 

Escola Secundária Tomaz Pelayo 
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Escola Secundária D. Dinis 

 

Escola EB 2/3 de São Rosendo 
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Desenho 1 - Sistema Pedonal Principal  
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PARTE II-  PROGRAMA BASE À PORTA DAS 4 ESCOLAS  

2.  Reestruturação do espaço exterior das circulações ‘à porta’  das escolas  

2.1. Pressupostos 

Como é sabido, o conceito de “mobilidade sustentável”
3
 coloca o reequilíbrio entre modos de 

transporte como opção estratégica de primeira linha para as diferentes escalas e tipos de transporte. 

O desenvolvimento da multimodalidade ao nível das infraestruturas de suporte da acessibilidade aos 

principais geradores de viagens de pessoas e mercadorias constitui um factor decisivo para o 

desenvolvimento do indivíduo multimodal, na condição de os diferentes agentes e decisores saberem 

colocar diversidade de oferta nas soluções a criar. Contudo, essa “mobilidade sustentável” não se 

constrói através de um projecto próprio (único) que, por milagre, tudo muda ao tempo de um clik de 

dedos; a mobilidade sustentável só pode ser construída por somatório de um conjunto vasto de 

decisões que promovam a multimodalidade funcional dentro de portas e na correspondência com 

outras plataformas de interacção. 

O que se pretende é o desenvolvimento de um layout de funcionamento de diferentes tipos de 

circulações “à porta” das escolas de forma a melhorar o seu desempenho e, simultaneamente, 

incrementar a utilização de soluções de transporte alternativas ao carro próprio. Outro dos objectivos 

essenciais desta acção reside no aumento da segurança no espaço público numa zona sujeita a 

utilizações intensas e concentradas em determinados períodos do dia (início e fim do funcionamento 

do período diário escolar). 

Como se entende, o espaço público disponível e que interesse à resolução das diferentes 

necessidades tenderá a ser escasso, pelo que as soluções finais a adoptar implicarão sempre uma 

escolha prévia de quais as funções a privilegiar, sendo certo que nem sempre se responderá 

cabalmente aos diferentes pontos de vista que se formarão em face da perspectiva (necessidade) em 

que cada um dos utentes se coloca – alunos, professores, funcionários, pais, operadores de 

transportes, gestores do espaço público, utentes em geral, etc. 

Tendo este trabalho por objecto fundamentar as opções de projecto que determinarão a OBRA de 

remodelação do sistema de espaço público “à porta” das escolas, convém ter presente que o acto de 

projectar representa, em primeira linha, um exercício de escolhas e opções entre o que se valoriza e 

o que se remete para segundo plano, sendo que a estabilidade das soluções não pode deixar de 

                                                      
3
 LIVRO BRANCO - A política europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das opções, Comissão das Comunidades 

Europeias – Bruxelas, 2001 (pág.11). 
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conter uma estética que ultrapassa consideravelmente a satisfação das funcionalidades. Ou seja, a 

disciplina do desenho/ arquitectura não podem ficar de fora do projecto, apesar de os seus 

fundamentos resultarem de um exercício de micro planeamento do sistema local de circulação e 

transportes. 

2.2. Funções a satisfazer / dimensionamento 

As principais funções/ componentes identificadas e relativamente às quais deverá ser formatada uma 

resposta (solução) em concreto, que satisfaça as necessidades inerentes, são descritas na primeira 

coluna do quadro seguinte; os critérios de dimensionamento constam da segunda. 

Funções e critérios para a remodelação do layout ‘à porta’ das escolas 

Funções/ componentes Critérios de dimensionamento 

I - PARAGEM de Transportes Públicos (TP) 

associada à Porta da Escola 

Uma ou duas paragens (uma em cada sentido) 

conforme o funcionamento/ percursos da(s) 

linha(s) de autocarros que servem a escola. 

 12 Metros de comprimento para paragem de 1 

autocarro. 

II - PASSADEIRA de atravessamento de rua 

Preferencialmente associada às paragens de 

transportes públicos. 

 5 Metros ou mais, caso o fluxo de pessoas 

(alunos) na Hora de Ponta (HP) o justifique. 

 Rampas cómodas entre faixa de rodagem e 

passeios (6% a 8% para vencer até 0,40m de 

altura). 

 Solução em “Z” com o atravessamento pedonal 

sempre nas traseiras dos autocarros parados 

(maior visibilidade no atravessamento e os utentes 

não atrasam o avanço do autocarro, quando 

atravessam a faixa de rodagem. 

III - CORREDOR BUS sempre que possível 

De forma a garantir que outras funções 

rodoviárias não impedem o acesso dos 

autocarros às paragens. 

 1 Via - 3 metros de largura. 

 2 Vias - 6,10 a 6,50 metros. 

Uma ou duas vias conforme haja ou não 

necessidade de ultrapassagem de autocarros 

entre si. 

IV - PERCURSOS PEDONAIS amplos e com largura 

suficiente 

Na extensão justificada pela ocorrência de 

passagem de alunos em grupo (por exemplo, 

trajecto porta da escola – paragem de TP); 

poderá ser tomado em linha de conta o nível de 

serviço nos passeios. 

 Mínimo de 2,25 metros. 

 Nível de Serviço desejável C/ D. 

 

Funções/ componentes Critérios de dimensionamento 
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V – LARGADA/ ESPERA DE ALUNOS EM CARRO 

PRÓPRIO (kiss-and-school) 

O que significa a criação e uma zona da faixa 

de rodagem adjacente à via de circulação
4
 e, 

preferencialmente, do lado do portão da escola. 

Esta zona também deverá servir para a largada 

de alunos (muito embora esta função exija 

menos comprimento de abordagem). 

 2,45 Metros de largura quando adjacente a uma 

via de circulação (total máximo de 3,05 + 2,45 = 

5,50 m). 

 2,75 Metros quando se constituir em faixa de 

rodagem própria. 

 O comprimento de frente de via deverá ser 

definido em função das necessidades caso a caso, 

através da observação directa e contagem de 

veículos na saída da manhã (teoricamente a de 

maior procura). 

VI - VIAS DE CIRCULAÇÃO RODOVIÁRIA em eixos do 

sistema principal 

Destinadas a acesso a estacionamento local e 

a tráfego de passagem. 

 3,10 Metros para faixa de rodagem de 1 via, 

quando não há estacionamento lateral. 

 3,45 Metros para faixa de rodagem de 1 via 

quando há estacionamento lateral. 

 6,10 Metros para uma faixa de 2 vias (uma em 

cada sentido). 

VII – RETORNO DE VEÍCULOS a montante e a jusante 

da ‘porta’ de forma a concentrar funções de um dos 

lados da faixa de rodagem. 

De qualquer direcção pode-se então aceder ao 

“kiss-and-school” e, depois, partida em qualquer 

direcção; caso não seja possível dois retornos, 

então o “kiss-and-school” deverá ser previsto de 

ambos os lados da faixa de rodagem. 

 Solução a definir em função das circunstâncias. 

 Aproveitamento de intersecções caso possam 

passar a rotundas (ou caso já existam), etc. 

VIII - ESTACIONAMENTO dimensionado para as 

necessidades do estabelecimento escolar. 

Tendo em atenção que se está perante 

estacionamento de longa duração (muito pouca 

rotatividade). 

 1,80-2,00 Metros para estacionamento em linha. 

 4,50 Metros para espinha (45º). 

IX - CICLOVIAS destinadas à promoção do transporte 

individual por bicicleta. 

Entre a Escola e o centro urbano ou zonas 

residenciais (ou outros equipamentos) 

próximos. 

 2,60 a 3,10 Metros para dois sentidos de 

circulação. 

 1,10 a 1,75 Metros para via de sentido único. 

 

Deverão ainda ser considerados os seguintes aspectos particulares relativos ao dimensionamento e 

projecto das componentes anteriormente referidas: 

                                                      

4
 Considera-se que; a)- a faixa de rodagem integra uma ou mais vias de circulação assim como área de paragem, mas exclui 

espaços destinados a estacionamento de veículos; b)- a paragem de um veículo transforma-se em estacionamento quando o 

condutor abandona o seu lugar no veículo. 
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 Em princípio não deverá ser colocada passadeira no enfiamento da porta da escola; um 

desajustamento de 5 metros é suficiente para evitar saídas rápidas “em frente e a direito” 

sobre a faixa de rodagem. 

 A passadeira principal deverá ser iluminada à noite (no Inverno é noite a meio da tarde). 

 A criação de um corredor BUS exclusivo na zona das paragens de autocarros pode ser 

a única forma de libertar o transporte público de outras disfunções que ocorram na faixa 

de rodagem, designadamente estacionamento/ paragem indevidos, paragem em 2ª linha, 

etc. 

 Em princípio não há razão para a necessidade de corredores BUS com duas vias de 

circulação no mesmo sentido (ultrapassagem de veículos). 

 Os percursos pedonais terão de ser projectados tendo em atenção que o modo a pé é 

também um modo de transporte que, para ser atractivo, necessita de eficácia da 

infraestrutura de suporte; princípios da linearidade de percursos; inexistência de 

obstáculos; passadeiras colocadas nos locais de atravessamento efectivamente usados; 

pavimentos cómodos; arborização dos passeios; e boa iluminação nocturna. 

 Faixas de rodagem com largura maior do que os mínimos apresentados, em conjugação 

com espaços de estacionamento também largos, ocasionam a possibilidade de paragem/ 

estacionamento em 2ª linha, disfunção que não pode acontecer, uma vez que esta 

questão constitui em grande parte dos casos a razão para as situações que se pretende 

evitar. 

 A contenção do espaço rodoviário é essencial à resolução de muitas das disfunções 

mas também constitui a principal medida em termos de redução da velocidade com 

consequências muito positivas para a segurança de pessoas, redução das emissões para 

o ar e do ruído, e ainda poupança energética. 

 A inversão de marcha a montante e a jusante da solução são condições necessárias 

para evitar a duplicação de espaços para a mesma função, com excepção dos 

transportes públicos cuja extensão de percursos não pode ser penalizada. 

 É provável que o espaço dedicado e dedicável a estacionamento, tanto no interior como 

no exterior do recinto escolar, não seja suficiente para responder às necessidades de 

professores e funcionários dado os altos valores da taxa de motorização verificados em 
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Portugal; acresce ainda a carência de estacionamento derivada da inserção urbana em 

que a escola se encontrar. 

Em qualquer caso, uma correcta política de mobilidade não deverá oferecer estacionamento para 

responder a toda a actual procura, na medida em que alguma contenção na oferta de lugares irá 

contribuir para uma melhor repartição modal (opção por outros modos de transporte). 

É necessário procurar soluções imaginativas que impeçam grande parte das disfunções verificadas; 

por exemplo, uma das dificuldades a resolver consistirá em não deixar ocupar a zona de “espera de 

alunos” por estacionamento permanente, dado o desajustamento de horários e na medida em que o 

estacionamento seja escasso. Neste caso particular deverá contar-se com uma actuação muito 

rigorosa e preventiva por parte da polícia municipal. 

E deverá ainda ser criado um sinal próprio dentros dos princípios e objectivos enunciados e que 

poderá ter a seguinte configuração (Figura 4). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figura 4 - Sinal indicativo school-and-kiss 
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3.  O caso da Escola Conde São Bento  

3.1. Caracterização do actual funcionamento  

Dos quatro estabelecimentos de ensino 

seleccionados para desenvolver o presente 

programa base de reorganização do espaço de 

circulação exterior, a Escola Conde São Bento é 

a que apresenta mais questões para resolver 

dado o nível de exigências decorrentes do grau 

de ensino (idades entre os 6 e os 10 anos) em 

causa – ensino básico ou 1º ciclo. 

A primeira questão está relacionada com a 

dependência dos alunos relativamente a 

familiares ou outros adultos, ou seja, com a falta 

de autonomia das crianças o que, desde logo, 

implica uma maior logística e organização do 

sistema de transportes à porta das escolas e 

nas horas de ponta. Essa organização prende-

se com a largada dos alunos à entrada da 

escola e com a sua transferência do recinto da 

escola para viaturas de transporte no fim do 

tempo escolar. 

Esta escola localiza-se na Rua Conde São 

Bento que se caracteriza por ser uma via de 

acesso local com uma faixa de rodagem de uma via apenas e com um só sentido, tendo em toda a 

sua extensão estacionamento em linha que, por norma, é ocupado pelos residentes e outros serviços 

existentes ao longo do arruamento e do lado oposto ao da escola. 

Não existem lugares reservados ou dedicados a qualquer tipo de função relativa a este 

estabelecimento de ensino verificando-se, em horas de ponta, ao longo de uma boa parte da rua 

(parte plana), uma fila de veículos encostados à fachada dos edifícios do lado oposto ao da escola, 

com duas rodas sobre o passeio, em paragem informal de espera de alunos. 

Figura 5 - Vista da Rua Conde São Bento 

Figura 6- Paragem em cima do passeio (espera alunos) 
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Em termos funcionais, a porta principal da 

escola é utilizada de forma esporádica, tanto por 

professores como por encarregados de 

educação, sendo que não existe no espaço 

público nenhuma área pedonal de recepção de 

alunos, mas apenas um passeio estreito 

ladeado por uma guarda de segurança que evita 

a saída directa de crianças para a faixa de 

rodagem.  

Mas, a entrada e saída de alunos faz-se pelo 

portão destinado a veículos (porta de serviço) 

precisamente onde não pode existir um espaço pedonal na via pública devidamente protegida 

separando o passeio da faixa de rodagem. O portão está ligeiramente recuado do alinhamento dos 

muros de vedação, criando um alargamento do passeio que responde às necessidades específicas 

desta função, mas que foi criado para permitir a entrada/ saída de veículos. Contudo não existe 

nenhuma passadeira associada a este protão obrigando-se os alunos a atravessar a rua entre os 

automóveis estacionados, o que eleva o grau de insegurança e risco de atropelamentos (Figura 9). 

O layout de funcionamento actual do arruamento à porta de escola cria assim uma situação de 

extrema dependência do movimento dos alunos relativamente à faixa de rodagem, precisamente o 

contrário do que deveria acontecer. 

Outra das especificidades desta escola 

directamente associada com a questão anterior, 

respeita ao transporte escolar dos veículos da 

ATL, cujas carrinhas de 9 lugares, com 

dimensões superiores às de um automóvel 

normal, não têm lugares dedicados de paragem. 

O que acontece actualmente é que essas 

carrinhas param informalmente do lado oposto 

da rua com uma roda em cima do passeio, 

sendo necessário que as acompanhantes das 

crianças se interponham entre estas e os 

veículos que transitam, para garantir a 

segurança no atravessamento da rua e entrada para os veículos (Figura 8).  

Figura 7 – Portão de entrada/ saída de alunos da escola (porta 

de serviço) 

Figura 8 – Entrada dos alunos para as carrinhas do ATL 



Câmara Munic ipa l  Santo  T i rso  

PLANO DE MOBILID ADE URB AN A SUSTENTÁVEL PAR A A CID ADE  DE S ANTO TIRSO  

VOLUME IV –  PROGRAMA BASE À PORTA DE 4 ESCOLAS E SISTEMA PEDONAL 

 

gng.apb - arquitectura e planeamento, lda   Porto           DEZEMBRO 2010/ JUNHO 2011               DOC.039/0_165_PLA_05_RL_0 17 

  

Figura 9 - Esquema de funcionamento actual ‘à porta’ da Escola Conde São Bento (Hora de Ponta) 
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3.2. Proposta 

De modo a reduzir a intervenção ao mínimo propõe-se o reperfilamento do arruamento apenas a 

partir da porta principal da escola para sul, até ao cruzamento com a Rua Dr. Carneiro Pacheco, ou 

seja, abrangendo apenas a parte plana, mantendo a restante a oferta actual de estacionamento do 

lado direito da faixa de rodagem. Para o tramo a intervir preconiza-se a adopção de uma solução do 

tipo VIA PARTILHADA entre veículos, peões e paragem ocasional, impondo-se redução de 

velocidade e prioridade total aos peões por subida da cota da faixa de rodagem. 

Com esta solução é possível estreitar a faixa de rodagem dos 3,65m para os 3,10m (Figura 10) 

afastando a paragem de veículos do alinhamento do muro da escola, o que permitirá criar espaço 

necessário para a entrada e saída de alunos dos veículos de transporte. Em frente à porta principal 

da escola aumenta a área pedonal, não sendo necessário manter a guarda de segurança nem marcar 

o local da passadeira, uma vez que a introdução de uma rampa para a passagem de veículos imporá 

um abrandamento à sua circulação. Essa rampa deverá ser complementada com sinalização vertical 

que anuncia a porta da escola e a situação de via partilhada com limite de velocidade a 20km/ h. 

No que respeita ao estacionamento, propõe-se a marcação no novo pavimento de 3 lugares de 

estacionamento dedicados às carrinhas do ATL, entre a porta principal e o portão de serviço da 

escola, e 8 lugares do tipo kiss-and-school para a largada e espera de alunos em carro próprio. Esta 

opção de projecto garante que os alunos saiam em segurança para o passeio e não ocupem a faixa 

de rodagem. O espaço destinado ao kiss-and-school deverá ser marcado por uma diferenciação de 

pavimento e por sinalização vertical especial. 

Prevê-se a possibilidade de os 8 lugares do kiss-and-school serem utilizados por residentes fora do 

horário escolar, introduzindo a sinalização adequada a essa restrição. É natural que nos primeiros 

tempos seja necessária uma fiscalização mais apertada por parte da polícia municipal, até se criar o 

hábito pelo respeito do horário estabelecido. Propõe-se um horário de reserva dos 8 lugares para o 

kiss-and-school entre as 08-10h, as 12-14h e depois entre as 16 e as 18h. Os períodos deverão ser 

grandes (2 horas) para prevenir a retirada de veículos com tempo e para dar flexibilidade de 

utilização. 

Os lugares para os veículos das ATL deverão ser exclusivos 24 horas. 

De modo a garantir a acessibilidade inclusiva nos percursos de acesso à escola, propõe-se ainda o 

rebaixamento do passeio junto à passadeira mais a Norte, no entroncamento com a Rua Prof. Pires 

Fernandes.  
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Figura 10 - Proposta de novo layout 'à porta' da Escola Conde São Bento 
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4.  Escola D.  Dinis  

4.1. Caracterização do actual funcionamento 

A escola secundária D. Dinis localiza-se num eixo 

estruturante de ligação entre a Estação 

Rodoviária de Passageiros e o Hospital – Rua da 

Misericórdia -, caracterizando-se pela existência 

ao longo da sua fachada para o arruamento, de 

uma bolsa própria de circulação e 

estacionamento em duas espinhas laterais. Esta 

faixa de rodagem tem dois sentidos, e a sua 

excessiva largura induz a paragem informal de 

veículos para largada e espera de alunos (Figura 

11). 

O mesmo se passa ao longo da Rua da 

Misericórdia, cuja largura da faixa de rodagem 

também admite paragem eventual de veículos 

sem impedimento da circulação normal nos dois 

sentidos. 

Acresce ainda a paragem frequente de 

transportes públicos urbanos e escolares. Na 

verdade, este estabelecimento de ensino, sendo 

uma escola secundária, admite alunos das 

diversas freguesias da cidade de Santo Tirso, pelo que a Câmara Municipal de Santo Tirso contrata 

com diversas transportadoras o serviço de transporte escolar. 

Quer os autocarros do serviço urbano de transportes de Santo Tirso – TUST – quer os autocarros do 

transporte escolar concessionado pelo município, utilizam a frente da Rua da Misericórdia para a 

bolsa interna de estacionamento, como local de paragem, acumulando-se na hora de ponta 3 a 4 

veículos pesados de passageiros (Figura 12). 

Os locais de paragem encontram-se afastados da zona de entrada na escola, não têm nenhuma 

passadeira associada e o abrigo no sentido descendente da Rua da Misericórdia ocupa a totalidade 

da largura do passeio, obrigando os alunos a dispersarem entre os carros estacionados (Figura 13). 

Figura 11 - Paragem informal de veículos em 2ª linha 
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Do outro lado da via o local de paragem está 

marcado por um poste de sinalização, não 

existindo qualquer abrigo nem passadeira. 

No seu conjunto estes espaços apresentam 

disfuncionalidades de relativa fácil resolução, 

principalmente porque no caso da presente 

escola irão ser introduzidas alterações no seu 

funcionamento interno que alteram a posição da 

porta principal de entrada, motivo mais do que 

suficiente para uma remodelação geral do espaço 

exterior adjacente à Rua da Misericórdia e ao 

espaço canal desta neste preciso tramo. 

 

 

 

 

 

 

 

No que diz respeito à temática do estacionamento, estamos perante uma escola que contem, ao 

longo de toda a sua frente, um parque de estacionamento que visa satisfazer as necessidades de 

aparcamento dos professores, funcionários e pais, com uma capacidade de aproximada de 50 

lugares. Contudo, revela-se insuficiente para a procura actual levando por vezes ao estacionamento 

ilegal em cima do passeio, na praça principal de entrada na escola, e no outro extremo, junto ao 

portão de serviço (Figura 14). 

Figura 12 - Paragem de autocarros urbanos e escolares 

Figura 13 - Abrigo da paragem sobre o passeio e dispersão dos alunos 
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A espera de alunos em carro próprio é feita de modo precário, em 2ª fila, ao longo deste parque e 

também nas imediações da porta de entrada da escola. Em horas de ponta, é possível constatar 

alguns conflitos entre os veículos estacionados em 2ª fila (espera de alunos) com os veículos 

estacionados que pretendem sair (professores), e entre outros veículos em 2ª fila na Rua da 

Misericórdia e no ‘largo da entrada’ da escola com veículos que fazem inversão de marcha no 

entroncamento da via de estacionamento com esse arruamento (Figura 15). 

Sendo a componente de espera de alunos em carro próprio uma das principais problemáticas a 

resolver à porta das escolas, deveria ser criado espaço dedicado a essa função, apesar de se saber 

que ela deveria ter tendência a diminuir com a crescente autonomia dos alunos em termos das 

soluções de transportes disponíveis. As várias disfunções verificadas prendem-se sobretudo com o 

dimensionamento actual dos lugares de estacionamento - excesso de espaço disponível – a que se 

adiciona excesso de espaço também nas faixas de rodagem. 

Por fim, os percursos pedonais (passeios) caracterizam-se por serem eixos descontínuos e que 

acabam por constituir os espaços sobrantes do utilizado pelos outros modos de transportes; 

frequentemente são ainda ocupados por arborização ou veículos em cima do passeio, remetendo 

para a circulação pedonal para a faixa de rodagem ou para o espaço intersticial do estacionamento. 

Está-se pois perante espaços de diversas circulações que foram projectados para outros cenários de 

procura e que já não são compatíveis com a elevada motorização e com as novas formas de 

transporte de alunos. 

  

Figura 14 - Estacionamento ilegal à porta da escola 
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Figura 15 - Esquema de funcionamento actual ‘à porta’ da Escola D. Dinis – Hora de Ponta 



Câmara Munic ipa l  Santo  T i rso  

PLANO DE MOBILID ADE URB AN A SUSTENTÁVEL PAR A A CID ADE  DE S ANTO TIRSO  

VOLUME IV –  PROGRAMA BASE À PORTA DE 4 ESCOLAS E SISTEMA PEDONAL 

 

gng.apb - arquitectura e planeamento, lda   Porto           DEZEMBRO 201/ JUNHO 2011                 DOC.039/0_165_PLA_05_RL_0 24 

4.2. Propostas 

No caso da escola D. Dinis a reorganização do espaço de circulação exterior não está apenas 

relacionada com o mau funcionamento do layout mas existe uma oportunidade de remodelação do 

espaço fronteiro, dada a obra de modernização da Escola que será levada a cabo muito brevemente 

pela Parque Escolar. Neste sentido, foram realizadas reuniões informais com os projectistas da 

escola, com o objectivo de articulação da intervenção a realizar com a reformulação do espaço 

exterior, designadamente em termos das implicações decorrentes da nova organização interna da 

escola. 

O projecto prevê a deslocação da porta principal para o extremo norte da frente da escola. Então, o 

que se propõe, é a delimitação de uma zona ampla de peões associada a essa entrada e delimitada 

por um pequeno parque de estacionamento de bicicletas que faz a separação entre a entrada e saída 

de alunos e o acesso viário ao interior do recinto escolar. No alinhado da entrada, propõe-se localizar 

a passadeira de peões e bicicletas de atravessamento da Rua da Misericórdia, em articulação directa 

com as paragens de autocarro em ambos os sentidos, formando o “z” que permite que a passadeira 

pedonal se localize sempre nas traseiras dos autocarros parados (Figura 16). 

Um dos objectivos a atingir, como já foi anteriormente mencionado, diz respeito ao equilíbrio dos 

diversos modos de transporte para o qual a introdução de um canal dedicado à bicicleta contribuirá 

em larga medida. A bicicleta deverá ser encarada como um transporte alternativo ao modo rodoviário, 

dado o seu carácter sustentável e o seu contributo em termos de saúde pública, particularmente 

abrangente para a faixa etária correspondente aos níveis de ensino em presença. Ou seja, a bicicleta 

terá um papel fundamental para os jovens, motivando-os e incutindo-lhes desde cedo o hábito de se 

deslocarem autonomamente, deixando mais prematuramente de dependerem dos pais para 

efectuarem as suas viagens casa-escola-casa. Com essa mudança de hábitos será possível diminuir 

os níveis de congestionamento automóvel nas cidades, com vantagens também para a poupança nos 

orçamentos individuais das famílias. 

De acordo com o programa da rede de ciclovias, a designada “ciclovia das escolas” passa ao longo 

da Rua da Misericórdia ligando esta escola às de Tomás Pelayo e S. Rosendo. Otou-se por propor 

uma ciclovia, com dois sentidos, localizada no lado oposto da faixa de rodagem em relação à escola, 

deixando o lado da escola para a organização do estacionamento dedicado às diversas exigências 

detectadas. 
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Figura 16 - Proposta de novo layout 'à porta' da Escola D. Dinis e Perfil P12 
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O reperfilamento da Rua da Misericórdia em frente à Escola permitirá reduzir as dimensões da actual 

faixa de rodagem, clarificando o que é espaço de circulação do que será espaço de paragem de 

veículos. Dessa forma inibe-se a paragem informal em 2ª fila neste eixo estruturante e encurta-se o 

comprimento das passadeiras com aumento da segurança de peões, sem nunca se reduzir a largura 

dos passeios. 

No que respeita ao transporte público prevê-se a criação de locais distintos de paragem para os 

autocarros urbanos e para os específicos de transporte escolar. Os primeiros passam a parar na via 

de circulação, em ambos os sentidos, e o local de paragem fica, como se viu, associado a uma 

passadeira de peões. Já os ‘escolares’, por serem de maior capacidade e exclusivamente com 

lugares sentados, ficam com lugares de paragem dedicados através de baía própria,uma vez que é 

maior o tempo de entrada e saída de alunos dos autocarros. 

Neste mesmo alinhamento localizam-se cerca de 8 lugares dedicados ao kiss-and-school. Estes 

lugares são paralelos à faixa de rodagem, são de fácil acesso e têm como função a espera e largada 

de alunos em carro próprio, sendo o seu regime de utilização misto, podendo admitir-se o 

estacionamento de qualquer veículo fora dos horários escolares a estabelecer. 

Propõe-se ainda outra baía de 4 lugares de kiss-and-school no interior do parque de estacionamento 

fronteiro e junto à zona pedonal de entrada na escola, destinada a veículos particulares quem 

cheguem à escola a partir de sul e que podem entrar na bolsa de estacionamento, resolvendo 

simultaneamente a necessidade de inversão de marcha, se for o caso. Dispensa-se assim uma zona 

de kiss-and-school no sentido ascendente da Rua da Misericórdia, obrigando os alunos a atravessar 

a faixa de rodagem. 

Esta solução implica a imposição de sentido único na bolsa de estacionamento em causa, de sul para 

norte, sentido mais favorável à utilização do kiss-and-school para quem vem do lado da estação 

rodoviária de passageiros. O estacionamento existente nessa bolsa será redesenhado com medidas 

mais contidas, ficando as duas espinhas laterais com a mesma orientação adequada ao referido 

sentido único, mantendo-se a capacidade actual de lugares, com a previsão de 3 lugares para 

pessoas com mobilidade condicionada (lugares de topo onde se adequam dimensões maiores). 

Prevê-se uma diminuição da procura de estacionamento neste parque externo, uma vez que o novo 

projecto da escola propõe dois parques de estacionamento internos para funcionários e professores. 

No que respeita aos percursos pedonais junto à passadeira e à paragem de autocarro, do lado da 

ciclovia, propõe-se um alargamento do passeio justificado pelo aumento da densidade pedonal e de 

modo a garantir as dimensões mínimas exigidas para a acessibilidade inclusiva. Nesta área a ciclovia 
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passa a funcionar em pavimento partilhado com o peão, com prioridade para este. Do lado da escola 

garante-se um passeio amplo, arborizado e acessível a todos ao longo de toda a frente escolar. 

 

5.  Escola São Rosendo 

5.1. Caracterização do actual funcionamento 

A escola São Rosendo localiza-se entre a Avenida Sousa Cruz e a Rua Dr. Augusto Pires de Lima, 

dois eixos estruturantes da cidade de Santo Tirso, constituídos ambos por uma faixa de rodagem com 

dois sentidos de circulação. Actualmente a entrada principal da escola faz-se a partir da Avenida 

Sousa Cruz, existindo um portão de serviço para a outra rua. 

A área pedonal à entrada da porta principal da 

escola é praticamente inexistente, tendo o passeio 

de apoio, durante uma grande extensão, uma 

guarda de protecção para evitar que os 

estudantes não atravessem a faixa de rodagem de 

forma directa, incentivando a utilização da 

passadeira mais próxima. Esta localização 

imediatamente acima do entroncamento da Av. 

Sousa Cruz com a Rua do Olival (Figura 19). 

Na Avenida Sousa Cruz as paragens de 

transporte público que dão apoio à escola estão 

localizadas, no sentido ascendente junto à porta 

da escola, e no sentido descendente a uma 

distância considerável a sul do entroncamento 

com a Rua Prof. Pires Fernandes. 

A configuração das paragens de transportes 

públicos baseiam-se na criação de refúgios para 

os autocarros fora das respectivas vias de 

circulação, solução que não se ajusta às 

necessidades dos peões visto implicarem a redução da largura do passeio, agravada pela existência 

de abrigo que acaba por representar um obstáculo ao percurso pedonal. Na prática esses refúgios 

Figura 17 - Localização das paragens de Transporte Público 
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estão na hora de ponta ocupados com veículos particulares (no caso da paragem junto à porta da 

escola - Figura 18) ou com autocarros estacionados (no outro caso), pelo que os autocarros em 

serviço, nas horas de maior necessidade, não utilizam esse refúgio. O seu objectivo é desimpedir a 

via de circulação o que, na prática, acaba por não acontecer quando seria mais útil. 

Na Rua Dr. Augusto Pires de Lima existem 

paragens de autocarro que servem tanto esta 

escola como a secundária Tomáz Pelayo, sendo 

que este serviço para Escola São Rosendo, 

funciona de um modo muito precário na medida 

em que é necessário que um funcionário da 

escola abra o portão de serviço e autorize os 

alunos a sair por este lado da escola. 

No que respeita ao estacionamento, existe uma 

bolsa de 6 lugares em frente à porta principal do 

estabelecimento de ensino e do lado oposto do 

arruamento, que se esgota facilmente não dando 

resposta às necessidades dos serviços 

existentes, como é o caso da loja do cidadão e 

alguma restauração. Não pode por isso ser 

considerada como uma solução para a espera de 

alunos em carro próprio. 

 

Esta função (assim como a largada de alunos no horário de entrada na escola) é feita ocupando a Av. 

Sousa Cruz, de forma aleatória com paragem mais ou menos generalizada ao longo das frentes de 

passeio, dificultando claramente o funcionamento contínuo dos dois sentidos de circulação. A 

circulação só não bloqueia porque a intensidade de tráfego nos dois sentidos não é idêntica, o que 

permite sempre a alternância de passagem face à irregularidade da paragem informal. 

  

Figura 18 - Paragem informal na Av. Sousa Cruz 
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Figura 19 - Esquema de funcionamento actual ‘à porta’ da Escola S. Rosendo – Hora de Ponta 
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A verdade é que os primeiros lugares a serem ocupados com espera de alunos são os da baía de 

paragem do autocarro no sentido ascendente, fora da via de circulação. Depois a paragem em espera 

prolonga-se ao longo do passeio pela frente da porta da escola, ao longo da barreira de protecção do 

passeio. A situação é pois anacrónica porque obriga os alunos a passarem entre os veículos parados 

e a barreira, pelo exterior, para poderem entrar os veículos. E a dificuldade em abrir a porta dos 

veículos induz a uma paragem destes mais alinhada com o eixo da via ascendente. 

Outra componente a ter em conta neste estabelecimento de ensino diz respeito à espera e largada de 

alunos realizada pelos veículos afectos às Actividades de Tempos Livres (ATL). É permitida a entrada 

destas carrinhas de 9 lugares no recinto da escola através de um portão de serviço pela Avenida 

Sousa Cruz, que á activado com comando à distância. 

No que respeita à caracterização do modo de transporte a pé, é relevante realçar que apesar da 

linearidade dos percursos pedonais existe uma variação da largura dos passeios motivada por bolsas 

de estacionamento ou baías de autocarros assim como a existência de alguns obstáculos como é o 

caso dos abrigos. 

Por último refira-se que existe na vizinhança da Escola um parque de estacionamento de longa 

duração improvisado num terreno sem edificação, com utilização exclusiva para professores e 

funcionários, com uma capacidade de 60 lugares. 

 

Perfil 20 - Avenida Sousa Cruz 
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5.2. Propostas 

A solução de reorganização do espaço de circulação exterior e de apoio à Escola São Rosendo, 

podendo repartir-se por dois arruamentos, parte do princípio de que a porta actual ainda deverá 

funcionar durante alguns anos lectivos, justificando por isso uma adaptação da Av. Sousa Cruz, mas 

se possível sem qualquer obra de fundo. O que acontece é que está prevista a reformulação integral 

do interior da escola, admitindo desde já a Câmara Municipal a futura alteração da porta principal 

desta escola para a Rua Prof. Augusto Pires de Lima. Assim, apresenta-se uma solução para este 

arruamento que contempla a solução definitiva para esta escola e para a Tomáz Pelayo. 

No que respeita à solução transitória na Av. Sousa Cruz, as alterações preconizadas são minimalistas 

(Figura 20): 

a. Relocalização da passadeira para junto da porta principal, sem estar no enfiamento desta 

para evitar saídas rápidas sobre a faixa de rodagem, localizada do lado de baixo do 

entroncamento com a Rua do Olival. 

b. Relocalização das paragens de transporte público, nos dois sentidos, associadas àquela 

passadeira (em “z”) que assim fica localizada nas traseiras dos autocarros de modo a 

salvaguardar uma melhor visibilidade do peão. Os autocarros passam assim a parar na 

via de circulação, prática que é hoje em dia habitual até como forma de incentivo à 

utilização do transporte público em detrimento do individual. 

c. Criação de dois espaços próprios para kiss-and-school, um de cada lado do arruamento 

com uma capacidade total de 14 lugares de paragem. Do lado da escola ocupam a antiga 

baía do autocarro, ampliada; os restantes, no lado oposto da rua, ocupam o espaço onde 

actualmente está localizado o estacionamento formal, sendo necessário retirar o 

alinhamento de árvores existente que não se coaduna com a função de paragem do 

automóvel para tempos curtos de espera.  

Propõe-se que o desenho de inserção do início e fim destes lugares sugira a rápida utilização dos 

mesmos (linhas oblíquas), ao contrário dos lugares de estacionamento de longa duração que deverão 

ter um recorte ortogonal. Com a alteração da paragem descendente de autocarros, propõe-se a 

criação de um estacionamento de apoio à Loja do Cidadão no espaço da actual baía de paragem. 

Todos os passeios deverão ser rebaixados na zona das passadeiras de modo a garantir a 

acessibilidade inclusiva.  
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Figura 20 - Proposta de novo layout 'à porta' da Escola S. Rosendo 
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Para o cenário de reestruturação interna da Escola São Rosendo com alteração da rua de localização 

da porta principal, então a solução será toda concentrada na Rua Dr. Augusto Pires de Lima em 

conjunto com a da escola Tomáz Pelayo, solução que se apresenta no Ponto seguinte. 

Por último, no que respeita ao estacionamento dedicado a funcionários e professores, propõe-se que 

o novo layout da escola de São Rosendo preveja lugares de estacionamento no interior do recinto. 

 

6.  Escola Tomáz Pelayo  

6.1. Caracterização do actual funcionamento 

A escola secundária Tomáz Pelayo situa-se na 

Rua Dr. Augusto Pires de Lima junto à escola 

São Rosendo. Das quatro escolas analisadas, é a 

que menos depende do funcionamento do 

espaço de circulação exterior à porta da escola, 

porque é normalmente inexistente a formação de 

fila de veículos particulares em espera de alunos. 

A faixa etária dos alunos já admite diferente 

estatuto de independência relativamente às 

soluções de transporte dos pais ou familiares nas 

suas deslocações casa–escola–casa. 

Esta escola está a ser alvo de uma remodelação 

integral em termos do edificado, ao abrigo do 

programa de modernização de escolas realizado 

pela Parque Escolar. A obra encontra-se 

praticamente terminada e prevê algumas 

alterações com profunda implicação na sua 

relação com o exterior, mais concretamente por 

deslocação da porta principal da escola e pela 

criação de uma entrada de veículos por um novo 

arruamento criado na separação entre esta e a 

Escola de S. Rosendo (Figura 21). 

 

Figura 21 - Novas entradas de veículos e pessoas na Escola 

Tomás Pelayo 
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No que respeita ao transporte público, as 

paragens de autocarro encontram-se ligeiramente 

afastadas desta escola; contudo, o layout destas 

paragens responde às necessidades exigidas 

visto existir uma passadeira entre as duas 

paragens garantindo o atravessamento em 

segurança, por detrás do autocarro. 

No que concerne ao estacionamento, existe oferta 

de lugares dos dois lados da rua apesar de, do 

lado oposto às escolas, ser mais reduzida essa 

oferta visto existirem diversos acessos (rampas) a 

habitações e lotes. Não existem lugares 

dedicados à função de espera de alunos em carro 

próprio sendo que a procura associada a esta 

componente também é menor tanto porque a 

oferta de lugares na rua é maior, como pelo facto 

de estarmos perante uma escola secundária em 

que os alunos são mais velhos. 

A faixa de rodagem apresenta uma largura que 

permite estacionamento em linha de ambos os lados. Os passeios apresentam larguras suficientes 

para a densidade de peões em causa. Por último, o percurso pedonal do lado das escolas é amplo e 

arborizado, existindo apenas passadeiras nos extremos da via e junto às paragens de autocarro. 

6.2. Propostas 

Como ficou visto anteriormente a Rua Dr. Augusto Pires de Lima, em toda a sua extensão, é local de 

passagem de uma ciclovia. Como se compreende, considerou-se desajustado traçar essa ciclovia 

pelo lado do arruamento que faz frente com as duas Escolas em questão, uma vez que entraria em 

conflito com a maioria dos espaços de circulação e paragem de veículos dedicados de apoio às 

escolas. 

A relocalização futura da porta principal da Escola São Rosendo na Rua Dr. Augusto Pires de Lima, 

constitui a oportunidade de criação de uma zona onde será possível concentrar a localização de um 

atravessamento da ciclovia para o lado das escolas, em conjugação com atravessamento pedonal e a 

criação de um sistema em “z” para as paragens de autocarros nos dois sentidos. Este conjunto pode 

Figura 22 - Perfil transversal à Porta da Escola Tomáz 

Pelayo 
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então ficar associado à localização da porta da Escola, aproveitando o recuo dos muros de vedação 

motivado pelo arranque do arruamento privativo da Escola Tomáz Pelayo, onde é possível criar um 

espaço amplo para aglomeração de alunos, com inclusão de um parque de estacionamento de 

bicicletas (Figura 23). 

No que respeita aos transportes públicos, propõe-se uma solução integrada que sirva as duas 

escolas, mantendo-se praticamente a localização actual dos abrigos corrigindo apenas algumas 

opções de desenho; os abrigos passarão a estar associados a uma passadeira e os passeios 

poderão alargar dando resposta à densidade prevista de alunos tanto para acesso às paragens como 

para atravessamento da passadeira – peões e bicicletas. A solução do outro lado do arruamento é 

simétrica em termos de alargamento de passeios, adoptando a solução de partilha com as bicicletas, 

solução-tipo idêntica à definida para a Escola D. Dinis. 

A zona de espera e largada de alunos em carro próprio será localizada ao longo de toda a frente das 

escolas, prevendo-se uma capacidade de 12 veículos, com a possibilidade de estes lugares serem 

ocupados fora do horário escolar que venha a ser estabelecido. Prevê-se ainda um lugar de 

estacionamento para autocarros de transporte escolar concessionado pelo município. 

Como foi anteriormente referido, a reorganização da circulação exterior à porta da escola Tomáz 

Pelayo é considerada de uma forma integrada com a da Escola São Rosendo (num cenário de futura 

relocalização da sua porta principal), partilhando as paragens de transporte público e os lugares de 

kiss-and-school. Ainda do mesmo lado da via, perto da Rua da Indústria, mantém-se 12 lugares de 

estacionamento de longa duração, de modo a não reduzir totalmente a capacidade actual. 

No que respeita aos percursos pedonais propõe-se que estes sejam amplos e arborizados, com a 

largura suficiente para a passagem de alunos em grupo. Junto às passadeiras os passeios serão 

rebaixados e sempre que possível alargados. 
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Figura 23 - Proposta de novo layout da Rua Prof. Dr. Augusto Pires de Lima (ver ainda Figura 20) e Perfil Transversal 


