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SEGURANCA PEDONAL URBANA - O CASO DE BRAGA

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

RESUMO

As novas preocupagdes de qualidade de vida urbana, revelaram a necessidade de
renovacdo das comunidades de vivéncia humana em espaco urbano, tendo aumentado o
interesse relativo ao ambiente pedonal. Este € um interesse que envolve vérias varidveis
humanas e urbanas, desde as dimensbes fisicas e ambientais dos espacos urbanos
destinados ao pedo, ao comportamento do pedo quando circula e as estruturas e modelos de
gestdo urbana. Todos estes factores de alguma forma influenciam a seguranca pedonal
urbana. Assim, o objectivo do presente trabalho é o de caracterizar a seguranca pedonal
urbana, procurando identificar os elementos urbanos de risco para assim poder propor
medidas mitigadoras. Esta metodologia podera ser aplicada a diferentes cidades, com
realidades culturais fisicas semelhantes a cidade de Braga, que constitui o caso de estudo
apresentado.

1 INTRODUCAO

A deslocacdo pedonal, através dos tempos, tem sido a forma de transporte mais antiga e
utilizada (Robertson, 1994). Embora de dificil adaptacdo a velocidade e a distancia de
muitas das deslocacgdes actuais, continua a ser eficiente e benéfica para pequenos percursos
urbanos. Os pedes caracterizam-se por uma grande flexibilidade de movimentos, nédo
estando limitados a espacos especificos com exigéncias funcionais limitadoras. O espago
necessario para a sua mobilidade é minimo, quando comparado com outros modos de
transporte. E um meio de deslocagio economico, saudavel, agradavel e também
constitui-se como uma oportunidade de socializagdo. A luz das novas ideias relacionadas
com a qualidade de vida nas cidades tem aumentando o interesse relativo ao estudo e
caracterizacdo do ambiente pedonal urbano (Isaacs, 1998). Este interesse vai mais longe do
que o estudo das dimensGes fisicas dos passeios ou as suas caracteristicas geométricas.
Pretende-se entdo, que estas comunidades pedonais, ou em que o pedo é considerado como
prioritario, abarquem as infra-estruturas de transportes e as integrem numa perspectiva
mais alargada, tendo em atencdo o uso do territdrio, 0 seu desenho, e a seguranca na
caminhada. A actividade pedonal devera ser considerada no planeamento urbano como um
elemento fundamental, relegando-a do lugar ndo prioritario a que até aqui tem sido muitas
vezes condenada. Mas, esta visdo ndo se deve limitar a relacdo entre a dimensao do passeio
e a velocidade da caminhada. Mais importante, é considerar e entender as caracteristicas
humanas do individuo, fisicas e psicoldgicas. As caracteristicas fisicas contemplam as
dimens@es fisicas humanas e a analise do processo de caminhada. As caracteristicas
psicoldgicas, contemplam a percepcao do espaco urbano em que 0 pedo se insere.



2 FACTORES QUE AFECTAM O PERCURSO A PE

Seguramente, podemos dizer que cada vez se anda menos a pé, se comparado com o0 que se
passava ha alguns anos e em geracdes anteriores. Podemos considerar que actualmente
muitas pessoas ndo andam a pé por considerarem apenas dificil e pouco agradavel.
Contudo, pode-se admitir que existe uma série de factores que contribuem decididamente
para esta situacdo (Robertson, 1994). O pedo tem um baixo indice de prioridade no sistema
de deslocacdo das actuais cidades, quando comparado com o automobilista, tanto em
termos de espaco como de facilidade e seguranga. 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 0s sinais
luminosos que regulam o atravessamento de pedes estdo temporizados para tornar o trafego
de veiculos mais eficiente, em detrimento das condi¢des de utilizagdo necesséria aos pedes.
Além disso, o automobilista, ao conduzir, estd mais atento aos outros veiculos e a
necessidade que sente em circular velozmente, sem reparar que muitas vezes a sua atitude
acarreta grande perigo para os idosos e criangas. Outro factor importante na inibicdo do
deslocamento a pé é o incremento que as distancias entre destinos tém vindo a sofrer. Ou
seja, muitas vezes ndo é s6 o facto do ambiente pedonal ser pouco atractivo, degradado e
isolado, obrigando por vezes ao atravessamento de vias rapidas por passagens aéreas ou
subterraneas, mas também € a elevada distancia 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 distancias
entre destinos.

Por outro lado, a existéncia de inimeros obstaculos no passeio acaba por interferir no acto
de andar a pé. Os passeios estdo muitas vezes ocupados por sinalizagdo de transito,
parquimetros, sinais luminosos, etc., que servem predominantemente os automobilistas.
Também, muito do mobiliario urbano, tal como caixas de correio, de lixo, bancos,
candeeiros, etc., interfere com as condi¢fes de mobilidade que sdo oferecidas pelo espago
pedonal. Deste modo, 0 pedo acaba por ter que fazer percursos condicionados por diversos
obstaculos, estando naturalmente mais preocupado com o que poderd encontrar, ficando
sujeito a mais perigos, sendo obrigado por vezes a ter que se desviar para as zonas
previstas para a circulacdo automovel, tornando portanto mais dificil e pouco atractiva a
experiéncia de caminhar.

A qualidade do ambiente pedonal deve também ser considerada como outro facto a ter em
conta na analise, pois quando uma pessoa pretende caminhar também pondera se a rua
possui motivos de interesse atendendo as pessoas que la caminham, as actividades que la
se desenvolvem ou & paisagem urbana proporcionada.

3 COMPORTAMENTO DO PEAO

O pedo é sensivel a distancia. O pedo, na maior parte das ocasides, procura o trajecto que
Ihe proporciona uma caminhada mais curta, nem que para isso tenha que pdr em causa a
sua seguranca ou a qualidade da mesma. A distancia influencia a decisdo de utilizar os
transportes publicos ou outros meios de transporte. A extensdo media que € considerada
como limite influencia na escolha de um percurso a realizar a pé e varia conforme o tipo de
deslocacdo a realizar (CETUR, 1975).



O pedo € movel e livre no espago. O pedo é caracterizado pela sua grande liberdade de
movimentos, pela sua imprevisibilidade e possibilidade de escolher um trajecto proprio,
que muita das vezes nao pode ser analisado de uma forma racional.

O pedo é sensivel ao conforto. O pedo necessita de algumas condic¢des de conforto no seu
percurso, alguns factores a considerar séo a largura do passeio, 0 revestimento e as
condigdes climatéricas. A comodidade permite que 0 momento de realizar um percurso se
transforme numa oportunidade de desfrutar da realidade envolvente, procurando sempre
garantir as condi¢cbes minimas desejaveis.

O pedo é sensivel a animagdo e paisagem urbana. O pedo prefere as ruas animadas,
dependendo isto, das actividades ai instaladas. Uma rua deserta, sem comércio, vazia e
mondtona, naturalmente que ndo propicia um bom ambiente. A animacdo depende das
actividades geradas pelo comércio, pelas esplanadas, bancas de venda, pelos servicos
existentes e pela utilizacdo dos espacos publicos que estas actividades geram.

4 CARACTERIZACAO DOS ACIDENTES QUE ENVOLVEM PEOES

Andar a pé, é uma das formas de mobilidade urbana com beneficios individuais e
comunitarios. Mas, apesar de tudo, envolve também algum risco de acidente que,
naturalmente, varia de grau conforme a cidade estd melhor ou pior preparada para acolher
0 pedo. Esta seccdo procura identificar um conjunto de factores que permitam caracterizar
os acidentes que envolvem pedes, 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 pedes, pelo que em 1991, o Sistema Federal de
Transportes considerou que a seguranca pedonal seria uma das prioridades na sua politica
de intervencao e prevencao de acidentes.

Na generalidade dos paises a percentagem de acidentes envolvendo pedes é relativamente
baixa, mas preocupante, devido as suas consequéncias se comparadas com 0s restantes
acidentes de transito. Se considerarmos que este factor pode ser importante na deciséo de
andar a pé, entdo a sua mitigacdo sera decisiva no contexto da promocdao das deslocagdes a

pé.
4.1 Factores que afectam os acidentes que envolvem pedes

Muitos podem ser os factores que contribuem para os acidentes que envolvem pedes, desde
0 desenho do espaco urbano, a sua idade e facilidade de movimentos, a influéncia do
alcool, ao pouco cuidado dos condutores e pedes e as condi¢Bes climatéricas. Para melhor
compreendermos este fendmeno justifica-se identificar a importancia relativa de cada um
nas caracteristicas dos acidentes.

4.1.1 Idade dos pedes

A idade é certamente um factor caracterizador importante. S&0 0s mais novos e 0s mais
velhos os mais afectados por esta situacdo. E uma realidade que ndo é fruto de um mero
acaso, pois sdo estes os maiores utilizadores da via publica, como pedes. Poderemos
também considerar como factor justificativo para essa ocorréncia o facto de os mais novos
ndo terem a formacdo necessaria para se protegerem de alguns riscos e os mais velhos ja
ndo possuirem as capacidades psicomotoras e reflexivas desejaveis. Outro factor a analisar



sera considerar a variacdo da percentagem de fatalidades nos acidentes que envolvem
pedes, tendo em conta os grupos de idades, o que permitird também identificar a quem
dirigir as ac¢Oes de formacéo e prevencao.

4.1.2 Momento de ocorréncia do acidente

A maioria dos acidentes envolvendo pedes ocorre de manhd cedo e ao final da tarde e
principio da noite, sendo que os mortais ocorrem, predominantemente, depois de escurecer.
Grande parte destes acidentes ocorrem junto das vias rapidas, depois do anoitecer,
resultando muitas das vezes do efeito do alcool, tanto nos condutores como nos pedes.

Segundo Chair (1998) 43% dos acidentes mortais e 31% dos acidentes ndo mortais, nos
Estados Unidos, ocorrem nos fins-de-semana no periodo entre as 18h00m de sexta-feira e
as 18h00m de domingo. Os acidentes que envolvem pedes mais idosos estdo distribuidos
temporalmente pela semana e 0s que envolvem criangas 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 Area tipo

Os acidentes que afectam os pedes podem ser considerados como caracteristicos e ocorrem
prioritariamente nas areas urbanas (nos Estados Unidos da América 77% dos acidentes
com pedes ocorre em areas urbanas e 23% em areas rurais). Ja 0s acidentes que causam
mortos ocorrem 45% em areas rurais.

4.1.4 Localizagao tipo

Se considerarmos a localizacdo dos acidentes pode-se afirmar que a maior percentagem de
acidentes envolvendo pedes de menor idade ocorre nas vias e ndo nos cruzamentos. No
entanto, conforme a idade do pedo acidentado vai aumentando esta diferenca vai
diminuindo, atingindo uma igualdade para o grupo etario dos 45 a 65. Ja os pebes com
mais de 65 anos sofrem acidentes maioritariamente nos cruzamentos, devido
provavelmente as suas limitacdes psicomotoras, situacdo que se agrava nos cruzamentos
entre ruas com trafego intenso.

4.1.5 Velocidade

Atendendo a que existe uma correlacdo directa entre a velocidade dos veiculos e a
distancia necessaria para a sua imobilizacdo, também se pode considerar que temos uma
correlacdo entre a velocidade praticada pelos veiculos e a gravidade dos acidentes. Esta
situacdo é agravada apds o anoitecer e em condicfes climatéricas menos favoraveis, pois
influenciam a capacidade de reaccdo e a eficacia da accdo de travagem. A velocidade
afecta naturalmente o numero e gravidade de acidentes que envolvem pedes. Se um
automovel circula até uma velocidade de 50km/h, méaximo previsto para circulacdo urbana,
o0s acidentes com pedes tém a probabilidade de provocar mortos em 45% dos casos. Para
velocidades superiores o risco de morte sera drasticamente aumentado.

4.1.6 Tipo de acidentes



Hunter et al. (1996) descreve que alguns acidentes estdo associados ao desenho deficiente
das ruas ou a forma deficitaria com que é feito o controlo do trafego automovel e pedonal.
Esse estudo salienta ainda que os acidentes que envolvem pebes sdo altamente
diversificados tornando portanto o problema complexo e de dificil resolugdo. Contudo, ndo
tendo a possibilidade de resolver todo o tipo de acidentes, por estes serem muitas vezes
imprevisiveis, poder-se-a tentar solucionar parte do problema procurando resolver aqueles
que estdo tipificados. Assim, poder-se-ao realizar varias ac¢fes que envolvam técnicos de
areas disciplinares e campos de intervencdo diferenciados, no contexto urbano, tais como:

- Programas de educacdo pedonal (dirigido principalmente a criancas em idade escolar);

- Esforco politico na realizacdo de programas de gestdo da legislacdo rodoviaria, como por
exemplo no controlo da velocidade do trafego, nos sinais de trénsito e na atencdo ao
cumprimento das obrigacdes regulamentares em cruzamentos;

- A utilizacdo pelos pedes de vias especiais e a adopcao de roupa reflectante a noite;

- Um maior cuidado no desenho das ruas de forma a melhorar a visibilidade entre os
condutores e os pedes promovendo o cumprimento das obrigacgdes fisicas mais exigentes e
um maior controlo na compatibilizacdo do automdével e do pedo no espaco urbano.

O desenho dos espacos de circulacdo deve compreender um maior cuidado na definicdo do
perfil dos arruamentos, na largura dos passeios, procurando assim responder ao volume do
trafego pedonal, promovendo a separacao fisica entre os diferentes modos de deslocacao,
um correcto dimensionamento das bermas, criacdo de barreiras fisicas em determinadas
situacOes criticas e adopcdo de reflgios para os peGes sempre que 0S arruamentos a
atravessar o exigirem.

5 CARACTERIZACAO DA SEGURANCA PEDONAL EM BRAGA

O aumento, nos ultimos anos, da presenca do automovel na cidade de Braga degradou a
qualidade na mobilidade pedonal. Em parte, este problema resulta das intervencfes no
espaco fisico da cidade procurarem predominantemente dar resposta positiva ao crescente
incremento do trafego automdvel. Assim, construiram-se novas infra-estruturas que muitas
das vezes ndo cumprem no seu tragado todas as fun¢des de uma via em espaco urbano,
pois privilegiam apenas a necessidade crescente no escoamento automovel. As vias, que
deveriam ser desenhadas para comportarem velocidade méxima de 50km/h, proporcionam
condicdes para a adopcdo de velocidades apenas compativeis com as condicdes inerentes
as vias rapidas urbanas (cerca de 100km/h), mesmo possuindo sinalizacdo limitadora de
velocidade para os 50km/h. Do mesmo modo, ruas ou avenidas existentes foram
reformuladas permitindo aumentar a sua capacidade, promovendo também condicdes para
gue ocorram excessos de velocidade.

Devido as diversas alteracGes na cidade de Braga comecaram a ocorrer cada vez mais
atropelamentos mortais, colocando a cidade no topo da lista de cidades do Pais com maior
namero de acidentes envolvendo pebes. De modo a tipificar as razdes e as localizacbes dos
mesmos efectuou-se uma anélise detalhada das ocorréncias tendo por base os indicadores
referenciados na sec¢do anterior e os registos de acidentes da Direc¢do Geral de Viacao do
distrito de Braga.

5.1 Idade

A Figura 1 representa a percentagem de ocorréncia de acidentes envolvendo pedes, de
acordo com a idade e para periodo 1999 a 2002.



No Caso de Braga os idosos sdo claramente os mais atingidos pelos atropelamentos, cerca
de 33.7% dos acidentes que envolvem pedes afectam pessoas com mais de 65 anos.
Também as ocorréncias que envolvem os jovens até aos 24 anos sao elevadas, representado
28.8%. Assim, comprova-se que sdo de facto os jovens e 0s mais idosos, que como
maiores utilizadores da via publica, sdo os mais afectados pelo problema.
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Fig. 1 Proporcao de acidentes envolvendo pedes por grupos de idades, para o periodo
1999-2002 (Fonte: Fontes, 2003).

5.2 Momentos de Ocorréncia

A Figura 2 representa a frequéncia mensal de ocorréncia de acidentes envolvendo pedes,
de acordo com a hora do dia e para periodo 1999 a 2002.

No caso de Braga, a maioria de acidentes ocorre nos momentos de intervalo de horéario de
actividade, no final da manh e periodo de almoco e no final da tarde e principio da noite.
Também se identifica um aumento ao longo do dia, apenas com uma quebra no inicio da
tarde.

5.3 Localizacéo Tipo

A Figura 3 representa a localizagio da ocorréncia, em plena via ou nos cruzamentos, de
acidentes envolvendo pedes, de acordo com trés grupos de idades, menos de 25 anos, entre
25 e 65, e mais de 65, para o periodo 1999 a 2002.

Identifica-se que a maior parte dos acidentes ocorre em plena via, 67%, sendo que nos
cruzamentos ocorrem 0s restantes 33%. Também se constata que, apesar de ser pouco
significativo, o nimero de acidentes nos cruzamentos aumenta com a idade.
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Fig. 2 Frequéncia mensal de acidentes envolvendo pedes de acordo com 0 momento da
ocorréncia (Fonte: Fontes, 2003).
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Fig. 3 Frequéncia mensal de acidentes envolvendo pedes de acordo com a sua
localizacgao tipo (Fonte: Fontes, 2003).

5.5 Velocidade

A Figura 4 representa a proporcdo de acidentes em funcdo da razdo identificada pelas
autoridades policiais, e registada na ficha de cada ocorréncia, para o periodo 1999 a 2002.

Neste caso, cerca de 40% dos acidentes sdo motivados pelo excesso de velocidade. Por
outro lado, cerca de 20% dos acidentes sdo motivados pelo surgimento do pedo em plena



via em locais ndo previstos para atravessamento, o que também compromete a dificuldade
em imobilizar a viatura em condic¢Ges desfavoraveis.

Frequéncia 6.1% 8% 17.2% 19% 40.5% 1.8% 6.7% 0.7%
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Fig. 4 Causas dos acidentes que envolvem pedes (Fonte: Fontes, 2003).

5.6 Areas Tipo

A Figura 5 representa a propor¢do de acidentes em funcdo da sua localizacdo, para o
periodo 1999 a 2002.

35% Bl VARIANTES URBANAS
Il saioas urBANAS
19% Ml ouTRAS VIAS (Fora da cidade)

[ vias ursanas

28%

Fig. 5 Areas Tipo dos acidentes que envolvem pedes (Fonte: Fontes, 2003).

No caso de Braga, os acidentes que envolvem pedes ocorrem maioritariamente em areas
urbanas, 81%, e em menor nimero em area nao urbana, 19%. Dentro da area 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 saida (28%).

Fora do espago urbano, os acidentes ocorrem junto das principais estradas de saida da
cidade. As margens dessas estradas, ao longo dos Ultimos anos, sofreram um processo de
ocupacdo por habitacbes, principalmente devido as suas condi¢Ges de acessibilidade.
Assim, fora da zona urbana as vias, tipo estradas, foram-se transformando em ruas, € no
nucleo urbano as ruas foram-se transformando em estradas, devido as condic¢des oferecidas
aos automobilistas.



De forma a procurar reduzir o nimero de acidentes o municipio construiu diversas
passagens superiores no anel de circulacdo que envolve o perimetro urbano mais
consolidado. Contudo, em 2001 e 2002, com este sistema em pleno funcionamento,
ocorreram nestas vias (anel urbano) 40% dos acidentes que envolvem pedes e 85% dos
quais mortais. Se incluirmos também as vias de saida da cidade, o nUmero sobe para 0s

93%.

A Figura 6 identifica a localizacao dos acidentes, o periodo do dia em que ocorre e a idade
do pedo envolvido.
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Fig. 6 Areas Tipo dos acidentes que envolvem pedes (Fonte: Fontes, 2003).

6 A AVALIACAO AMBIENTAL E OS ACIDENTES PEDONAIS

Como é referido em Fontes et al. (2005), o ambiente pedonal de uma cidade condiciona a
opcdo de caminhar e a sua avaliagdo é possivel ao analisar um conjunto de factores que
condicionam a propensdo para uma pessoa optar pela caminhada, entre esses factores
podem-se identificar oito temas principais:

- Conexaes; - Largura da via;

- Usos urbanos; - Tipo de atravessamento;

- Topografia; - Distancia entre atravessamentos;
- Seguranca; - Volume de trafego rodoviério.

A Figura 7 identifica a classificacdo obtida pelos arruamentos da Cidade de Braga, de
acordo com trés niveis de avaliacdo, para cada um dos oito temas em andlise. A avaliacdo
efectuada adopta uma escala de trés niveis, desde o A, boas condicbes, ao C, condi¢des
mas. A Figura 8 apresenta a avaliacdo ambiental global, considerando a combinacdo dos
oito temas adoptados. Neste caso foi adoptada uma escala de sete niveis desde o 0, com as
piores condicdes, até ao sete, com as melhores condicdes. O modelo de avaliacdo e



resultados aqui apresentados, de uma forma resumida, foram analisados detalhadamente
em Fontes (2003).

Usos urbanos

Topografia Seguranca
Legenda
[ A —]| B [ C =]
Boas Condicoes Condicoes

Condigbes  Intermédias Mas

Fig. 7 Avaliagdo Ambiental Tema a Tema — Cidade de Braga (Fonte: Fontes, 2003).



Se compararmos os resultados da analise ambiental, apresentada na Figura 8, com as zonas
em que ocorrem predominantemente os acidentes que envolvem pebes (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 esti
directamente relacionado com os maus niveis encontrados na avaliacdo ambiental para as
caracteristicas relacionadas com a Largura de Via, o Tipo de Atravessamento, as
Conexdes, a Distancia entre Atravessamentos, o Volume de Trafego Automoével e o Uso
do Solo Urbano. Nestes temas, s o Ultimo parece irrelevante para a correlagdo com 0s
acidentes que envolvem pefes. Os temas onde a analise ambiental é aceitavel mesmo em
locais de acidente sdo a Topografia e a Seguranca. Pode-se considerar que o tema
Seguranca ndo interfere directamente com a seguranca pedonal pois refere-se a seguranca
enguanto o pedo circula no passeio e ndo quando este pretende atravessar uma rua.

Fig. 8 Avaliacdo Ambiental Global - Cidade de Braga (Fonte: Fontes, 2003).

E possivel com esta analise identificar factores que afectam directamente a qualidade da
seguranca 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 Trafego Rodoviéario e a
Distancia entre Passagem estdo directamente relacionados com a seguranca e podem ser
correlaciondveis com os resultados obtidos.

7 CONCLUSOES

O modelo de caracterizacdo dos acidentes pedonais proposto foi aplicado a cidade de
Braga com o objectivo de caracterizar as ocorréncias de acidentes que envolvem pedes. A
caracterizagdo foi subdividida em duas fases, na primeira identificaram-se as
caracteristicas proprias dos acidentes e na segunda efectuou-se uma confrontacdo com o
ambiente pedonal que caracteriza cada uma das vias urbanas. Assim foi possivel
desenvolver uma visdo global das condi¢Ges de seguranca oferecidas pela cidade aos
pedes.



Na cidade de Braga, identifica-se um desequilibrio notdrio entre as condi¢fes oferecidas
no centro urbano mais antigo, com uma boa seguranca pedonal, e a novas vias que
constituem as vias estruturantes do trafego automovel, onde a seguranca diminui. Em
parte, este resultado deriva de apenas na zona central do nucleo urbano estarem reunidas
boas condicgdes para a circulacdo dos pedes. Nas restantes zonas, por diversas razoes,
existem deficiéncias de concepc¢éo, que privilegiam o automovel em detrimento do peéo.

Com base na caracterizacao desenvolvida é possivel identificar a populacdo mais afectada
pelo problema e as zonas mais criticas. Quando confrontando a avaliacdo do ambiente
pedonal com a caracterizagdo das zonas de acidente identificamos semelhangas que podem
vir a permitir a implementacéo de ac¢des mitigadoras de forma a reduzir os locais de risco.
Estas acgdes, que devem ter uma componente educacional, tendo em conta a intengdo de
alterar tanto o comportamento dos pebes como dos condutores, devem também procurar
intervir nas caracteristicas fisicas dos espacos destinados a circulagdo pedonal e vidria,
corrigindo assim alguns dos problemas que estdo na origem de alguns dos comportamentos
desadequados dos pedes e automobilistas.
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