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ESTRUTURA DO PROGRAMA 
 

Dia 27, 4ª Feira 
8:30 às 9:30  Recepção dos Participantes e Entrega de Documentação 

9:30 às 10:00 Sessão de Abertura 

10:00 às 11:00 Conferências Convidadas 

11:00 às 11:30 Pausa para café 

11:30 às 13:00 Sessões Paralelas 1 e 2 

13:00 às 14:30 Almoço 

14:30 às 16:00 Sessões Paralelas 3, 4 e 5 

16:00 às 16:30 Pausa para café 

16:30 às 18:45 Sessões Paralelas 6 (Inclui Conferência Convidada), 7 e 8 

19:00 às 20:00 Verde de Honra 
 

Dia 28, 5ª Feira 
09:00 às 11:00 Sessões Paralelas 9, 10 e 11 

11:00 às 11:30 Pausa para café 

11:30 às 13:00 Sessões Paralelas 12, 13 e 14 

13:00 às 14:30 Almoço 

14:30 às 16:00 Sessões Paralelas 15, 16 e 17 

16:00 às 16:30 Pausa para café 

16:30 às 18:45 Sessões Paralelas 18, 19 e 20 

20:00 Jantar do Congresso 
 

Dia 29, 6ª Feira 
09:00 às 11:00 Sessões Paralelas 21, 22 e 23 

11:00 às 11:30 Pausa para café 

11:30 às 13:00 Sessões Paralelas 24, 25 e 26 

13:00 às 14:30 Almoço 

14:30 às 16:30 Sessões Paralelas 27 e 28 

16:30 Sessão de Encerramento 
 

Sessões Paralelas 
Qualidade do Ambiente Urbano Construído Sessões Paralelas 1, 3, 6, 9, 18, 21, 26 e 27 

Transportes e Mobilidade Sustentável Sessões Paralelas 4, 7, 10, 13, 16, 19, 22, 25 e 28 

Planeamento Urbano e Regional Sessões Paralelas 5, 8, 11, 14, 17, 20 e 23 

Planeamento Sustentável Sessões Paralelas 2, 12, 15 e 24 
(Nota: No Programa estão assinalados a negrito os autores das Comunicações Orais inscritos como participantes) 

 

Sessões de Posters 
Qualidade do Ambiente Urbano Construído 28 de Setembro - 09:00 às 13:00 e 14:30 às 18:30 

Transportes e Mobilidade Sustentável 29 de Setembro - 09:00 às 13:00 

Planeamento Urbano e Regional 27 de Setembro - 14:30 às 18:30 

Planeamento Sustentável 28 de Setembro - 14:30 às 18:30 
(Nota: No Programa estão assinalados a negrito os autores das Comunicações tipo Poster inscritos como participantes) 
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SEGURANÇA PEDONAL URBANA – O CASO DE BRAGA 
 

A. C. Fontes, R. A. R. Ramos e J. F. G. Mendes 
 
 

 
 
 
RESUMO 
 
As novas preocupações de qualidade de vida urbana, revelaram a necessidade de 
renovação das comunidades de vivência humana em espaço urbano, tendo aumentado o 
interesse relativo ao ambiente pedonal. Este é um interesse que envolve várias variáveis 
humanas e urbanas, desde as dimensões físicas e ambientais dos espaços urbanos 
destinados ao peão, ao comportamento do peão quando circula e às estruturas e modelos de 
gestão urbana. Todos estes factores de alguma forma influenciam a segurança pedonal 
urbana. Assim, o objectivo do presente trabalho é o de caracterizar a segurança pedonal 
urbana, procurando identificar os elementos urbanos de risco para assim poder propor 
medidas mitigadoras. Esta metodologia poderá ser aplicada a diferentes cidades, com 
realidades culturais físicas semelhantes à cidade de Braga, que constitui o caso de estudo 
apresentado. 
 
1  INTRODUÇÃO 
 
A deslocação pedonal, através dos tempos, tem sido a forma de transporte mais antiga e 
utilizada (Robertson, 1994). Embora de difícil adaptação à velocidade e à distância de 
muitas das deslocações actuais, continua a ser eficiente e benéfica para pequenos percursos 
urbanos. Os peões caracterizam-se por uma grande flexibilidade de movimentos, não 
estando limitados a espaços específicos com exigências funcionais limitadoras. O espaço 
necessário para a sua mobilidade é mínimo, quando comparado com outros modos de 
transporte. É um meio de deslocação económico, saudável, agradável e também    
constitui-se como uma oportunidade de socialização. À luz das novas ideias relacionadas 
com a qualidade de vida nas cidades tem aumentando o interesse relativo ao estudo e 
caracterização do ambiente pedonal urbano (Isaacs, 1998). Este interesse vai mais longe do 
que o estudo das dimensões físicas dos passeios ou as suas características geométricas. 
Pretende-se então, que estas comunidades pedonais, ou em que o peão é considerado como 
prioritário, abarquem as infra-estruturas de transportes e as integrem numa perspectiva 
mais alargada, tendo em atenção o uso do território, o seu desenho, e a segurança na 
caminhada. A actividade pedonal deverá ser considerada no planeamento urbano como um 
elemento fundamental, relegando-a do lugar não prioritário a que até aqui tem sido muitas 
vezes condenada. Mas, esta visão não se deve limitar à relação entre a dimensão do passeio 
e a velocidade da caminhada. Mais importante, é considerar e entender as características 
humanas do indivíduo, físicas e psicológicas. As características físicas contemplam as 
dimensões físicas humanas e a análise do processo de caminhada. As características 
psicológicas, contemplam a percepção do espaço urbano em que o peão se insere. 



 

2  FACTORES QUE AFECTAM O PERCURSO A PÉ 

 
Seguramente, podemos dizer que cada vez se anda menos a pé, se comparado com o que se 
passava há alguns anos e em gerações anteriores. Podemos considerar que actualmente 
muitas pessoas não andam a pé por considerarem apenas difícil e pouco agradável. 
Contudo, pode-se admitir que existe uma série de factores que contribuem decididamente 
para esta situação (Robertson, 1994). O peão tem um baixo índice de prioridade no sistema 
de deslocação das actuais cidades, quando comparado com o automobilista, tanto em 
termos de espaço como de facilidade e segurança. Como exemplo, poderemos considerar a 
dificuldade em atravessar uma rua, dificuldade esta, materializada na possibilidade de 
perigo e no tempo gasto na espera de oportunidade. Na maior parte das vezes os sinais 
luminosos que regulam o atravessamento de peões estão temporizados para tornar o tráfego 
de veículos mais eficiente, em detrimento das condições de utilização necessária aos peões. 
Além disso, o automobilista, ao conduzir, está mais atento aos outros veículos e à 
necessidade que sente em circular velozmente, sem reparar que muitas vezes a sua atitude 
acarreta grande perigo para os idosos e crianças. Outro factor importante na inibição do 
deslocamento a pé é o incremento que as distâncias entre destinos têm vindo a sofrer. Ou 
seja, muitas vezes não é só o facto do ambiente pedonal ser pouco atractivo, degradado e 
isolado, obrigando por vezes ao atravessamento de vias rápidas por passagens aéreas ou 
subterrâneas, mas também é a elevada distância existente entre os principais destinos que 
constitui um factor negativo. De uma forma geral, a densidade nas nossas cidades 
decresceu originando o seu espalhamento espacial e um inerente aumento das distâncias 
entre destinos. 
 
Por outro lado, a existência de inúmeros obstáculos no passeio acaba por interferir no acto 
de andar a pé. Os passeios estão muitas vezes ocupados por sinalização de trânsito, 
parquímetros, sinais luminosos, etc., que servem predominantemente os automobilistas. 
Também, muito do mobiliário urbano, tal como caixas de correio, de lixo, bancos, 
candeeiros, etc., interfere com as condições de mobilidade que são oferecidas pelo espaço 
pedonal. Deste modo, o peão acaba por ter que fazer percursos condicionados por diversos 
obstáculos, estando naturalmente mais preocupado com o que poderá encontrar, ficando 
sujeito a mais perigos, sendo obrigado por vezes a ter que se desviar para as zonas 
previstas para a circulação automóvel, tornando portanto mais difícil e pouco atractiva a 
experiência de caminhar. 
 
A qualidade do ambiente pedonal deve também ser considerada como outro facto a ter em 
conta na análise, pois quando uma pessoa pretende caminhar também pondera se a rua 
possui motivos de interesse atendendo às pessoas que lá caminham, às actividades que lá 
se desenvolvem ou à paisagem urbana proporcionada.  
 
3  COMPORTAMENTO DO PEÃO 
 
O peão é sensível à distância. O peão, na maior parte das ocasiões, procura o trajecto que 
lhe proporciona uma caminhada mais curta, nem que para isso tenha que pôr em causa a 
sua segurança ou a qualidade da mesma. A distância influencia a decisão de utilizar os 
transportes públicos ou outros meios de transporte. A extensão média que é considerada 
como limite influencia na escolha de um percurso a realizar a pé e varia conforme o tipo de 
deslocação a realizar (CETUR, 1975). 
 



 

O peão é móvel e livre no espaço. O peão é caracterizado pela sua grande liberdade de 
movimentos, pela sua imprevisibilidade e possibilidade de escolher um trajecto próprio, 
que muita das vezes não pode ser analisado de uma forma racional. 
 
O peão é sensível ao conforto. O peão necessita de algumas condições de conforto no seu 
percurso, alguns factores a considerar são a largura do passeio, o revestimento e as 
condições climatéricas. A comodidade permite que o momento de realizar um percurso se 
transforme numa oportunidade de desfrutar da realidade envolvente, procurando sempre 
garantir as condições mínimas desejáveis. 
 
O peão é sensível à animação e paisagem urbana. O peão prefere as ruas animadas, 
dependendo isto, das actividades aí instaladas. Uma rua deserta, sem comércio, vazia e 
monótona, naturalmente que não propicia um bom ambiente. A animação depende das 
actividades geradas pelo comércio, pelas esplanadas, bancas de venda, pelos serviços 
existentes e pela utilização dos espaços públicos que estas actividades geram. 
 
4  CARACTERIZAÇÃO DOS ACIDENTES QUE ENVOLVEM PEÕES 
 
Andar a pé, é uma das formas de mobilidade urbana com benefícios individuais e 
comunitários. Mas, apesar de tudo, envolve também algum risco de acidente que, 
naturalmente, varia de grau conforme a cidade está melhor ou pior preparada para acolher 
o peão. Esta secção procura identificar um conjunto de factores que permitam caracterizar 
os acidentes que envolvem peões, tendo como suporte os trabalhos desenvolvidos por 
Ghee et al. (1998) e por Hass-Klau (1990). Esses autores indicam que em 1990 15% dos 
acidentes nos Estados Unidos envolviam peões, pelo que em 1991, o Sistema Federal de 
Transportes considerou que a segurança pedonal seria uma das prioridades na sua política 
de intervenção e prevenção de acidentes. 
 
Na generalidade dos países a percentagem de acidentes envolvendo peões é relativamente 
baixa, mas preocupante, devido às suas consequências se comparadas com os restantes 
acidentes de trânsito. Se considerarmos que este factor pode ser importante na decisão de 
andar a pé, então a sua mitigação será decisiva no contexto da promoção das deslocações a 
pé.  
 
4.1 Factores que afectam os acidentes que envolvem peões 
 
Muitos podem ser os factores que contribuem para os acidentes que envolvem peões, desde 
o desenho do espaço urbano, à sua idade e facilidade de movimentos, à influência do 
álcool, ao pouco cuidado dos condutores e peões e às condições climatéricas. Para melhor 
compreendermos este fenómeno justifica-se identificar a importância relativa de cada um 
nas características dos acidentes.  
 
4.1.1 Idade dos peões 
 
A idade é certamente um factor caracterizador importante. São os mais novos e os mais 
velhos os mais afectados por esta situação. É uma realidade que não é fruto de um mero 
acaso, pois são estes os maiores utilizadores da via pública, como peões. Poderemos 
também considerar como factor justificativo para essa ocorrência o facto de os mais novos 
não terem a formação necessária para se protegerem de alguns riscos e os mais velhos já 
não possuírem as capacidades psicomotoras e reflexivas desejáveis. Outro factor a analisar 



 

será considerar a variação da percentagem de fatalidades nos acidentes que envolvem 
peões, tendo em conta os grupos de idades, o que permitirá também identificar a quem 
dirigir as acções de formação e prevenção. 
 
4.1.2 Momento de ocorrência do acidente 
 
A maioria dos acidentes envolvendo peões ocorre de manhã cedo e ao final da tarde e 
princípio da noite, sendo que os mortais ocorrem, predominantemente, depois de escurecer. 
Grande parte destes acidentes ocorrem junto das vias rápidas, depois do anoitecer, 
resultando muitas das vezes do efeito do álcool, tanto nos condutores como nos peões. 
 
Segundo Chair (1998) 43% dos acidentes mortais e 31% dos acidentes não mortais, nos 
Estados Unidos, ocorrem nos fins-de-semana no período entre as 18h00m de sexta-feira e 
as 18h00m de domingo. Os acidentes que envolvem peões mais idosos estão distribuídos 
temporalmente pela semana e os que envolvem crianças jovens caracterizam-se por 
ocorrerem maioritariamente entre Maio e Julho, motivados talvez pelo incremento das 
actividades ao ar livre depois dos meses de Inverno.  
 
4.1.3 Área tipo 
 
Os acidentes que afectam os peões podem ser considerados como característicos e ocorrem 
prioritariamente nas áreas urbanas (nos Estados Unidos da América 77% dos acidentes 
com peões ocorre em áreas urbanas e 23% em áreas rurais). Já os acidentes que causam 
mortos ocorrem 45% em áreas rurais. 
 
4.1.4 Localização tipo 
 
Se considerarmos a localização dos acidentes pode-se afirmar que a maior percentagem de 
acidentes envolvendo peões de menor idade ocorre nas vias e não nos cruzamentos. No 
entanto, conforme a idade do peão acidentado vai aumentando esta diferença vai 
diminuindo, atingindo uma igualdade para o grupo etário dos 45 a 65. Já os peões com 
mais de 65 anos sofrem acidentes maioritariamente nos cruzamentos, devido 
provavelmente às suas limitações psicomotoras, situação que se agrava nos cruzamentos 
entre ruas com tráfego intenso. 
 
4.1.5 Velocidade 
 
Atendendo a que existe uma correlação directa entre a velocidade dos veículos e a 
distância necessária para a sua imobilização, também se pode considerar que temos uma 
correlação entre a velocidade praticada pelos veículos e a gravidade dos acidentes. Esta 
situação é agravada após o anoitecer e em condições climatéricas menos favoráveis, pois 
influenciam a capacidade de reacção e a eficácia da acção de travagem. A velocidade 
afecta naturalmente o número e gravidade de acidentes que envolvem peões. Se um 
automóvel circula até uma velocidade de 50km/h, máximo previsto para circulação urbana, 
os acidentes com peões têm a probabilidade de provocar mortos em 45% dos casos. Para 
velocidades superiores o risco de morte será drasticamente aumentado.  
 
4.1.6 Tipo de acidentes 
 



 

Hunter et al. (1996) descreve que alguns acidentes estão associados ao desenho deficiente 
das ruas ou à forma deficitária com que é feito o controlo do tráfego automóvel e pedonal. 
Esse estudo salienta ainda que os acidentes que envolvem peões são altamente 
diversificados tornando portanto o problema complexo e de difícil resolução. Contudo, não 
tendo a possibilidade de resolver todo o tipo de acidentes, por estes serem muitas vezes 
imprevisíveis, poder-se-á tentar solucionar parte do problema procurando resolver aqueles 
que estão tipificados. Assim, poder-se-ão realizar várias acções que envolvam técnicos de 
áreas disciplinares e campos de intervenção diferenciados, no contexto urbano, tais como: 
- Programas de educação pedonal (dirigido principalmente a crianças em idade escolar); 
- Esforço político na realização de programas de gestão da legislação rodoviária, como por 
exemplo no controlo da velocidade do tráfego, nos sinais de trânsito e na atenção ao 
cumprimento das obrigações regulamentares em cruzamentos; 
- A utilização pelos peões de vias especiais e a adopção de roupa reflectante à noite; 
- Um maior cuidado no desenho das ruas de forma a melhorar a visibilidade entre os 
condutores e os peões promovendo o cumprimento das obrigações físicas mais exigentes e 
um maior controlo na compatibilização do automóvel e do peão no espaço urbano. 
 
O desenho dos espaços de circulação deve compreender um maior cuidado na definição do 
perfil dos arruamentos, na largura dos passeios, procurando assim responder ao volume do 
tráfego pedonal, promovendo a separação física entre os diferentes modos de deslocação, 
um correcto dimensionamento das bermas, criação de barreiras físicas em determinadas 
situações críticas e adopção de refúgios para os peões sempre que os arruamentos a 
atravessar o exigirem. 
 
5  CARACTERIZAÇÃO DA SEGURANÇA PEDONAL EM BRAGA 
 
O aumento, nos últimos anos, da presença do automóvel na cidade de Braga degradou a 
qualidade na mobilidade pedonal. Em parte, este problema resulta das intervenções no 
espaço físico da cidade procurarem predominantemente dar resposta positiva ao crescente 
incremento do tráfego automóvel. Assim, construíram-se novas infra-estruturas que muitas 
das vezes não cumprem no seu traçado todas as funções de uma via em espaço urbano, 
pois privilegiam apenas a necessidade crescente no escoamento automóvel. As vias, que 
deveriam ser desenhadas para comportarem velocidade máxima de 50km/h, proporcionam 
condições para a adopção de velocidades apenas compatíveis com as condições inerentes 
às vias rápidas urbanas (cerca de 100km/h), mesmo possuindo sinalização limitadora de 
velocidade para os 50km/h. Do mesmo modo, ruas ou avenidas existentes foram 
reformuladas permitindo aumentar a sua capacidade, promovendo também condições para 
que ocorram excessos de velocidade. 
 
Devido às diversas alterações na cidade de Braga começaram a ocorrer cada vez mais 
atropelamentos mortais, colocando a cidade no topo da lista de cidades do País com maior 
número de acidentes envolvendo peões. De modo a tipificar as razões e as localizações dos 
mesmos efectuou-se uma análise detalhada das ocorrências tendo por base os indicadores 
referenciados na secção anterior e os registos de acidentes da Direcção Geral de Viação do 
distrito de Braga.  
 
5.1 Idade 
 
A Figura 1 representa a percentagem de ocorrência de acidentes envolvendo peões, de 
acordo com a idade e para período 1999 a 2002. 



 

 
No Caso de Braga os idosos são claramente os mais atingidos pelos atropelamentos, cerca 
de 33.7% dos acidentes que envolvem peões afectam pessoas com mais de 65 anos. 
Também as ocorrências que envolvem os jovens até aos 24 anos são elevadas, representado 
28.8%. Assim, comprova-se que são de facto os jovens e os mais idosos, que como 
maiores utilizadores da via pública, são os mais afectados pelo problema. 
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Fig. 1 Proporção de acidentes envolvendo peões por grupos de idades, para o período 

1999-2002 (Fonte: Fontes, 2003). 
 
5.2 Momentos de Ocorrência 
 
A Figura 2 representa a frequência mensal de ocorrência de acidentes envolvendo peões, 
de acordo com a hora do dia e para período 1999 a 2002. 
 
No caso de Braga, a maioria de acidentes ocorre nos momentos de intervalo de horário de 
actividade, no final da manhã e período de almoço e no final da tarde e princípio da noite. 
Também se identifica um aumento ao longo do dia, apenas com uma quebra no início da 
tarde.  
 
5.3 Localização Tipo 
 
A Figura 3 representa a localização da ocorrência, em plena via ou nos cruzamentos, de 
acidentes envolvendo peões, de acordo com três grupos de idades, menos de 25 anos, entre 
25 e 65, e mais de 65, para o período 1999 a 2002. 
 
Identifica-se que a maior parte dos acidentes ocorre em plena via, 67%, sendo que nos 
cruzamentos ocorrem os restantes 33%. Também se constata que, apesar de ser pouco 
significativo, o número de acidentes nos cruzamentos aumenta com a idade. 
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Fig. 2 Frequência mensal de acidentes envolvendo peões de acordo com o momento da 

ocorrência (Fonte: Fontes, 2003). 
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Fig. 3 Frequência mensal de acidentes envolvendo peões de acordo com a sua 

localização tipo (Fonte: Fontes, 2003). 
 
5.5 Velocidade 
 
A Figura 4 representa a proporção de acidentes em função da razão identificada pelas 
autoridades policiais, e registada na ficha de cada ocorrência, para o período 1999 a 2002. 
Neste caso, cerca de 40% dos acidentes são motivados pelo excesso de velocidade. Por 
outro lado, cerca de 20% dos acidentes são motivados pelo surgimento do peão em plena 



 

via em locais não previstos para atravessamento, o que também compromete a dificuldade 
em imobilizar a viatura em condições desfavoráveis.  

6.1% 8% 17.2% 19% 40.5% 1.8% 6.7% 0.7%Frequência

Outras Distracção Não Ident. Objecto Sonolência
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Causas dos Acidentes  
Fig. 4 Causas dos acidentes que envolvem peões (Fonte: Fontes, 2003). 

 
 
5.6 Áreas Tipo 
 
A Figura 5 representa a proporção de acidentes em função da sua localização, para o 
período 1999 a 2002. 
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Fig. 5 Áreas Tipo dos acidentes que envolvem peões (Fonte: Fontes, 2003). 

 
No caso de Braga, os acidentes que envolvem peões ocorrem maioritariamente em áreas 
urbanas, 81%, e em menor número em área não urbana, 19%. Dentro da área urbana 
verifica-se ainda que os acidentes ocorrem, predominantemente, em vias de maior fluxo e 
onde se praticam velocidade excessiva, variantes urbanas (35%) e vias de saída (28%). 
 
Fora do espaço urbano, os acidentes ocorrem junto das principais estradas de saída da 
cidade. As margens dessas estradas, ao longo dos últimos anos, sofreram um processo de 
ocupação por habitações, principalmente devido às suas condições de acessibilidade. 
Assim, fora da zona urbana as vias, tipo estradas, foram-se transformando em ruas, e no 
núcleo urbano as ruas foram-se transformando em estradas, devido às condições oferecidas 
aos automobilistas. 



 

 
De forma a procurar reduzir o número de acidentes o município construiu diversas 
passagens superiores no anel de circulação que envolve o perímetro urbano mais 
consolidado. Contudo, em 2001 e 2002, com este sistema em pleno funcionamento, 
ocorreram nestas vias (anel urbano) 40% dos acidentes que envolvem peões e 85% dos 
quais mortais. Se incluirmos também as vias de saída da cidade, o número sobe para os 
93%.  
 
A Figura 6 identifica a localização dos acidentes, o período do dia em que ocorre e a idade 
do peão envolvido. 
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Fig. 6 Áreas Tipo dos acidentes que envolvem peões (Fonte: Fontes, 2003). 

 
 
6  A AVALIAÇÃO AMBIENTAL E OS ACIDENTES PEDONAIS 
 
Como é referido em Fontes et al. (2005), o ambiente pedonal de uma cidade condiciona a 
opção de caminhar e a sua avaliação é possível ao analisar um conjunto de factores que 
condicionam a propensão para uma pessoa optar pela caminhada, entre esses factores 
podem-se identificar oito temas principais: 
- Conexões;     - Largura da via; 
- Usos urbanos;    - Tipo de atravessamento; 
- Topografia;     - Distância entre atravessamentos; 
- Segurança;     - Volume de tráfego rodoviário. 
 
A Figura 7 identifica a classificação obtida pelos arruamentos da Cidade de Braga, de 
acordo com três níveis de avaliação, para cada um dos oito temas em análise. A avaliação 
efectuada adopta uma escala de três níveis, desde o A, boas condições, ao C, condições 
más. A Figura 8 apresenta a avaliação ambiental global, considerando a combinação dos 
oito temas adoptados. Neste caso foi adoptada uma escala de sete níveis desde o 0, com as 
piores condições, até ao sete, com as melhores condições. O modelo de avaliação e 



 

resultados aqui apresentados, de uma forma resumida, foram analisados detalhadamente 
em Fontes (2003). 
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Fig. 7 Avaliação Ambiental Tema a Tema – Cidade de Braga (Fonte: Fontes, 2003). 
 



 

Se compararmos os resultados da análise ambiental, apresentada na Figura 8, com as zonas 
em que ocorrem predominantemente os acidentes que envolvem peões (Figura 6), 
verificamos que os locais de maior risco de acidentes pedonais coincidem com os locais de 
pior ambiente pedonal. Naturalmente que se deve considerar que este resultado está 
directamente relacionado com os maus níveis encontrados na avaliação ambiental para as 
características relacionadas com a Largura de Via, o Tipo de Atravessamento, as 
Conexões, a Distância entre Atravessamentos, o Volume de Tráfego Automóvel e o Uso 
do Solo Urbano. Nestes temas, só o último parece irrelevante para a correlação com os 
acidentes que envolvem peões. Os temas onde a análise ambiental é aceitável mesmo em 
locais de acidente são a Topografia e a Segurança. Pode-se considerar que o tema 
Segurança não interfere directamente com a segurança pedonal pois refere-se à segurança 
enquanto o peão circula no passeio e não quando este pretende atravessar uma rua. 
 

 
 

Fig. 8 Avaliação Ambiental Global - Cidade de Braga (Fonte: Fontes, 2003). 
 
É possível com esta análise identificar factores que afectam directamente a qualidade da 
segurança pedonal, e que resultam do estudo do ambiente urbano. Pode-se considerar que 
temas como a Largura da Via, o Tipo de Passagem, o Volume do Tráfego Rodoviário e a 
Distância entre Passagem estão directamente relacionados com a segurança e podem ser 
correlacionáveis com os resultados obtidos.  
 
 
7 CONCLUSÕES 
 
O modelo de caracterização dos acidentes pedonais proposto foi aplicado à cidade de 
Braga com o objectivo de caracterizar as ocorrências de acidentes que envolvem peões. A 
caracterização foi subdividida em duas fases, na primeira identificaram-se as 
características próprias dos acidentes e na segunda efectuou-se uma confrontação com o 
ambiente pedonal que caracteriza cada uma das vias urbanas. Assim foi possível 
desenvolver uma visão global das condições de segurança oferecidas pela cidade aos 
peões. 



 

 
Na cidade de Braga, identifica-se um desequilíbrio notório entre as condições oferecidas 
no centro urbano mais antigo, com uma boa segurança pedonal, e a novas vias que 
constituem as vias estruturantes do tráfego automóvel, onde a segurança diminui. Em 
parte, este resultado deriva de apenas na zona central do núcleo urbano estarem reunidas 
boas condições para a circulação dos peões. Nas restantes zonas, por diversas razões, 
existem deficiências de concepção, que privilegiam o automóvel em detrimento do peão. 
 
Com base na caracterização desenvolvida é possível identificar a população mais afectada 
pelo problema e as zonas mais críticas. Quando confrontando a avaliação do ambiente 
pedonal com a caracterização das zonas de acidente identificamos semelhanças que podem 
vir a permitir a implementação de acções mitigadoras de forma a reduzir os locais de risco. 
Estas acções, que devem ter uma componente educacional, tendo em conta a intenção de 
alterar tanto o comportamento dos peões como dos condutores, devem também procurar 
intervir nas características físicas dos espaços destinados à circulação pedonal e viária, 
corrigindo assim alguns dos problemas que estão na origem de alguns dos comportamentos 
desadequados dos peões e automobilistas. 
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