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RESUMO 

Em Portugal o setor dos transportes é um dos principais responsáveis pela emissão de gases 

com efeito de estufa - GEE. O aumento de trafego nas cidades tem conduzido a um fenómeno 

de congestionamento crónico, com inúmeras consequências negativas no meio ambiente e na 

qualidade de vida das populações. Assim, tornou-se necessário criar um sistema de transportes 

que minimize os impactos ambientais, económicos e sociais, salvaguardando, desta forma, as 

gerações futuras, surgindo a necessidade de alterar o paradigma da mobilidade para uma 

mobilidade mais sustentável. 

Para que tal seja possível é necessário impor uma mudança urgente no comportamento e hábitos 

instalados nas sociedades atuais, sendo por isso necessário desenvolver modelos de avaliação 

do nível de sustentabilidade da mobilidade, nomeadamente para Polos Geradores de Viagens, 

como é o caso de Polos Universitários.  

Esta dissertação pretende contribuir para promover a utilização de modos suaves nas 

deslocações casa-universidade. Para esse efeito é apresentada uma metodologia de avaliação 

sob a perspetiva da saúde, na sua vertente económica e social, associada à mobilidade suave em 

Campi Universitários, incidindo sobre a análise dos padrões de mobilidade e aplicação de 

modelos de avaliação económica com base na quantificação dos benefícios para saúde dos 

peões e ciclistas. 

Neste âmbito é apresentado um estudo de caso para os Campi da Universidade do Minho, com 

a avaliação de 1091 inquéritos numa população de 18.310 utilizadores, onde se conclui que os 

padrões de mobilidade são dominados pelo uso do automóvel, principalmente no Campus de 

Gualtar. Relativamente à saúde concluiu-se que os indivíduos com excesso de peso no Campus 

de Gualtar andam mais de carro e o modo que menos utilizam é o pedonal. Já no Campus de 

Azurém os indivíduos com excesso de peso andam mais a pé. Também se verificou que o modo 

motorizado é muito usado para pequenas distâncias onde poderiam ser implementados o modo 

ciclável e o modo pedonal. Assim sendo são apresentados alguns cenários de evolução da 

mobilidade suave para a realização de uma avaliação económica relacionada com os benefícios 

para a saúde, sendo possível concluir que são maiores os benefícios no Campus de Gualtar do 

que em Azurém, fruto de um menor número de peões e ciclistas e de se verificarem menores as 

distâncias percorridas entre o local de residência e os campi.  

 

Palavras-Chave: Campi Universitários, Mobilidade Suave, Pedonal, Ciclável, Saúde 
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ABSTRACT 

In Portugal the transportation system is an important source of greenhouse gases. This issue is 

related with the increase of traffic in cities, which led to a chronic congestion, with negative 

consequences in environment and in consequence in quality life of urban citizens. In this 

context, emerged the concept of sustainable mobility, since it was necessary provide a 

transportation system that minimizes the environmental, economic and social impacts, 

preserving the development of the future generations. Thus, is necessary a change in the 

mobility paradigm. 

To make this possible it is necessary to change societies nowadays behaviours and habits. 

Therefore, it is necessary to develop models to evaluate the application of the concept of 

sustainable mobility related to important traffic generators, such as Universities.  

This work intends to contribute to reverse the current trend, presenting an economic and social 

evaluation based on the impacts on health of the users of soft modes of transportation, especially 

in home-university journeys. For that, mobility patterns were studied and analysed, as well as 

the application of economic tools to assess the economic health benefits of walking and cycling.  

In this context, this work present a case study for the Campi of the University of Minho, with 

the evaluation of 1091 surveys on a population of 18310 users. It was concluded that the 

mobility patterns are dominated by car, especially in the Gualtar Campus journeys. In health 

issues, it was concluded that the majority of overweight people in the Gualtar Campus use the 

car as principal mode of transportations and in Azurém Campus, most of the overweight people 

walk to the Campus. It was also found that cars are frequently used for small distances between 

home and Campi, which could be done through cycling and walking modes. Therefore, were 

presented some scenarios of soft mobility evolution to carry out a health economic assessment, 

being possible to conclude that they are higher in Gualtar than Azurém, due to lowest number 

of soft users and the small journey distances. 

 

Keywords: University Campuses, Soft mobility, walking, cycling, health. 
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1 INTRODUÇÃO 

 

1.1 ENQUADRAMENTO DO TEMA DA DISSERTAÇÃO 

 

Em várias cidades europeias existem problemas crescentes de congestionamento do tráfego 

rodoviário e de poluição, os quais resultam da utilização dominante do transporte motorizado 

individual (TI), vulgarmente denominado por automóvel. Atualmente, estima-se que na União 

Europeia (UE), mais de 60% da população reside em zonas urbanas com mais de 10.000 

habitantes. A dependência da população relativamente ao automóvel no dia-a-dia leva a que a 

sua utilização possa ser considerada exagerada, uma vez que este é utilizado mesmo para 

deslocações de curta distância. 

O uso do automóvel, outrora visto como um sinal de desenvolvimento económico e social, 

encontra-se também associado a externalidades negativas, como o ruído, a poluição do ar, a 

nível local o tempo perdido devido aos congestionamentos, com perdas estimadas na ordem 

dos 100 mil milhões de euros anuais (1% do PIB da UE). Adicionalmente, a sinistralidade 

rodoviária é outro importante problema associado à mobilidade, verificando-se que, um terço 

dos acidentes com vítimas mortais ocorre em zonas urbanas, onde peões e ciclistas, por 

pertencerem ao grupo dos utilizadores mais vulneráveis, são as principais vítimas (EC, 2007). 

Na Europa, 30% das deslocações efetuadas em automóvel são inferiores a 3 quilómetros e 50% 

são inferiores a 5 quilómetros. Por outro lado, estima-se que, em 2010, as emissões provenientes 

do tráfego motorizado foram o principal responsável pelo efeito de estufa (EC, 2000). Daí se 

poder constatar o potencial para promover a utilização dos modos suaves como alternativas de 

deslocação ao transporte individual. 

A implantação de redes de mobilidade suave poderá, se complementada com outras estratégias, 

ser benéfica para uma comunidade em diversos aspetos. No entanto, exigirá a remoção de 

barreiras à mobilidade e o aumento da segurança e conforto das deslocações de peões e ciclistas, 

de modo a aumentar as opções de viagem e a promover a diminuição de conflitos entre o tráfego 

motorizado e os modos suaves. Por outro lado, permitirá a redução do tráfego automóvel e, 
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consequentemente, das emissões, contribuindo assim para a melhoria do ambiente e da 

qualidade da vida das comunidades locais.  

Para além disso, a mobilidade suave tende a facilitar o aumento das atividades recreativas e 

exercício físico e a melhoria das condições de acessibilidade e circulação de pessoas com 

mobilidade reduzida. As redes de mobilidade suave beneficiam não só peões e ciclistas, mas 

também toda a restante comunidade, independentemente do modo de transporte utilizado. 

 

1.2 OBJETIVOS  

 

O principal objetivo da dissertação é promover padrões de mobilidade mais sustentáveis no 

acesso a Campi Universitários, nomeadamente aos campi da Universidade do Minho. Para esse 

feito pretende-se avaliar o impacto económico na saúde para uma mobilidade sustentável no 

acesso a este tipo de estabelecimento de ensino, de modo na demonstrar os ganhos económicos 

que derivam dos ganhos para a saúde das pessoas que raramente são contabilizados em análises 

económicas clássicas (custo-benefício). Para atingir este objetivo é necessário concretizar 

objetivos secundários, nomeadamente:  

- Caracterizar a dinâmica e organização de um campus universitário;  

- Explorar modelos e casos de estudo sobre a promoção de uma mobilidade sustentável em 

campi universitários e, ou cidades universitárias, com especial atenção aos casos nacionais;  

- Realizar o levantamento de exemplos de boas práticas associadas à promoção da 

sustentabilidade na mobilidade em geral e em particular no acesso aos campi universitários;  

- Explorar e caraterizar a aplicação do conceito de mobilidade sustentável e da relação desta 

com os benefícios para a saúde;  

- Estudar modelos de avaliação do impacto económico na saúde da utilização de modos ativos 

de transporte;  

- Desenvolver um estudo de caso para os campi da Universidade do Minho onde se pretende:  

- Caraterizar padrões de mobilidade e saúde através da análise dos resultados de 

inquéritos à mobilidade realizados em 2013;  
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- Aplicação dos modelos de avaliação do impacto económico na saúde da utilização de 

modos ativos de transporte, com a definição de cenários.  

1.3 ESTRUTURA DA DISSERTAÇÃO 

 

A presente dissertação irá desenvolver-se ao longo de 5 capítulos. O capítulo da introdução 

apresenta, de uma forma muito sintética, o enquadramento do tema e os objetivos gerais dos 

temas que serão abordados ao longo deste trabalho. 

O segundo capítulo apresenta um resumo bibliográfico acerca de todos os temas com relevância 

para o desenvolvimento do tema principal: benefícios para a saúde da utilização dos modos 

suaves em Campi Universitários. 

No terceiro é descrita a metodologia adotada no trabalho para avaliar o impacto na saúde das 

práticas de mobilidade, nomeadamente com recurso à recolha de informação com a realização 

e análise de inquéritos, bem como da utilização de ferramentas de avaliação económica dos 

benefícios para a saúde de andar a pé de bicicleta. 

Depois de definida a metodologia no capítulo 4 é apresentado um modelo de avaliação 

económica dos benefícios na saúde que podem decorrer da utilização regular dos modos 

pedonal e ciclável, o modelo HEAT - Health Economic Assesment Tool.  

No quinto capítulo apresenta-se uma análise comparativa dos resultados obtidos nos inquéritos 

para os Campi de Azurém e Gualtar, recorrendo ao programa SPSS e a avaliação económica 

para a saúde recorrendo ao HEAT.  

Com base nos dados obtidos, será apresentado, no sétimo capítulo as principais conclusões do 

trabalho e sobretudos das análises realizadas no estudo de caso desenvolvido para os campi da 

Uminho. 
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2 ESTADO DE ARTE 

O aumento da mobilidade melhorou a qualidade de vida e impulsionou o crescimento 

económico e a criação de emprego na Europa nos últimos 50 anos. Mas esta mobilidade 

crescente tem um preço, que as nossas cidades e vilas estão a pagar com má qualidade do ar, 

engarrafamentos constantes, elevados níveis de ruido e redução da esperança média de vida.  

Por seu lado, as emissões de gases com efeito de estufa e de outros poluentes, causadas pela 

mobilidade urbana diária, estão a contribuir de forma significativa para a poluição do ar a 

nível regional e para o aquecimento do clima a nível global.  

A evolução tecnológica e as novas formas de pensar a utilização sustentável dos meios de 

transporte, que muitas cidades conhecem, são parte da solução, sendo imprescindíveis para 

devolver os espaços urbanos aos seus habitantes e criar um ambiente saudável para os nossos 

filhos, nós próprios e as nossas empresas.” 

 

(Stavros Dimas, Comissario Europeu do Ambiente)  
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2.1  MOBILIDADE SUSTENTÁVEL 

 

Apesar de não existir uma definição única e inequívoca de mobilidade sustentável que seja 

universalmente aceite (Steg e Gifford, 2005), existe um largo consenso em relação às principais 

características que esta deve abranger. O World Business Council for Sustainable Develpment, 

em 2005, afirma que “a Mobilidade Sustentável é a capacidade de dar resposta às necessidades 

da sociedade em deslocar-se livremente, aceder, comunicar, negociar e estabelecer relações, 

sem sacrificar outros valores humanos e ecológicos hoje ou no futuro”. 

Fundamentalmente, a mobilidade sustentável é aquela que permite a satisfação das 

necessidades económicas e sociais, não excedendo determinados níveis de externalidades 

negativas geradas pelo sistema de transportes num contexto de aumento da mobilidade urbana 

(Steg & Gifford, 2005). Ao nível do espaço urbano, tal significa uma redução dos níveis de 

utilização do automóvel e promover a utilização de modos coletivos e não motorizados, 

nomeadamente os suaves, como alternativa viável. Para tal, é essencial controlar a expansão 

urbana, reabilitar a cidade existente e misturar os usos e grupos sociais, como fator de 

integração, aspetos que passam necessariamente pela gestão e ordenamento do território (APA, 

2010).  

Este conceito pressupõe que os cidadãos, vivendo em cidades, vilas, aldeias, disponham de 

condições que lhes proporcionem deslocações seguras, confortáveis, com tempos de viagem 

aceitáveis, custos acessíveis, energeticamente eficientes e com reduzidos impactos ambientais 

(IMTT, 2012a). 

A mobilidade sustentável deve apoiar-se em três pilares fundamentais, que devem estar bem 

articulados entre si (Figura 1), que são: o correto ordenamento do território, políticas de 

investimento em transportes públicos e modos não motorizados e medidas que restrinjam o uso 

automóvel.  

Banister (2008) defende que para se atingir a verdadeira mobilidade sustentável, é necessária 

cooperação mútua entre especialistas, investigadores, decisores políticos, académicos, 

praticantes e ativistas nas áreas dos transportes, ordenamento do território, engenharia, modos 

sustentáveis e transporte público. 

Deve haver uma vontade de mudar e uma aceitação de responsabilidade coletiva. 
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Figura 1 - Pilares para a mobilidade sustentável. [Fonte: Alves, 2007] 

 

A necessidade de realizar deslocações está inserida no quotidiano das pessoas, quer seja para 

funções de lazer, trabalho, estudo ou para a realização de qualquer outra atividade. Nesse 

sentido, a organização e planeamento do espaço urbano não podem ser dissociados de fatores 

como circulação e o movimento da população e dos bens de consumo (Duarte, 2006) 

Para as cidades, Duarte (2006) destaca que elas surgem em determinados lugares e 

caracterizam-se por serem espaços diversificados e complexos, condicionados por aspetos 

sociais, políticos, económicos, culturais e ambientais, que imperam em um dado momento. 

Essas características encontram-se também nos campi universitários. Deste modo, dependendo 

da dimensão, um Campus pode ser gerido como uma microcidade.  

Nessa perspetiva, torna-se importante compreender a mobilidade como aspeto importante para 

o desenvolvimento das atividades inseridas nos campi universitários. A propósito, houve um 

crescente interesse na análise dos sistemas de transporte em campi, resultado do aumento das 

áreas de estacionamento, tráfego e congestionamentos, gerados pela ampliação das faculdades 

e universidades (TCPR, 2001) 

A promoção de mobilidade mais sustentável terá de passar por uma integração total dos modos 

de transporte suaves no desenvolvimento de políticas de mobilidade urbana. É necessário dar 
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mais atenção ao desenvolvimento de infraestruturas mais adequadas e que facilitem o uso dos 

modos suaves em segurança e com conforto.  

A mobilidade sustentável pode ser vista como uma forma de promover uma redução na 

utilização do veículo privado, nomeadamente pela aplicação de medidas de gestão de uso do 

solo e transportes que facilitem o acesso da população às atividades através da utilização de 

bicicletas e da caminhada, mas, principalmente, do transporte público. Desta forma, procura-se 

promover principalmente nas zonas urbanas, uma redução do consumo excessivo de energia 

minimizando também diversos impactos negativos da poluição ambiental. 

Uma definição de sustentabilidade relacionada com o transporte foi proposta no projeto OECD 

(1999, em PROSPECT, 2001), segundo o qual, um sistema de transportes ambientalmente 

sustentável é aquele que não prejudica a saúde dos habitantes ou dos ecossistemas, e responde 

às necessidades de deslocação dos habitantes com a utilização de recursos renováveis abaixo 

dos níveis de regeneração, ou com o uso de fontes não renováveis abaixo das taxas de 

desenvolvimento de recursos substitutos renováveis. 

Trata-se, por isso, de uma definição bastante rígida, porque impõe limites muito condicionantes 

para a utilização dos recursos e não estabelece um ponto de equilíbrio. 

A busca desse equilíbrio, entre o uso de recursos e a manutenção sustentável do ambiente, deve 

ser analisada segundo três dimensões: a social, a económica e a ambiental, tal como na temática 

da mobilidade sustentável, principalmente em contexto urbano.  

Pode-se identificar uma forte relação entre o uso do solo e o sistema de transportes quando se 

procura alcançar uma mobilidade sustentável. Para se alcançar uma mobilidade sustentável é 

necessário implantar medidas e estratégias integradas com base nestas componentes do 

planeamento urbano. 

A definição de medidas e estratégias a adotar na promoção de uma mobilidade mais sustentável 

implica uma avaliação e aferição sobre a validade e eficiência da implantação das mesmas, 

através da utilização de indicadores de mobilidade sustentável, tendo normalmente como 

referência a situação atual.  

Para isso, é necessário que se consiga avaliar o nível de mobilidade sustentável de uma região, 

bem como comparar o resultado com o encontrado em outras regiões ou com o obtido após 

intervenções efetuadas, ou propostas, no território. Com esse objetivo surgiu o conceito de 

Índice de Mobilidade Sustentável (IMS) para áreas urbanas.  
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A definição deste índice baseia-se num conjunto de indicadores de mobilidade sustentável 

propostos por Campos e Ramos (2005), cuja definição se fez a partir das três dimensões da 

sustentabilidade anteriormente referidas, e tendo por base a relação destas com a ocupação 

urbana e o sistema de transportes.  

A definição dos indicadores para o cálculo do IMS procurou conjugar as características da 

estrutura urbana que incentivam o uso da bicicleta ou da caminhada, e a utilização do transporte 

público quando as deslocações não puderem ser feitas dentro de um limite de uso do transporte 

não motorizado.  

As necessidades de deslocação são tanto mais intensas quanto as atividades urbanas e os centros 

de interesse se encontram dispersos do espaço. Como tem vindo a acentuar a teoria económica 

da utilidade, a procura de mobilidade é uma procura derivada (van Wee, 2002), isto é, as viagens 

não são habitualmente realizadas pela sua utilidade intrínseca- a não ser quando se referem ao 

lazer, no sentido estrito de prazer de viajar- mas sim pelo proveito/utilidade que está associada 

as atividades que implicam a realização de uma viagem para se lhes poder aceder ou realizá-

las. 

De acordo com esta teoria, a procura de transporte estará assim associada não só a utilidade que 

se retira de cada atividade a que se tem acesso, mas também do custo da atividade. Ora, como 

a dotação, a qualidade e o custo de transporte não é o mesmo em qualquer ponto do espaço, e 

as atividades tem valores diferentes consoante os seus potenciais utilizadores e hierarquia 

funcional, e localização no espaço, “a sua localização relativa influencia os padrões de 

mobilidade. A estrutura espacial determina pelo menos parcialmente, os custos associados a 

cada alternativa de destino, assim como os custos (ou a facilidade) de acesso a cada alternativa.” 

(Silva, 2009) 

Não será assim de estranhar que esta questão tenha vindo a ser objeto de estudo e de modelação 

matemática, desde que em 1954 Mitchell e Rapkin formularam a primeira articulação teórica 

entre os usos do solo e os padrões de mobilidade. Porém a ideia de que as políticas de uso do 

solo poderiam influenciar a mobilidade só tenha começado a ser devidamente explorada a partir 

da década de 80 do seculo passado (Handy, 2002).  

Os importantes estudos que Peter Newman e Jeffrey Kenworth desenvolveram desde os finais 

dos anos 80 e década de 90 em cerca de cinquenta cidades a nível mundial, sobre os padrões de 

mobilidade, a repartição modal e as densidades e mistura funcional urbanas, e que deram origem 

ao seu livro Sustainability and Cities (1999), com o sugestivo subtítulo Overcoming automobile 
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dependence, vieram relançar o interesse pelo estudo das relações entre o urbanismo, 

ordenamento de território e de transportes, bem como evidenciar a necessidade de intervir 

articuladamente nestes dois sistemas para se desenvolver uma mobilidade sustentável.  

De acordo com os resultados desses estudos, existe uma forte correlação positiva entre a 

densidade de atividade urbana (medida pelo quociente entre a população e emprego e a 

superfície da cidade) e o consumo per capita de combustível, sendo este cerca de seis a sete 

vezes superior nas cidades americanas (com densidades médias das respetivas áreas 

metropolitanas na ordem dos 14habitantes/ha) que nas asiáticas (onde a densidade média das 

áreas metropolitanas se situa nos 150 hab/ha). 

Sem pôr em causa a influência de outros fatores que condicionam os padrões de mobilidade, e 

em particular a repartição modal, como sejam as características socioeconómicas da população, 

a infraestrutura viária, a densidade de atividade urbana e o tipo-morfologia dos espaços urbanos 

desempenham no domínio da procura de transporte, Silva et al.(2004), concluem que os padrões 

de uso do solo afetam a mobilidade do seguinte modo: 

 Um terço da variação na energia consumida per capita em transporte é atribuível às 

características da população urbana. 

 A utilização do automóvel pelas pessoas que residem em áreas residenciais novas no 

interior de cidades consolidadas é menor que em iguais áreas contribuídas em zonas de 

expansão recente, sendo que as diferenças entre zonas exteriores aos perímetros urbanos 

mais antigos e consolidados são muito reduzidas. 

 As pessoas que residem em bairros com uma boa oferta de comércio e de equipamentos 

de proximidades e com densidades elevadas têm uma menor utilização do automóvel. 

 A mistura funcional e a compacidade das zonas urbanas têm uma influência positiva 

nos padrões de mobilidade em favor dos modos suaves e do TC. 

 A frequência e o comprimento das viagens ser, primariamente, uma função das 

características socioeconómicas da população e, secundariamente, do tipo de ambiente 

construído em que vivem. 

 As características do ambiente construído são boas indicadoras da procura de transporte 

em automóvel (média em veículos*km); densidade urbana elevada influencia 

significativamente o (menor) número de veículos* km percorridos em automóvel por 

habitante.  

 



 

11 

Atualmente, vive-se o domínio completo do automóvel e grande parte dos indivíduos depende 

desse meio de transporte para efetuar as suas deslocações diárias, por razões diversas, que vão 

desde a falta de alternativas, por desconhecimento de outras soluções de transporte ou, 

simplesmente, por comodismo. É esta irracionalidade e uso indiscriminado do automóvel 

privado que, segundo um estudo da Comissão Europeia (2000) este transporte se transforma 

em “vítima do seu próprio êxito”. São, pois, evidentes os impactos ambientais, sociais e 

económicos, refletindo-se o seu uso em “imagens apocalípticas de paralisia das cidades” (CE, 

2000).  

Este diagnóstico requer que os modelos de ordenamento e planeamento territorial valorizem 

preocupações económicas, sociais e ambientais mediante a implementação de políticas de 

mobilidade coordenadas, de favorecimento do transporte e da sustentabilidade global, dado que 

“é cada vez mais evidente que a longo prazo, a mobilidade insustentável e ineficiente terá um 

efeito prejudicial na economia das cidades” (Teles, 2003). Neste sentido, será necessário 

contribuir para soluções que permitem de algum modo: 

 Operar uma transformação cultural na abordagem da mobilidade; 

 Desenhar políticas que aliem os preceitos da equidade e democracia; 

 Optar por políticas de mobilidade que permitam a autonomia dos cidadãos de todas as 

idades, condições ou extratos sociais; 

 Respeitar os valores sociais e ambientais das gerações presentes e futuras. 

 

É nesta perspetiva que se fala de “novas condições de mobilidade”. Ou seja, da mobilidade 

sustentável, assente no princípio de que a mobilidade urbana sustentável é aquela que pretende 

dar suporte à liberdade de movimentos individuais, à promoção da saúde humana, a melhores 

condições de segurança e preservação da qualidade de vida das gerações presentes e futuras. 

Tem ainda como objetivo possibilitar o acesso às oportunidades e serviços a todos os cidadãos 

e ser ambientalmente sustentável (Campos e Ramos,2005). Reconhece-se nesta abordagem a 

associação de “liberdade “e “responsabilidade” para com todos os cidadãos e gerações futuras 

(Alves, 2006). 

Neste contexto, destacam-se na Figura 2 alguns dos aspetos que têm contribuído de modo 

positivo para o ordenamento do território e promoção da qualidade de vida dos espaços urbanos, 

obtendo entre as principais evidências o aumento da atratividade dos lugares, com impactos 
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ambientais e económicos favoráveis, a valorização do seu potencial humano e físico, bem como, 

o aumento da eficiência do sistema de transportes e mobilidade. 

Numa perspetiva do desenvolvimento sustentável, apoiado nos pilares: social, económico e 

ambiental, o conceito de mobilidade sustentável envolve a perspetiva da participação e gestão 

ativa dos cidadãos nos processos de planeamento de transportes e incentiva à adoção de 

comportamentos de mobilidade em modos de transporte que contribuem para o “bem-estar 

económico e social, sem prejudicar a saúde humana e o ambiente” (Costa, 2003; Bendixon et 

al., 2004). Deste modo, a mobilidade sustentável é promovida através de medidas de gestão de 

mobilidade que, direta, ou indiretamente, contribuem para o desenvolvimento sustentável dos 

territórios e da sociedade, definindo como principais objetivos (Banister, 2008; Ramos,2001): 

 Reduzir as distâncias de deslocação; 

 Incrementar a mobilidade não motorizada; 

 Incrementar o uso dos transportes públicos; 

 Reduzir as necessidades de deslocação em automóvel; 

 Reduzir o consumo de energia; 

 Promover o acesso à informação e sensibilização da população; 

 Promover a qualidade de vida e o bem-estar geral. 
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Figura 2 - Uma perspetiva do Conceito de Mobilidade Sustentável. [Fonte: Adaptado de Ralph 

Hall em UITP, 2003] 

 

O conceito de gestão de mobilidade tem sido aplicado desde a década de 50 do século XX, na 

abordagem, segundo a perspetiva tradicional do planeamento de transportes, aos problemas de 

mobilidade se baseava na previsão da procura para projetar as infraestruturas e o sistema de 

transportes (Real, 2008). A esta ideia está subjacente o conceito de “Gestão da Procura de 

Transportes” (TDM), frequentemente utilizado nos EUA desde a década de 70, defendendo 

medidas do tipo hard, normalmente implementadas no âmbito da gestão do tráfego através de 

medidas físicas. As medidas TDM têm com o objetivo “aumentar a eficácia do veículo 

individual e desenvolver facilidades aplicadas aos modos alternativos, incentivando ao 

aumento da ocupação de veículos, a utilização dos transportes públicos, da bicicleta e do modo 

pedonal” (Fiadeiro, 2008). 

Na década de 90 surge na Europa uma nova abordagem dos problemas de mobilidade através 

da “Gestão da Mobilidade” (MM). Esta metodologia de atuação é mais abrangente, baseando-

se no incentivo da população para alterar comportamentos associados com a mobilidade e 

orientando-a para escolhas de transporte mais sustentáveis, designando-se por medidas softs. 

Este conceito envolve um conjunto de medidas de incentivo à cooperação entre agentes e 

decisores locais. De modo geral, a abordagem deste tipo de medidas está muito direcionada 

para a promoção da educação da população, da informação do público e realização de 

campanhas de marketing, ainda da coordenação integrada de políticas sectoriais e territoriais e 

o incentivo ao planeamento da mobilidade e do sistema de transportes (Fiadeiro, 2008; Silva, 

2008; Real, 2008). Entre as medidas de gestão de mobilidade podem distinguir-se (Ferreira, 

2002; Castro, 2006; Parra, 2006, Fiadeiro, 2008): 

 A implementação de sistemas de promoção de viagens em automóvel partilhado 

(carpooling, carsharing, ride-sharing); 

  A qualificação dos modos suaves; 

 A alteração dos horários de trabalho dos polos geradores de viagem (PGV); 

 A promoção e favorecimento do transporte público; 

 A implementação de sistemas partilhados de bicicletas públicas (bike-sharing) 

 A promoção do teletrabalho e e-learning; 

 A gestão do estacionamento; 

 A adequação de soluções de acalmia de tráfego e redução de ruído urbano; 
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 O desenvolvimento de sistemas multimodais. 

 

Os conceitos de sustentabilidade passaram assim a ser integrados no planeamento e gestão da 

mobilidade correspondendo à promoção da mobilidade sustentável. Pretendem garantir as 

necessidades de mobilidade quotidianas de pessoas e organizações, incluindo o transporte de 

bens e pessoas, ao mesmo tempo, que se incluem objetivos de integridade ambiental, igualdade 

social e eficiência energética, culminando com mudanças comportamentais na utilização de 

modos suaves face à dependência do automóvel. 

Segundo Litman (2005), mobilidade e acessibilidade representam duas perspetivas distintas na 

abordagem à avaliação do sistema de transportes no que diz respeito aos utilizadores, aos modos 

de transporte, aos usos do solo e aos problemas de transportes e suas soluções. 

Assim, os principais atributos que influenciam a escolha do modo de transporte são (Litman; 

2008): 

 Acesso aos modos de transporte: facilidade de acesso dos utilizadores ao TI para o seu 

uso. 

 Capacidades físicas: vários tipos de inaptidões, incluindo mobilidade, visão audição, 

etc. 

 Condição económica: as pessoas com menores rendimentos privilegiam o transporte 

coletivo e os modos suaves; pessoas com maiores rendimentos privilegiam o uso do TI. 

 Tipologia das deslocações pendulares: dependências funcionais relativas ao local de 

trabalho. 

2.2  A UTILIZAÇÃO DOS MODOS SUAVES EM MEIOS URBANOS  

 

Na maioria dos países industrializados, as pessoas vivem sobretudo em meios urbanos. Na 

Europa esse valor ascende a cerca de 60% da população, tendo-se verificado uma tendência 

crescente da utilização do veículo motorizado em viagens pendulares (casa-trabalho e casa-

escola) de curta duração, que representam distâncias inferiores a 3 km. De acordo com a Figura 

3, os modos de transporte mais eficientes em termos de tempo percorrido por quilómetro para 

viagens de curta duração são os modos suaves, especialmente o modo ciclável. 
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Figura 3 - Tempo de viagem / Distância percorrida por modo. [Fonte: EC,2000] 

 

De acordo com a Organização Mundial de Saúde (OMS) e Ribeiro e Mendes (2010), as viagens 

de curta duração podem ser potencialmente substituídas por deslocações a pé ou de bicicleta, 

com benefícios claros para a saúde humana através da realização de atividade física permanente. 

Vários estudos relacionados com o risco para a saúde pública têm demonstrado alguma inércia 

no reconhecimento do impacto global na saúde que deriva da utilização generalizada dos modos 

de transporte motorizados (acidentes rodoviários, a poluição atmosférica e sonora).  

De acordo com o gráfico da Figura 4, Portugal apresenta uma baixa taxa de utilização do modo 

pedonal e ciclável, quando comparado com outros países europeus (EC 2007; EC 2000). 
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Figura 4 - Modos de transporte utilizados na UE-27. [ Fonte: (EC, 2007] 

 

Recentemente, têm-se elaborado vários planos de mobilidade sustentável para vários 

aglomerados urbanos de diferentes municípios portugueses, tendo-se verificado uma alteração 

de paradigma na mobilidade a nível local, através da adoção de ações vocacionadas para a 

promoção dos modos suaves em detrimento do veículo motorizado individual. 

No projeto de Mobilidade Sustentável promovido pela APA (2010), foi possível perceber, para 

vários casos de estudo, que existe um forte potencial para captar cada vez mais utilizadores dos 

sistemas de transportes para andar a pé ou de bicicleta na maioria das suas deslocações.  

A proporção de pessoas em idade adulta que são obesas, têm excesso de peso ou são inativas, 

tem crescido, de acordo com a grande dependência em relação à utilização do automóvel 

(Lazer,2008). Por outro lado, existe um grande consenso e reconhecimento acerca do peso que 

o transporte motorizado tem no problema do aquecimento global do planeta, aos quais se podem 

juntar problemas ambientais relativos à poluição atmosférica e sonora a nível local. Desta 

forma, é necessário promover a alteração dos atuais padrões de mobilidade em meio urbano, 

através da substituição dos meios de transporte mais poluentes e menos sustentáveis, como é o 

caso do automóvel, por meios alternativos mais amigos do ambiente, que contribuam para uma 

sociedade mais saudável e com maior equidade social.  

 



 

17 

2.3 SAÚDE E MOBILIDADE SUAVE  

 

2.3.1 Benefícios para a saúde dos modos suaves  

Andar a pé e de bicicleta permite que o corpo humano realize esforço, elevando o batimento 

cardíaco, que ajuda a bombear o sangue do coração para todas as células do organismo, ou seja 

ativa o sistema cardiovascular. Quando alguém faz isso numa base regular, está a reduzir o risco 

de desenvolver doenças do coração, diabetes, acidentes vasculares cerebrais, e muitos outros 

problemas de saúde. Andar a pé também reduz o surgimento de problemas de hipertensão e, 

ajuda a manter o peso baixo, e consequentemente diminuir a pressão no coração, ossos e 

articulações. Andar a pé e de bicicleta permite realizar exercício físico diário, porque permite 

esticar os músculos e desta forma torná-los mais flexíveis (Tabela1). Na realidade, os modos 

suaves, também denominados por ativos podem adicionar anos de vida, aumentando esperança 

média de vida das populações. 

Tabela 1 - Benefícios para a saúde física de caminhar e pedalar. [Fonte: Lazer,2008] 

Caminhar Pedalar 

Melhora a circulação e a atividade do coração, para além de diminuir 

riscos de problemas cardíacos. 

Diminuição do índice de massa 

corporal. 

Reduz gorduras localizadas e é excelente para quem é sedentário e quer 

começar a praticar exercício. 

Prevenção de doenças 

cardiovasculares. 

Com a caminhada, o risco de lesão é pequeno, já que a atividade é de 

intensidade baixa. 
Ganho de equilíbrio. 

 
Aumento da capacidade 

pulmonar. 

 Fortalecimento muscular 

 Melhora na qualidade de vida. 

 

No Gráfico 1 apresentam-se outros benficios  para a saúde, com destaque para a redução dos 

problemas de insónia, ansiedade entre outros aspectos, inclusivé o aumento da interação social.  
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Gráfico 1 - Outros benefícios associados. [Fonte: adaptado de Lazer, 2008] 

 

Muitos problemas para a saúde relacionados com a falta de exercício físico estão intimamente 

associados ao excesso de peso. Quando o excesso de peso atinge valores muito altos o risco de 

desenvolvimento de determinadas doenças é muito superior ao das pessoas com peso normal.  

Em Portugal 50% da população é pré-obesa e 14% obesa (Lazer, 2008). Estas duas proporções 

da população representam cerca de cinco milhões de portugueses, desta forma torna-se 

indispensável promover a atividade física de forma regular, para que tenhamos menos 

problemas de saúde da população em geral e consequentemente poupar dinheiro a médio prazo 

no tratamento de doenças associadas à obesidade e por inerência a doenças cardiovasculares. 

No Gráfico 2 apresenta-se a evolução da obesidade em Portugal através da avaliação do Índice 

de Massa Corporal – IMC (HIME, 2014). 
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Gráfico 2 - Evolução da obesidade em Portugal. [Fonte: HIME, 2014] 

 

Segundo a International Obesity Task Force (IOTF) e a Organização Mundial da Saúde, 

indicam que no ano 2014, mais de um bilião de pessoas no mundo têm excesso de peso e destas, 

300 milhões de pessoas são obesas. Esta situação está a ficar incontrolável uma vez que se 

estima que daqui a 10 anos 50% da população mundial terá excesso de peso.  

A IOTF estima que na União Europeia, mais de 200 milhões de adultos têm sobrepeso ou são 

obesos. Nos países de leste e nos do sul da Europa, onde Portugal se inclui, 10 a 25% da 

população é obesa. Dados da Sociedade Portuguesa para o Estudo da Obesidade, 2010, revelam 

que 37% da população portuguesa tem excesso de peso (3,831 milhões de pessoas) e 14,5% é 

obesa (1,5 milhões de pessoas), sendo que a prevalência por sexo é estimada em 13% para o 

sexo masculino e 15% para o sexo feminino. 

Num inquérito, realizado pela Novadir (2007), junto de médicos de Clinica Geral, Cardiologia 

e Medicina Interna, concluiu-se que este grupo de especialistas considera que um dos elementos 

chave na prevenção da obesidade passa principalmente pela alteração dos hábitos alimentares 

(77%), pela prática de exercício físico (69%) e a redução do sedentarismo (73%), como se pode 

observara naFigura 5. Para além disso, a opinião dos médicos auscultados sobre o combate à 

obesidade é que se deve antecipar o aparecimento da obesidade a um nível primário, ou seja, 

evitar que a doença apareça modificando os hábitos alimentares e praticando exercício físico. 
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Figura 5 - Fatores que contribuem para a redução da obesidade. [Fonte: Novadir, 17 Maio 

2007] 

 

Se por um lado, a utilização da mobilidade ativa (andar a pé e de bicicleta) é incentivada para 

promover uma mobilidade mais sustentável e mais saudável, importa realçar que estes modos 

de transporte, também são os mais vulneráveis do sistema, nomeadamente em termos de risco 

de acidente com vítimas. 

De acordo com os dados de sinistralidade rodoviária, todos os anos morrem pessoas nas estradas 

condutores e passageiros dos modos motorizados, mas também utilização dos modos ativos 

como meio de deslocação (Gráfico 3), embora com tendência decrescente, como mostra o 

Gráfico 4, para os últimos 10 anos, no distrito de Braga.  

No Gráfico 3 é possível observar que existe um pico, no número de mortes no intervalo de 

idades 20-24, que envolvem veículos ligeiros. No entanto, na faixa etária dos 15 aos 30 anos é 

possível constatar que o número de mortos é liderado pelo veículo ligeiro, seguindo-se os 

veículos de 2 rodas com motor e em menor número os peões. Estes números são importantes 

pois o estudo de caso desta dissertação incide nesta faixa etária, i.e. dos alunos que frequentam 

o ensino superior. Para além disso, não se tem verificado a ocorrência de vítimas mortais que 

estejam envolvidas em acidentes rodoviários. Deste modo, reforça-se a ideia de ser necessário 

promover cada vez mais a utilização dos modos ativos, embora seja necessário destacar que 

o número de peões mortos deriva de atropelamentos, sobretudo em meio urbano. 

(Relatório anual de sinistralidade, 2014) 
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Gráfico 3 - Número de mortos nas estradas portuguesas no ano de 2014. [Fonte: Relatório 

anual de sinistralidade] 

 

Como se pode verificar existe um pico, no número de mortes no intervalo de idades 20-24, 

provocados por veículos ligeiros. Este número é importante pois mais à frente no caso de estudo 

estará em análise esta faixa etária, alunos que frequentam o ensino superior. Dado que o estudo 

de caso se vai concentrar no distrito de Braga pode também ser feita uma análise da 

sinistralidade nesse distrito para assim se realizar uma comparação com o resto do país. 
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Gráfico 4 - Vitimais mortais e feridos graves no distrito de Braga desde 2005 a 2014. [Fonte: 

Relatório anual de sinistralidade] 

 

2.4 MOBILIDADE NOS CAMPI, SAÚDE E BOAS PRATICAS 

 

As Instituições de Ensino Superior (IES), enquanto motor de educação e formação de 

conhecimentos científicos e de valores sociais e culturais, exercem sobre o território local um 

papel preponderante no processo de promoção do desenvolvimento sustentável. Assim, 

entende-se que as instituições de ensino superior devem liderar modelos de educação que 

privilegiem a sustentabilidade, uma vez que ali se formam e educam futuros profissionais e 

decisores do território com um papel ativo perante a sociedade e gerações futuras. 

A mobilidade centrada no automóvel tornou-se na sociedade atual uma realidade que é comum 

em muitos polos universitários em Portugal (Bastos e Silva, 2008). Esta realidade resulta da 

combinação de vários fatores, desde a influência do desenho e características do espaço urbano 

ao modelo de crescimento das cidades (e.g. a segregação e a dispersão dos usos do solo servidos 

pela rede de transporte fortemente vocacionada para o automóvel) (Ferreira, 2011).  

As localizações tradicionais dos espaços de Ensino Universitário influenciam os padrões de 

mobilidade praticados pela comunidade académica, que segundo Balsas (2002) se podem 

caracterizar pela dependência do automóvel nas deslocações diárias, i.e., normalmente a IES 

com uma localização mais periférica, servidas por densas malhas da rede rodoviária e 

desprovidas de uma rede de modos suaves qualificada e uma rede de transportes públicos eficaz, 
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contribuem para uma maior utilização do automóvel. Este fato tem como consequência efeitos 

nocivos sobre a qualidade do ar e diminuição da vivência dos espaços académicos.  

Porém, as viagens de e para IES localizadas em núcleos urbanos são, genericamente, 

asseguradas por formas de transporte mais sustentáveis e articulados com o sistema de 

transportes urbanos (Balsas, 2002).  

A grande maioria das deslocações em veículos motorizados envolve ligações não-motorizadas. 

Por exemplo, os condutores necessitam de se deslocar a pé dos parques de estacionamento para 

os seus destinos e frequentemente também se deslocam a pé entre destinos próximos. A grande 

maioria das deslocações em transporte coletivo também envolvem ligações não-motorizadas, 

como tal as condições para os modos suaves também determina a funcionalidade do serviço de 

transportes coletivos. Como consequência, a melhoria das condições de acesso e circulação para 

os modos suaves são frequentemente um método eficaz para melhorar outros modos de 

deslocação motorizados, nomeadamente o automóvel e o transporte coletivo. 

 

Face aos hábitos generalizados da utilização do automóvel nas IES é possível identificar alguns 

dos constrangimentos que afetam grande número das IES em Portugal que, segundo a literatura 

são frequentemente caracterizados por (Balsas, 2003; Schmidt et al., 2004; Bastos Silva e Silva, 

2008; Fiadeiro, 2008; Ferreira, 2011): 

 A localização dos espaços universitários é, por vezes, servida por infraestruturas 

fortemente vocacionadas para o automóvel, com elevados fluxos de tráfego e prática de 

velocidades que reduzem a segurança dos restantes utilizadores; 

  Défice generalizado de infraestruturas que promovam a mobilidade do peão e a 

utilização da bicicleta em condições de segurança com percursos confortáveis e 

funcionais. Atualmente, estes são caracterizados por situações como a ausência de 

passeios, iluminação, sinalização, presença de obstáculos, ou inviabilizados pela 

ocupação abusiva do automóvel; 

 Ampla oferta de estacionamento automóvel, sendo a maior parte desprovida de sistemas 

de controlo ou pagamento; 

 Falta de fiscalização policial eficaz de controlo ao estacionamento abusivo; 

 Limitações na oferta de transporte coletivo com problemas de compatibilidade de 

horários e percursos que nem sempre correspondem às necessidades dos utilizadores; 
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 Ausência de cultura local favorável aos modos suaves; 

 Utilização do automóvel como elementos de imagem e “status social”; 

 Inexistência de planos locais e institucionais de gestão da mobilidade; 

 Resistência por parte dos decisores locais na adoção de medidas de favorecimento dos 

modos de transporte alternativos ao automóvel; 

 Dificuldades de cooperação entre os agentes locais de favorecimento de uma mudança 

de paradigma de mobilidade alargada a vários contextos sociais e territoriais; 

 Horários de trabalho pouco flexíveis sobrecarregando as infraestruturas rodoviárias 

durante as horas de maior procura (entrada/saída) naqueles espaços; 

 Ausência de investimentos em campanhas de educação e subaproveitamento dos 

recursos internos no envolvimento em campanhas de marketing para a sensibilização da 

comunidade académica; 

 A generalidade dos programas curriculares das diferentes áreas de ensino não contempla 

matérias sobre práticas, impactos e comportamentos para a sustentabilidade e cidadania 

ambiental. 

 

Estas observações são o ponto de partida para iniciar o trabalho de mudança cultural em relação 

à mobilidade no acesso a IES. Embora comecem a surgir algumas medidas sobre estas matérias, 

os decisores locais ainda não reconheceram a inevitabilidade de “encarar o automóvel como 

fonte de problemas” (Schmidt et al., 2004). 

Neste contexto, vários autores defendem que as IES deveriam desempenhar um papel mais 

ativo na promoção dos princípios da sustentabilidade. Para Madeira (2008), as IES têm a 

“responsabilidade moral de se tornarem modelos de sustentabilidade na investigação e no 

ensino”, devendo por isso, liderar processos de mudança de mentalidades, atitudes e disseminar 

conhecimentos e valores para a sociedade.  

Assim, com o objetivo de contribuir para a sustentabilidade ambiental, melhoria da saúde e 

bem-estar da população, a IES devem liderar processos de gestão ambiental e avaliação de 

impactos, implementando políticas coerentes para o desenvolvimento urbano e promovendo a 

incorporação dos conceitos de sustentabilidade ambiental nos currículos e atividades 

extracurriculares dos cursos oferecidos nas IES.  

Por conseguinte, neste capítulo serão abordados exemplo de boas práticas no estudo e aplicação 

de conceitos de mobilidade mais sustentável no acesso a campi universitários. O objetivo é 
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identificar aspetos relevantes que permitem compreender as deslocações para essas instituições. 

Nesse sentido, procurou-se compreender a dinâmica que envolve os campi universitários, 

analisar a instituição de ensino superior como um PGV, bem como os diferentes tipos de 

deslocações em campi sustentáveis com enfoque nos condicionantes dos transportes. 

 

2.5 MOBILIDADE EM CAMPI UNIVERSITÁRIOS  

 

Os campi universitários caracterizam-se por serem espaços com infraestruturas e equipamentos 

destinados à realização de atividades como estudo, trabalho e lazer o que resulta na geração e 

atração de um grande número de viagens, em função da dimensão dos mesmos. Deste modo, 

são tradicionalmente classificados como importantes Polos Geradores de Viagens (PVG) de um 

determinado território. 

Portugal & Goldner (2003) e Macedo (2001), mostraram que os locais que mais viagens geram 

são os Shoppings Centers, os prédios de escritórios, os conjuntos habitacionais e as 

Universidades. 

Segundo Vasconcelos (1984), o conceito de campi universitário remete ao modelo espacial 

proposto pelos americanos, que segrega através de limites claramente explícitos e definidos a 

cidade do ambiente universitário. 

Apesar da segregação, cabe ressaltar que, no âmbito da modalidade, a universidade sofre 

influência de sua área limítrofe e vice-versa. Por exemplo, o perfil das viagens da comunidade 

académica está relacionado com a oferta, frequência, qualidade, entre outros aspetos 

relacionados com o funcionamento do sistema de transporte do meio onde a IES se inserem. 

Consequentemente, um Campus Universitário deve garantir uma mobilidade equilibrada dentro 

do mesmo e no seu acesso, pois, estando inseridos, maioritariamente em ambientes urbanos, 

fazem com que a modalidade dentro da própria cidade seja de alguma forma afetada. 

Na Erro! A origem da referência não foi encontrada. apresenta-se o peso da população 

niversitária em relação à população de algumas cidades portuguesas com universidades, sendo 

possível perceber que embora a percentagem varie, valores médios entre 14% e 25%, mostram 

a influência que as IES podem ter na mobilidade e noutros setores de atividade das cidades.    

~ 
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Tabela 2 - -Relação entre População residente e População na Universidade (CRUP,2011; 

INE,2011) 

Cidade 
População 

residente 

Nº de Alunos, 

docentes e não 

docentes 

População 

universitária (%) 

Coimbra 143396 34127 24 

Lisboa 547773 113148 21 

Porto 237591 45156 19 

Aveiro 78450 19971 25 

Braga 124836 17071 14 

Guimarães 52182 7885 15 

Évora 56596 11799 21 

Açores 35402 5940 17 

 

 

As experiências de Gestão da Mobilidade aplicada no acesso e em campi universitários são 

muito diversas. Porém, apesar dos campi possuírem diferenças na sua morfologia, localização 

e oferta do sistema de transportes, importa realçar quais estratégias que as instituições vêm 

adotando para a promoção de modos de transporte mais sustentáveis e que tipos de programas 

estão a ser implantados.  

Em Portugal é possível encontrar um conjunto de IES que têm vindo a implementar soluções 

de boas práticas de mobilidade sustentável, que visam a promoção da utilização dos modos 

suaves nas deslocações casa-universidade.  

A fim de se desenvolver e implementar políticas para uma mobilidade mais sustentável no 

acesso ao Campus, em 2009 foi realizado um estudo alargado sobre as principais características 

de mobilidade praticada no acesso ao campus de Vila Real, da Universidade de Trás-os-Montes 

e Alto Douro (UTAD).  

Segundo este estudo realizado em 2009, o uso excessivo de veículos automóveis na deslocação 

para a UTAD, deve-se a um acesso muito facilitado para este modo de transporte (Figura 2), 

tendo-se verificado a aplicação de políticas de apoio e promoção dos restantes modos de 

transportes, nomeadamente ao modos suaves e transporte público coletivo de passageiros, que 

não têm conseguido inverter os padrões de mobilidade no acesso ao Campus. Por outro lado, 
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importa destacar a localização excêntrica em relação à cidade de Vila Real, que potencia ainda 

mais a utilização de modos motorizados, em particular do automóvel privado.  

 

Gráfico 5- Principais modos de transporte utilizados pelos Alunos. [Fonte: Silva,2009] 

 

 

Um outro caso que merece algum destaque é o projeto BUGA de Aveiro que a Universidade de 

Aveiro consegue capitalizar para promover a utilização da bicicleta nas deslocações para a 

Universidade. 

O projeto BUGA está inserido num plano de mobilidade que procura aumentar o uso das 

bicicletas para além das viagens de lazer na cidade. É um serviço público, disponível para 

residentes e visitantes, no âmbito da fortalecer os hábitos de mobilidade mais amigos do 

ambiente e garantir uma forma das pessoas se deslocarem pela cidade e de ir para a 

Universidade, funcionando como um veículo alternativo e sustentável para as viagens diárias 

para a Universidade. 

A UA no presente ano desenvolveu uma campanha de recolha de bicicletas usadas, para serem 

vendidas a preços simbólicos a alunos da instituição para assim promover este modo suave.  

Importa realçar que embora seja um projeto do município de Aveiro permite promover o uso 

de modos suaves em detrimento do automóvel. Este facto é ainda reforçado pela intenção deste 

município prosseguir na criação de novas pistas para bicicletas, apoio logístico e 

disponibilização dos centros de manutenção para as bicicletas. 

Por outro lado, importa destacar que o projeto Buga – Bicicleta de Utilização Gratuita de 

Aveiro, foi implantado no ano de 2000 na cidade de Aveiro, com o lançamento de um design 

A pé

Transportes Públicos

Nenhum

Automovel

Automovel( à boleia), 17,9%

Bicicleta
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exclusivo de bicicletas. Este projeto visou e ainda visa, sobretudo, promover hábitos de 

mobilidade baseada em princípios ambientalmente mais sustentáveis, apostar em soluções que 

garantam conforto e segurança aos utilizadores das vias, em particular da bicicleta. 

Atualmente, a cidade de Aveiro tem apostado na promoção de alternativas à utilização do 

automóvel privado com o desenvolvimento de projeto mobilidade que incluem: um serviço de 

transporte rodoviário urbano “Movebus”, modo de transporte fluvial “Moveria”, o serviço de 

transporte em bicicleta “MoveBuga” e serviços complementares, tais como parques de 

estacionamento e de mobilidade turística  “Movepark”.  

 

Já num contexto internacional é possível apresentar o exemplo do modo como uma rede 

abrangente e alargada de oferta de transportes pode conduzir a uma repartição modal muito 

mais sustentável nas deslocações para a universidade como é o caso de Barcelona.  

Na região metropolitana da Barcelona uma em cada três pessoas se deslocam a pé, em bicicleta 

ou utilizam o transporte público como modo principal modo de transporte, mesmo assim 75% 

das viagens urbanas são realizadas em veículos particulares.  

A oferta de transportes públicos nos Campi Norte e Sul da Universidade Politécnica da 

Catalunha UPC é composta por 10 linhas de autocarros urbanas, 14 linhas interurbanas, para 

além de ser possível utilizar o metro, pois existem 2 estações nas proximidades dos Campi. 

Adicionalmente, o acesso aos Campi pode ser realizado a pé e de bicicleta através da rede de 

ciclovias existente na cidade. Esta oferta garante os seguinte distribuição dos padrões de 

mobilidade: 

 28,8% dos estudantes viajam de automóvel, 6,5% de moto, 53,5% através de transporte 

publico, 1,5 % de bicicleta e 9,7 a pé. 

 55% dos professores e funcionários viajam de automóvel, 34% através de transporte 

publico, 2% de bicicleta e 9% a pé.  

 

Nos exemplos portugueses e espanhol foi possível constar que já existe uma dinâmica quer das 

universidades, quer das cidades que possibilitam promover padrões de mobilidade mais 

sustentáveis, nomeadamente os modos suaves. Seguidamente, serão apresentados exemplos de 

medidas concretas que duas universidades europeias desenvolveram nas políticas de acesso aos 

Campi. 
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A Universidade de Nottingham, do Reino Unido, segunda universidade colocada no Green 

Metric Universty Sustainability Ranking, conta com uma comunidade estudantil de mais de 40 

mil alunos e também possui mais dois campi na Malásia e China. Esta Universidade incentiva 

alunos e funcionários a utilizar opções mais sustentáveis de transporte e, no decorrer dos anos 

procurou melhorar a oferta das alternativas de transporte. Entre as estratégias que forma sendo 

desenvolvidas destacam-se as seguintes (Pires, 2013).  

1- Criação do sistema de aluguer de bicicletas para os estudantes (Ucycle) 

Os estudantes podem alugar a bicicleta a um custo acessível. Para além disso, são 

disponibilizados mapas e orientações para o planeamento das rotas. Existe também um sistema 

de bicicletas para os funcionários, onde os mesmos podem alugar em determinadas lojas os 

equipamentos necessários para efetuar as viagens para o trabalho. 

2 - Investimento em infraestrutura para o transporte cicloviario 

O campus disponibiliza mais de 4400 estacionamentos para as bicicletas, alguns com cobertura 

e também balneários, como se mostra na Figura 6. 

 

Figura 6- Universidade de Nottingham [Fonte: Pires 2013] 

 

3 - Serviços de autocarro gratuito entre os campi, para funcionários e alunos 

Este serviço abrange o transporte de autocarro gratuito entre os campi, para alunos e 

funcionários e de tarifas com desconto para os estudantes que utilizam o transporte público 

noutro tipo de viagens. 

A fim de planear e coordenar iniciativas com vista à melhoria da mobilidade da comunidade 

académica e reduzir os impactos que a Universidade “Roma Tree”, em Itália, tinha sobre a 



 

30 

cidade, nomeadamente na circulação do tráfego, esta Universidade em colaboração com o 

município de Roma elaborou, no ano de 2001, um Plano de Mobilidade Sustentável (PMS).  

Este PMS tinha como principais objetivos: a redução da frequência do automóvel particular em 

favor dos transportes públicos; garantir melhores condições de circulação do transporte público; 

implementar medidas de promoção de modos ambientalmente mais sustentáveis, como a 

bicicleta e veículos híbridos; e, avaliar a possibilidade da implementação de um sistema de 

carpooling e carsharing para a comunidade académica. 

Os principais resultados obtidos da aplicação do PMS foram: uma linha de autocarros (com 40 

viagens diárias), facilidades de circulação no Metrobus (com oferta de descontos), criação e um 

sistema de partilha de bicicletas (60 bicicletas dispersas em parques automáticos) de acesso 

gratuito e disponibilização de 12 motas elétricas para uso dos funcionários da Universidade. 

Para além disso, foi criado um plano de viagens (casa – universidade/ universidade – casa) para 

a comunidade académica e foi realizado um plano de mobilidade sustentável para a área 

envolvente à Universidade (RomaTre, 1998). 

Para concluir os exemplos de boas práticas apresentam-se o programa Campus Transport 

Management – CTM, nos Estados Unidos da América (EUA). Este resulta num conjunto de 

planos de ação voltados para a redução de viagens motorizadas para escolas e campus 

universitários.  

A solução para resolver os problemas de mobilidade focou essencialmente o incentivo ao 

transporte público, através da redução das tarifárias e viagens ilimitadas. 

Segundo CAIPAM (2006), nos EUA, cada vez mais Universidades oferecem passes de 

transporte gratuitos ou com grandes descontos para os estudantes e, em alguns casos, 

funcionários. Existe também um programa de passes de acesso ilimitado, denominado por 

“UPASS”- Unlimited Access Programs - que oferece passes para a utilização do sistema de 

transporte público, sendo os beneficiários cerca de 825.000 estudantes e pessoal administrativo, 

de mais de 50 instituições de ensino associadas, entre elas inúmeras  Universidades. 

Os principais objetivos passaram por reduzir as viagens em automóveis particulares dentro das 

Universidades, oferecer melhores opções de transporte, tratar problemas como escassez de 

estacionamentos e congestionamentos e atingir metas ambientais. As estratégias implantadas 

para atingir estes objetivos foram, CAIPAM (2006): 

 Programas de partilha do automóvel (carpool e vanpool);  
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 Restrição ao uso do automóvel privado, aumentando a tarifa do estacionamento e 

oferecendo estacionamento gratuito para carpoolers; 

 Aumento da quantidade e qualidade do transporte público que serve os campi; 

 Descontos comerciais em lojas e restaurantes aos utilizadores do UPASS; 

 Melhoramento e construção de infraestruturas para peões e ciclistas; 

 Alternância dos horários de trabalho dos funcionários de modo a reduzir os 

congestionamentos nas horas de pico e ajudar no sistema de partilha do automóvel.  

 

Em suma, é possível concluir que os campi universitários são parte fundamental na estrutura e 

orgânica de muitas cidades, inclusive me Portugal. Todos os dias, centenas de pessoas com 

diferentes valores culturais, hábitos e rendimentos frequentam estes espaços. Por outro lado, há 

uma enorme heterogeneidade relativamente aos horários praticados e formas de mobilidade no 

acesso aos campi. Deste modo, segundo a perspetiva de planeamento e gestão de um sistema 

de transportes e mobilidade constituem desafios interessantes para assegurar padrões mais 

sustentáveis nas viagens regulares casa-universidade. 

Os problemas que estão habitualmente associados à mobilidade no acesso a um campus 

universitário estão relacionados com a utilização de veículos motorizados, nomeadamente o 

automóvel privado, que tem como consequências na capacidade das infraestruturas, 

indisponibilidade de estacionamento, invasão das áreas dos peões e elevados níveis de poluição. 

Por isso, de forma a reverter este estado atual dos padrões de mobilidade no acesso à maioria 

dos Campi Universitários, nomeadamente em Portugal, é necessário implementar estratégias de 

gestão de mobilidade que visem a mudança para os modos de transporte ambientalmente mais 

sustentáveis, como bicicleta ou andar a pé, para a utilização dos transportes públicos e para uma 

melhor racionalização do espaço público.  

 





 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3 MOBILIDADE NOS CAMPI DA UMINHO: MODELO DE AVALIAÇÃO 

 

Neste capítulo será apresentada uma metodologia que permita realizar a avaliação do impacto 

socioeconómico na saúde da população de um campus universitário em função dos padrões de 

mobilidade no acesso aos campi universitários.  

  



 

3.1 METODOLOGIA  

 

A população de um campus universitário embora jovem poderá apresentar problemas de 

excesso de peso, que poderão estar relacionado com a forma como esta se desloca até ao 

Campus, sobretudo nas deslocações pendulares casa-universidade. Deste modo, torna-se 

necessário avaliar o impacto social, ao nível da saúde, da utilização dos diferentes modos de 

transporte, i.e., se existe uma relação entre os problemas de obesidade e excesso de peso, através 

da avaliação do Índice de Massa Corporal - IMC, com os modos de transporte, e qual a 

prevalência destas relações com a idade, o sexo e até a localização geográfica dos campus.  

Por outro lado, é reconhecido que a avaliação económica tradicional de projetos associados à 

promoção dos modos suaves (ativos) de transporte (andar a pé e de bicicleta) centra-se na 

realização de avaliações custo-benefício, geralmente associadas ao planeamento e à construção 

de infraestruturas cicláveis e pedonais. Contudo, segundo Ribeiro et al. (2012) e Arsénio & 

Ribeiro (2015) a avaliação dos benefícios não comtempla os benefícios para saúde, que 

representam valores significativos que não podem ser desprezados neste tipo de avaliação. 

 Assim, para avaliar o impacto económico na saúde relacionada com os hábitos (padrões de 

mobilidade) associados às deslocações casa-universidade de uma população universitária será 

utilizada a ferramenta HEAT –“Health Economic Assesment Tool” para valores médios de 

referência dessa população.  

Com as duas avaliações pretende demonstrar-se que a promoção da utilização dos modos suaves 

deve ser o principal caminho a seguir pelas entidades responsáveis pela gestão da mobilidade 

dos Campi e, se possível, dos Municípios. Uma vez que para além, da tradicional tentativa de 

se atingir padrões de mobilidade mais sustentáveis pela transferência modal do carro para os 

modos suaves e utilização do transporte coletivo, neste trabalho mostra-se uma nova perspetiva 

que assenta numa orientação ainda mais focada na promoção dos modos suaves, sobretudo 

quando a avaliação se centra em questões de qualidade de vida referentes à saúde das 

populações.  

Por conseguinte, na  

Tabela 3 apresenta-se um esquema do processo metodológico proposto para avaliar a 

componente social e económica do impacto da mobilidade na saúde da população de um 

campus universitário em função dos padrões de mobilidade no acesso a esses campi. 
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Tabela 3 - Esquema da metodologia adotada. [Fonte: Execução Própria] 

Problemática População 

Mobilidade sustentável/saúde Comunidade académica da 

Universidade do Minho 

Recolha de informação de base  

Análise do inquérito  realizado no ano letivo 2013-2014.  

Estudo e seleção das perguntas referentes ao tema em estudo. 

Análise dos Dados (Ferramentas de avaliação) 

Análise Económica Análise Social 

 Aplicação do HEAT Aplicação do SPSS 

Apresentação e Análise dos Resultados 

Avaliação dos resultados obtidos nas duas análises e comparação entre os Campus, 

no caso da Universidade ter vários Campi. 

Incentivo ao uso dos modos suaves/ Mudança de mentalidades 

 

Importa realçar que a aplicação do modelo de avaliação proposto depende muito da qualidade 

da informação recolhida, ou existente. Desta forma, o processo de recolha de informação obriga 

à realização de inquéritos de mobilidade nos Campi. 

O conhecimento do modo como os utilizadores se deslocam até a um Campus é fundamental 

para proceder a uma avaliação do nível de sustentabilidade dos padrões de mobilidade que se 

estabelecem na população, ou em diferentes grupos de utilizadores como são os estudantes, 

funcionários e docentes que frequentam um Campus Universitário.  

Os inquéritos estatísticos são utilizados de forma a recolher a informação quantitativa e 

qualitativa necessária de acordo com o objetivo do estudo, ou avaliação que se pretenda realizar 

em diversos domínios do conhecimento, i.e. em vários campos de aplicação. Estes podem 

incidir sobre opiniões ou informações factuais, mas todos envolvem a organização de um 

determinado conjunto de perguntas lógicas e estruturadas, de acordo com o tipo de indivíduos 

alvo. Apesar de ser um método de recolha de informação eficaz, apresenta um conjunto de 

vantagens e desvantagens, que se apresentam no esquema da Figura 8. 
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Figura 7 - Vantagens e desvantagens na utilização de um Inquérito. [Fonte: PSE, 2011] 

 

A estrutura de um inquérito deve refletir uma estratégia e os objetivos que se pretendem atingir 

com a realização do mesmo, com a definição de grupos de questões associadas aos indivíduos 

e aos temas em análise. 

No âmbito da realização de um inquérito à mobilidade onde se pretendem conhecer os padrões 

de mobilidade e comportamentos associados aos diferentes tipos de utilizadores de um Campus 

Universitário, entendeu-se que a organização desse inquérito deve ter pelo menos em cinco 

grupos de questões essenciais, tais como: dados de entrada pessoais, caraterísticas de percurso, 

identificação os modos de transporte utilizados de acordo com a frequência de utilização, 

avaliação de potenciais alterações comportamentais através da avaliação da possibilidade de 

mudança de modo transporte e possíveis soluções através da identificação de políticas e 

apresentação de sugestões, como é possível observar no esquema proposto na Figura 9. 
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Figura 8 - Organização simplificada do Inquérito à Mobilidade no acesso aos Campi. [Fonte: 

Execução Própria] 

 

Das várias questões que podem ser encontradas no modelo de inquérito à mobilidade proposto 

na Figura 8, para o levantamento de informação necessária para realizar a aplicação do modelo 

de avaliação de impactos proposto nesta dissertação, importa realçar que não é necessário tratar 

toda a informação do inquérito. Assim para este estudo, importa destacar que será necessário 

conhecer para cada individuo o seguinte conjunto de variáveis: 

- Grupo “dados pessoais”: o sexo, a idade, o campus, o peso, a altura  

- Grupo “características do percurso” : origem, tempo e distância média do percurso 

- Grupo “padrões de mobilidade”: modo de transporte primário, ou principal  

- Grupo “Mudança de Modo”: identificar os motivos porque não andam a pé ou de bicicleta. 

Deste modo, tendo por base a realização do inquérito, de acordo modelo proposto (metodologia) 

segue-se a fase de planeamento e preparação dos dados obtidos no inquérito à mobilidade para 

tratamento estatístico, recorrendo a um software tipo SPSS “Social Package for Social 

Sciences”. 

Na fase de tratamento de dados o principal objetivo é extrair informação útil dos dados 

recolhidos para suporte ao processo de tomada de decisão. Qualquer informação obtida tem um 
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valor intrínseco. Existem inúmeros procedimentos estatísticos para a análise de dados, 

dependendo do que se deseja saber e do tipo de medida das variáveis (dados) em análise. 

No estudo de caso, e recorrendo ao SPSS, serão feitas análises aos indivíduos relacionando o 

principal modo de transporte com o índice de massa corporal e a distância a que cada individuo 

se encontra dos Campi. Estas análises têm como principal objetivo é verificar se o índice de 

massa corporal (IMC) de cada individuo está diretamente relacionado com modo de transporte 

adotado. Caso esta relação exista será necessário analisar nas respostas do inquérito para a 

utilização desses modos de transporte e, deste modo, apresentar medidas para mudar os hábitos 

de transporte da população desse Campus. 

Na análise económica dos benefícios para a saúde irá ser utilizado o modelo de avaliação 

económica HEAT, modelo este descrito no quinto capítulo. Nesta segunda análise os objetivos 

passam por avaliar em termos económicos as vantagens do modo clicável e pedonal para a 

saúde, possibilitando a realização de estudos comparativos entre Campi Universitários, assim 

como a realização de análises económicas a longo-prazo, que serão aplicadas no estudo de caso 

da UMinho.  
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4 MODELO DE AVALIAÇÃO ECONÓMICA DOS BENEFÍCIOS NA SAÚDE 

ASSOCIADOS AOS MODOS PEDONAL E CICLÁVEL -HEAT 

 

Neste capítulo será apresentado um modelo de avaliação económica para a estimação dos 

benefícios na saúde que podem decorrer da utilização regular dos modos pedonal e clicável, o 

modelo HEAT - Health Economic Assesment Tool. 

 



 

4.1  HEAT - HEALTH ECONOMIC ASSESMENT TOOL 

 

Há muitos benefícios económicos, bem como benefícios sociais para caminhada que 

normalmente não são discutidos, nem tidos em conta na avaliação tradicional de projetos 

(Ribeiro et al., 2011).  

O custo de caminhar é nulo e de andar de bicicleta também é muito baixo, contudo é possível 

retirar, rapidamente benefícios económicos da sua utilização, i.e. se qualquer pessoa decidir 

deixar o carro durante um ano e andar a pé, está a economizar muitos milhares de euros por 

ano, sobretudo porque o preço dos combustíveis está cada vez mais alto.  

Para além disso, os modos ativos só dependem do esforço físico dos indivíduos e não de outro 

tipo de energia, e como não têm motor, é possível concluir que não têm quaisquer emissões de 

poluentes locais. 

A inatividade física é um importante problema de saúde pública na maioria das regiões do 

mundo, sendo pouco provável que a sua resolução passe pela adoção unicamente das 

abordagens clássicas de clínica geral ou especializada. A promoção do transporte ativo (andar 

de bicicleta e a pé) para atividade física diária é uma relação win-win, uma vez que promove a 

saúde e, simultaneamente, tem efeitos ambientais positivos, principalmente se andar a pé e de 

bicicleta substituírem as viagens de carro.  

Por outro lado, a utilização dos modos ativos também pode ser mais facilmente integrada na 

agenda de pessoas muito ocupadas, que colmate a falta de tempo para realizar exercício. Estas 

formas de atividade física são, também, mais viáveis para os grupos da população para quem o 

desporto não é viável por limitações físicas ou não é uma atividade de lazer acessível 

económica, social ou cultural. 

Existe um grande potencial para a realização de viagens em modos ativos em meios urbanos, 

uma vez que a maioria das principais deslocações, para um grande grupo de pessoas, são curtas 

e passíveis de serem realizadas a pé ou de bicicleta. No entanto, isso requer maior comunicação 

e interligação de área relacionadas com a gestão dos transportes e o planeamento urbano, cujas 

políticas são as principais forças motrizes em fornecer condições adequadas para tais mudanças 

comportamentais. 
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A fim de contrariar esta situação foi desenvolvido pela Organização Mundial de Saúde (OMS, 

2011) uma ferramenta de avaliação dos benefícios económicos associados com a saúde para os 

dois modos ativos de transporte, designada por HEAT (Health Economic Assesment Tool), em 

cooperação com a rede Europeia HEPA (The European Network for the Promotion of Health 

Enhancing Physical Activity), dentro do programa Pan-Europeu “ Transport, Health and 

Environment”. 

A ferramenta HEAT  foi definida para ajudar a realizar uma avaliação económica dos benefícios 

para a saúde de andar a pé ou de bicicleta através da estimativa do valor da redução da 

mortalidade, conforme o esquema da Figura 9.  

 

 

Figura 9 - Base de funcionamento do HEAT. [Fonte: WHO, 2014] 
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Em 2014 foi apresentada uma nova versão desta ferramenta, sendo de salientar as seguintes 

alterações:  

- Risco relativo (RR) de morte em estudos subjacentes os valores a pé passaram de 0,78 para 

0,89 e os de ciclismo de 0,72 para 0,90 

- volume de referência associado ao modo ciclável por pessoa é calculado numa base de 100 

minutos por semana, durante 52 semanas/ano, com uma velocidade estimada de 14 km/h;  

- volume de referência associado ao modo pedonal por pessoa é calculado numa base de 168 

minutos por semana, durante 52 semanas/ano, com uma velocidade estimada de 4,8 km/h. 

Outro aspeto que importa destacar é que esta ferramenta apresenta algumas limitações, 

nomeadamente em termos de idades consideradas e só pode ser aplicado a grupo populacional 

e nunca a um só indivíduo. Assim, só considera populações adultas, no caso dos peões para um 

intervalo aceitável de 20 a 74 anos e no caso da utilização a bicicleta considera um intervalo de 

20 a 64 anos. Este modelo não deve ser aplicado a populações muito jovens ou a pessoas mais 

velhas já que a evidência disponível não foi suficiente para definir o risco relativo para estes 

grupos etários. 

 

4.1.1  Aplicabilidade da ferramenta HEAT  

 

A ferramenta HEAT calcula o benefício económico associado à redução da mortalidade média 

dos grupos em análise como resultado da utilização dos modos ativos de transporte (andar a pé 

ou de bicicleta). Esta ferramenta pode ser aplicada numa série de situações, tais como: 

 No planeamento de uma nova infraestrutura clicável e pedonal, podendo ajudar a 

identificar qual o melhor investimento custo/beneficio. 

 Servir de base a avaliações económicas e do impacto potencial para a saúde. 

 Fornecer uma estimativa dos benefícios económicos associados ao aumento da 

atividade física associada aos modos pedonal e clicável. 

 Mostrar as consequências económicas relacionadas com uma futura alteração na 

realização de atividade física. 
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Em suma, o modelo irá permitir responder a seguinte pergunta: Se X pessoas viajarem de 

bicicleta, ou a pé, durante Y minutos na maioria dos dias, qual é o valor económico dos 

benefícios para a saúde que decorrem da redução da mortalidade devido à variação da 

sua atividade física? 

 

4.1.2 Princípios gerais do modelo subjacente ao HEAT 

 

Esta ferramenta pode ser utilizada por um conjunto muito vasto de profissionais, desde 

planeadores de transportes, engenheiros de tráfego, outras pessoas com interesse na temática 

dos transportes, nomeadamente na área da mobilidade ativa, até economistas, profissionais de 

saúde passando por especialistas em atividade física e saúde. 

O HEAT apresenta uma estimativa dos benefícios económicos associados a uma utilização 

regular dos modos pedonal e clicável, sendo que os incrementos regulares da atividade física 

estão associados a uma redução das taxas de todas as causas de mortalidade (“all-cause 

mortality”).  

No caso pedonal a ferramenta tem subjacente o pressuposto da caminhada se realizar a um ritmo 

mais moderado, ou seja, cerca de 5 km/hora, já que este é o ritmo é suficiente para produzir um 

gasto de energia que se traduz em benefícios diretos para a saúde das pessoas, de acordo com 

os estudos que fundamentam o modelo do HEAT.  

Em relação às deslocações em bicicleta não é recomendado um ritmo mínimo, uma vez que 

mesmo para velocidades baixas de circulação já se verifica a ocorrência benefícios para a saúde, 

nomeadamente em termos de redução a taxa de mortalidade.  

Importa realçar que os estudos epidemiológicos que sustentam o modelo HEAT se referem a 

grupos de população em geral, com comportamentos ditos “normais”, i.e. população que não 

apresenta níveis de atividade física muito elevados. Assim, a ferramenta HEAT não deve ser 

aplicada a grupos de pessoas com elevado índice de atividade física, uma vez que os estudos 

sobre os benefícios da atividade física na redução da mortalidade prematura foram realizados 

na população em geral e não em grupos particulares. 
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4.1.3 Funcionamento do programa HEAT 

 

A aplicação do HEAT pode ser realizada em avaliações para situações pontuais no tempo e 

situações que correspondem a cenários antes e depois de uma intervenção planeada. 

A primeira opção é habitualmente utilizada para avaliar uma situação atual, como seja os 

benefícios económicos associados aos níveis atuais de caminhar e andar de bicicleta na cidade. 

A segunda opção é usada para avaliar o impacto de uma intervenção ou cenários hipotéticos, 

sendo necessário que existam dados sobre a situação “antes” e “após” determinada intervenção, 

para que a ferramenta integre a diferença nos níveis de utilização dos modos em análise. 

O HEAT usa os riscos relativos e aplica-os aos indicadores associados a andar de bicicleta ou 

a pé, assumindo uma relação linear entre a caminhada ou andar de bicicleta e mortalidade. Para 

ilustrar isso, o risco relativo utilizado no HEAT associado a andar de bicicleta é 0,90, para uma 

utilização regular da bicicleta, que corresponde a um cenário base de 100 minutos por semana, 

durante 52 semanas num ano, ou seja o equivalente a 87 horas a andar de bicicleta por ano. 

Deste modo os ciclistas habituais usufruem de uma redução de 10% (100 – 92), ou seja, tem 

menos 10% de probabilidade de morrer de qualquer causa em comparação com os “não-

ciclistas”. Caso se introduza um volume equivalente a 29 horas por ano (ou seja, três vezes 

menos), os benefícios situam-se nos 3%. No caso de se optar por abordagem onde o tempo de 

deslocação em bicicletas é o dobro do inicial, mais concretamente 174 horas, conclui-se assim 

que existe um benefício de 20%, ligeiramente menos que o dobro do benefício de referência. 

Para evitar a existência de valores inflacionados na extremidade superior, foi limitado o valor 

da redução do risco. Com base em estudos disponíveis considerou-se uma redução máxima de 

45% do risco para o ciclismo e 30% para andar a pé.  

Um dos principais dados para que a ferramenta seja utilizada é a necessidade de realizar uma 

estimativa de quantas pessoas utilizam os modos suaves para se deslocar, bem como do tempo 

médio dessas viagens. 

Para se determinar o número de pessoas que se deslocam de bicicleta ou a pé existem várias 

formas, como inquéritos aos utilizadores de um certo percurso, inquéritos realizados a uma 

mostra da população em estudo, contagens de tráfego, bem como o uso de estimativas através 

da elaboração de cenários e outras técnicas de planeamento. 
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Já a aferição do tempo médio das viagens de bicicleta e a pé pode ser obtido através da 

determinação da:  

 Duração (tempo médio por pessoa, por exemplo 30 minutos a andar em média por dia), 

que é a entrada mais direta de dados; 

 Distância (distância média percorrida por pessoa, e.g.10 km em média por dia); 

 Viagens (número médio de deslocações por pessoa ou o total observado em toda a 

população, e.g. 250 passeios de bicicleta por ano);  

 Passos (número médio de passos dados por pessoa, e.g. 9000 passos por dia). 

 

4.2 UTILIZAÇÃO E RESULTADOS DA FERRAMENTA HEAT 

 

A ferramenta HEAT apresenta um menu referente à entrada de dados, mais propriamente 

dezasseis questões no total, como se pode observar na Figura 10. À medida que os dados vão 

sendo inserido é produzido um gráfico de fluxo de respostas às perguntas (itens) que ajuda os 

utilizadores a verificar em que parte se encontra o processo de avaliação.  
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Figura 10 - Exemplo de um menu de resultados do HEAT para o modo pedonal. 

[Fonte:HEAT] 

 

A ferramenta HEAT apresenta dois menus diferentes consoante se está a analisar o modo 

pedonal ou o ciclável, embora presentem uma estrutura de questões semelhante existem 

algumas diferenças.  

O programa é bastante intuitivo e a resposta às questões é apoiada por uma breve descrição dos 

itens avaliados, sendo apresentado para muitas variáveis valores de referência, permitindo desta 

forma uma utilização por parte de profissionais que não sejam especialistas da área. 

Os principais resultados da aplicação a ferramenta HEAT são uma estimativa dos seguintes 

fatores: 
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 Benefício máximo anual (“Maximum Annual Benefit”): é o valor total dos benefícios 

para a saúde que decorrem da redução da mortalidade, devido ao incremento da 

atividade de caminhada ou de deslocação em bicicleta introduzida pelo utilizador. 

 Benefício anual médio (“Mean Annual Benefit”): é a saída chave do modelo, sendo que 

o benefício máximo anual é ajustado através de três fatores principais: estimativa do 

período de tempo para a ocorrência dos benefícios na saúde (por defeito o valor é de 5 

anos), o período de evolução dos níveis de deslocação a pé ou em bicicleta e, por último, 

o valor atual líquido do benefício médio anual (por defeito a taxa de desconto é de 5%). 

 Valor atual líquido do benefício médio anual: é o valor médio do benefício anual futuro 

atualizado para o presente. 

 Rácio beneficio-custo: é o quociente entre o benefício total alcançado com o aumento 

da utilização dos modos suaves e o custo das ações propostas. Este é um dos indicadores 

mais utilizados em estudos de viabilidade económica. 
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5 ESTUDO DE CASO 

Neste capítulo será tratado o estudo de caso da dissertação, relativo à avaliação do nível de 

sustentabilidade da mobilidade no acesso aos Campi da Universidade do Minho, bem como a 

saúde dos utilizadores tendo por base uma análise estatística onde se relacionam os modos de 

transporte primários e a distância com o índice de massa corporal.  

Numa primeira fase será realizada uma pequena caraterização geral dos Campi em relação 

aos órgãos e instituições da UMinho bem como alguns dados e números necessários para a 

realização da avaliação proposta nesta dissertação. 

Para caracterizar a mobilidade no acesso aos Campi serão apresentados os principais 

resultados da análise dos inquéritos, que foram introduzidos e tratados no SPSS. 

Por ultimo a aplicação da ferramenta HEAT da OMS para estimar os benefícios económicos 

para a saúde associados à mobilidade suave, incluindo a consideração de diferentes cenários 

definidos para obter as relações beneficio-custo associados à mudança de mentalidades  



 

5.1 ANÁLISE DA RELAÇÃO ENTRE SAÚDE E MOBILIDADE NO CAMPUS DE AZURÉM DA 

UMINHO 

 

A Universidade do Minho foi fundada em 1973 e possui dois Campus, um em Gualtar (Braga) 

e outro em Azurém (Guimarães), recebendo os seus primeiros estudantes em 1975/76. Os 

Campi desfrutam de uma área total de 74.000m2, incluindo, duas bibliotecas gerais, uma em 

cada Campus, com cerca de 30000 livros e 600 lugares de leitura. Para além disto possui 31 

bibliotecas especializadas e uma clássica. Apresentam três pavilhões desportivos, três cantinas, 

snack-bar, dois Grill, um restaurante e catorze bares. 

Para além destes serviços, estão à disponibilidade dos alunos quatro residências universitárias 

e todas as condições necessárias tal como internet wireless de banda larga, salas de refeições, 

bares e cantinas, salas de estudo e de convívio, lavandaria, entre ouros. (UMinho, 2014) 

Ao todo a Universidade do Minho é constituída por 8 escolas: Escola de Arquitetura; Ciências; 

Ciências de Saúde; Direito; Economia e Gestão; Engenharia; Psicologia; Superior de 

Enfermagem; Ciências Sociais; Instituto de Educação; eLetras e Ciências Humanas. 

 

5.1.1 Software Estatístico - SPSS 

 

Na análise estatística dos dados recorreu-se ao software SPSS (Statistical Package for the 

Social Sciences). O SPSS teve origem em 1968, na Universidade de Chicago, sendo divulgado 

e com utilização global desde então. Desde 1994 é representado em Portugal pela PSE- 

Produtos e Serviços de Estatística. 

O software SPSS é um sistema que permite organizar dados e executar análises estatísticas. 

Tem um ambiente gráfico muito apelativo com o qual, para a maioria das análises a efetuar, 

basta a seleção das respetivas opções em menus e caixas de diálogos (Laureano e Botelho, 

2010). 

A utilização do software SPSS apresenta várias vantagens: 

 Flexibilidade para diferentes naturezas de variáveis; 
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 Facilidade de utilização, sendo um programa muito amigável, com diversos níveis de 

complexidade, de acordo com as necessidades dos seus utilizadores; 

 Participação em todo o processo analítico, desde o planeamento até à recolha de dados 

para a análise, possibilitando a elaboração de relatórios, quer pelo próprio programa, 

quer por uma articulação com um processador de texto. 

 

5.1.2  Inquérito 

 

Os dados utilizados neste estudo foram obtidos de um inquérito anonimo de auto resposta 

(Anexo A). 

O inquérito é constituído por 258 perguntas, contudo cada pessoa só responde a 100 perguntas, 

isto porque, existem vários caminhos possíveis no inquérito (Anexo A). Neste trabalho apenas 

será analisada uma vertente do inquérito. 

O inquérito foi realizado no ano letivo 2013-2014 e o universo eram todos os alunos e docentes 

da Universidade do Minho. 

O número de questionários obtidos foi de 1485, contudo apenas foram considerados válidos 

1108 questionários dado que os restantes não se encontram finalizados. No entanto, apenas 17 

destes questionários eram respondidos por docentes e também não foram analisados por 

representarem uma pequena parte da amostra. 

Do total dos inquéritos validos, 374 foram respondidos por alunos do Campus de Azurém e 717 

por alunos do Campus de Gualtar. 

Os dados foram alvo de tratamento estatístico tendo sido aplicadas metodologias estatísticas na 

área da Inferência Estatística. 

Estes dados permitiram recolher um amplo conjunto de variáveis com as quais se procurou 

responder aos objetivos do estudo de caso. Deste modo, para facilitar a apresentação e análise 

dos dados inicia-se com uma descrição das variáveis em estudo. 

Relativamente às variáveis identificadas nos dados biográficos dos sujeitos, para além das 

habituais (idade, género), recolheu-se informação do peso, altura, distância percorrida até à 

Universidade do Minho e modo de transporte primário. O índice de massa corporal foi 

calculado através do peso e altura do individuo. 
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5.1.3  Descrição das variáveis de estudo 

 

As variáveis podem ser: 

 Qualitativas ou categóricas quando assumem um conjunto de categorias que, mesmo 

sendo representadas por números, não tem significado transformá-las através de 

operações usuais tais como somas ou subtrações. Por exemplo, o sexo de uma pessoa, 

feminino ou masculino, pode ser codificado por 0 ou 1 respetivamente. Um outro 

exemplo de uma variável qualitativa pode ser o grau de satisfação relativamente a um 

serviço qualquer, codificado da seguinte forma: totalmente insatisfeito (1), pouco 

satisfeito (2), satisfeito (3) ou muito satisfeito (4). Neste caso continuamos a ter 

categorias que, apesar de não fazer sentido somá-las ou subtraí-las, faz todo o sentido 

ordená-las. No primeiro exemplo, do sexo das pessoas, diz-se que o atributo se regista 

numa escala nominal. Já no segundo exemplo, do grau de satisfação, diz-se que o 

atributo se regista numa escala ordinal.  

 Quantitativas quando assumem um conjunto de valores numéricos que se apresentam 

numa escala de intensidade ou de valores. Dividem- se em variáveis discretas quando 

tomam valores inteiros e associam-se a processos de contagem (exemplo: nº de filhos 

por família) e em variáveis continuas quando podem tomar infinitos valores dentro de 

um intervalo (exemplo: idade, peso, altura). 

Variáveis quantitativas  

 

As variáveis quantitativas permitem uma descrição em termos de média, mediana, moda, 

quartis e desvio padrão. Valores apresentados mais à frente. 

 Altura: Altura de cada sujeito representada em metros. 

 Peso: Peso de cada sujeito, representado em quilogramas. 

 Distância: Distância percorrida por cada sujeito da morada até a cada um dos campi, 

representada em quilómetros. 

 I.M.C: Índice de massa corporal calculado do seguinte modo. 

Peso

Altura2
 



 

53 

Variáveis qualitativas  

 

 Género: Género de cada sujeito: 1- Masculino 2- Feminino; 

 Idade: Idade de cada sujeito categorizada em: 0 - alunos que não indicaram a idade; 1 

– entre 17 e 20 anos; 2- entre 21 e 24 anos; 3- entre 25 e 30 anos; 4- entre 31 a 39 anos; 

5- entre 40 a 49 anos: 6- entre 50 a 59 anos; 7- com 60 ou mais anos; 

 Campus: Pólo onde os alunos estudam. Neste caso toma o valor: 1 – Campus de 

Azurém; 2 – Campus de Gualtar; 

 M.T.P: Modo de transporte principal que o aluno utiliza, variável que assume os 

valores: 0 - sujeitos que não responderam, designados por ausentes; 1 – comboio; 2 – 

andar a pé; 3 – a bicicleta; 4 – autocarro; 5 – mota; 6 – carro-condutor; 7 – carro-boleia 

com estacionamento dentro da universidade; 8 – carro-boleia com estacionamento fora 

da universidade; 

 A variável I.M.C foi categorizada numa nova variável: Class.I.M.C. 

 Class.I.M.C: Índice de Massa Corporal categorizado em: 0 – sujeitos que não 

indicaram o peso ou altura; 1 – Magreza (valores de I.M.C inferiores a 18,5); 2 – 

Peso Normal (valores de I.M.C entre18,5 e 24,9); 3 – Excesso de Peso/Obesidade 

(valores de I.M.C entre 25,0 e 34,9). 

5.1.4 Testes não Paramétricos  

 

Os métodos paramétricos, univariados e multivariados, obrigam muitas vezes a que sejam 

assumidos erroneamente pressupostos, que ao não serem verificados, implicam graves erros na 

análise e conclusões 

Os testes não paramétricos constituem uma excelente alternativa aos testes paramétricos sempre 

que para estes não sejam verificadas as condições de aplicabilidade dos testes paramétricos, 

nomeadamente, a normalidade da variável em estudo e a homogeneidade das variâncias entre 

os grupos. 

As técnicas de Inferência Estatística não Paramétrica surgem neste contexto, com o sentido de 

procurar colmatar problemáticas com difícil resolução no campo da Estatística Paramétrica, 

tendo neste trabalho constituído uma metodologia essencial, dadas as características inerentes 

à amostra observada. 
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Os testes não paramétricos são também conhecidos por distribution-free tests, ou seja, testes 

que não necessitam do conhecimento prévio da distribuição da variável em estudo.  

Num procedimento não paramétrico, o único pressuposto importante que é usualmente 

necessário é o da independência das observações. 

Vantagens dos testes não paramétricos: 

 Se a dimensão da amostra é muito pequena, pode não haver alternativa senão o recurso 

a testes não paramétricos, a não ser que a distribuição exata da população seja 

conhecida. 

 Os testes não paramétricos requerem usualmente poucos pressupostos acerca dos dados 

e podem ser mais relevantes para uma determinada situação prática. 

 Estão disponíveis testes não paramétricos para analisar dados medidos apenas numa 

escala ordinal. Para este tipo de dados os testes paramétricos não se podem aplicar. 

 Existem testes não paramétricos para dados categorizados, ou seja, que são medidos 

numa escala nominal. Nenhuma técnica paramétrica se aplica a tais dados. 

 Existem testes não paramétricos adequados para amostras provenientes de diversas 

populações. 

Desvantagens dos testes não paramétricos: 

 Se todos os pressupostos de um modelo estatístico paramétrico forem satisfeitos e as 

hipóteses de interesse puderem ser testadas usando testes paramétricos, estes gozarão 

de preferência sobre testes não paramétricos por serem mais potentes. 

 Ao contrário dos testes paramétricos que têm sido sistematizados de tal modo que testes 

diferentes são simplesmente uma variação de um tema central, os testes não 

paramétricos são alicerçados em propriedades empíricas. 

 

Nesta análise estatística serão usados alguns testes não paramétricos, como se pode ver na tabela 

que se segue. 
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Tabela 4 – Testes não paramétricos usados 

Teste Hipóteses a testar 

Teste Shapiro-Wilk:  

Uma condição necessária para se aplicar os testes de hipóteses 

paramétricos é a normalidade dos dados. O pressuposto da 

Normalidade dos dados foi avaliado recorrendo ao teste de Shapiro-

Wilk. 

H0: Os dados seguem uma 

distribuição normal 

H1:Os dados seguem uma outra 

distribuição. 

Teste do Qui-quadrado para a independência:  

O teste de independência Qui-quadrado permite estudar a 

associação entre duas variáveis, tendo por base uma disposição dos 

dados de acordo com uma tabela de contingência. Uma tabela de 

contingência resulta de uma classificação, segundo dois itens 

diferentes, de um mesmo grupo de indivíduos.  

H0: As duas variáveis são 

independentes 

H1: As duas variáveis não são 

independentes 

Teste de Mann-Whitney: 

O teste de Mann-Whitney é um teste não paramétrico que permite 

avaliar se as medidas de localização de duas populações contínuas, 

com a mesma forma, se localizam no mesmo ponto. É um teste 

alternativo ao teste t para duas amostras independentes. Enquanto 

o teste t compara as médias de duas amostras independentes, o teste 

de Mann-Whitney compara uma medida central de localização das 

duas amostras, como forma de detetar diferenças entre as duas 

populações correspondentes. As vantagens do teste de Mann-

Whitney são não exigir o pressuposto da normalidade, podendo ser 

aplicado para amostras pequenas e em variáveis de escala ordinal. 

Em vez de se basear em parâmetros da distribuição como o valor 

médio e a variância, o teste de Mann-Whitney baseia-se nas 

ordenações da variável 

H0: As duas amostras são 

provenientes de populações com 

a mesma distribuição. 

H1: As duas amostras são 

provenientes de populações com 

distribuição diferentes 

Teste de Kruskal – Wallis: 

O teste Kruskal- Wallis é aplicado quando se pretende avaliar 

se as medidas de localização de g populações contínuas, com 

a mesma forma se localizam no mesmo ponto. É por isso uma 

extensão do teste de Mann-Whitney. 

Este teste constitui uma alternativa ao teste ANOVA (Análise 

Variância) quando não se verificam os pressupostos da 

ANOVA. 

H0: As g amostras são 

provenientes de populações com 

a mesma distribuição. 

H1:As g amostras são 

provenientes de populaçoes com 

distribuição diferente. 
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Caso se conclua que existe pelo menos um grupo em que a distribuição difere 

significativamente das distribuições restantes pretende-se identificar qual ou quais são os 

grupos. Para isso é necessário proceder ao teste de comparação múltipla e recorreu-se ao teste 

não paramétrico HSD de Tukey. 

 

5.1.5 Análise dos resultados 

 

Análise exploratória dos dados Campus de Azurém 

 

O objetivo da análise exploratória dos dados é organizar, resumir e apresentar os dados, do 

Campus de Azurém, de tal forma que possam ser interpretados de acordo com os objetivos da 

pesquisa e o tipo de variável.  

 Análise descritiva  

Tabela 5- Análise descritiva da variável Peso 

Peso Nº de Obs. Ausentes Média Desvio Padrão Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Alunos 362 12 69,11 12,77 37,00 117,00 60,00 69,50 76,50 

 

O peso médio dos alunos no campus de Azurém é aproximadamente 69,11, com valores de peso 

a variar entre os 37kg e 117kg. 

Tabela 6- Análise descritiva da variável Altura 

Altura Nº de Obs. Ausentes Média Desvio Padrão Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Alunos 350 24 1,72 0,09 1,52 1,93 1,65 1,72 1,78 

 

A altura média dos alunos no campus de Azurém é aproximadamente 1,72, com valores de 

altura a variar entre os 1,52m e 1,93m. 

Tabela 7- Análise descritiva da variável I.M.C 

 

I.M.C Nº de Obs. Ausentes Média Desvio Padrão Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Alunos  341 33 23,44 3,31 18,17 35,32 20,96 23,11 25,00 
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O I.M.C médio dos alunos no campus de Azurém é aproximadamente 23,44, com valores de 

peso a variar entre os 18,17kg e 35,32kg.  

Tabela 8- Análise descritiva da variável Distância   

Distância Nº de Obs. Ausentes Média Desvio Padrão Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Alunos 266 0 21,60 22,49 0,23 192,00 3,80 21,10 28,70 

 

A Distância média percorrida pelos alunos no campus de Azurém é aproximadamente 21,60km, 

com valores de distância mínima de 0,23km e máximos de 192km. 

 

 Tabelas de Frequências  

 

Tabela 9 - Numero e respetiva 

percentagem de respostas por Género 

Gráfico 6- Número de alunos inquiridos 

por Género 

 

Género Frequência 

Absoluta 

Frequência 

Relativa 

(%) 

Masculino 205 54,8 

Feminino 167 44,7 

Ausentes 2 0,5 

Total 374 100 

 

Dos 374 alunos inquiridos no Campus de Azurém, 205 são do sexo masculino o que 

corresponde 54,8% e 167 são do sexo feminino 44,7% (Tabela 9). 
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Tabela 10- Numero e respetiva 

percentagem de respostas por 

M.T.P. 

Gráfico 7- Numero de alunos inquiridos por 

M.T.P. 

 

M.T.P Frequência 

Absoluta 

Frequência 

Relativa 

(%) 

A pé 63 16,8 

Bicicleta 0 0 

Autocarro 48 12,8 

Mota 0 0 

Carro-

Condutor 

118 31,6 

Carro-Boleia 

(estaciona 

dentro da UM) 

10 2,7 

Carro-Boleia 

(estaciona fora 

da UM) 

7 1,9 

Comboio 0 0 

Ausentes 128 34,2 

Total 374 100 

 

 

 

Dos 374 alunos inquiridos no Campus de Azurém, podemos observar que a maior parte dos 

alunos utiliza o carro como meio de transporte. Apenas 63 alunos andam a pé e não há registo 

de alunos que usem a bicicleta, a mota e o comboio. 

Tabela 11- Numero e respetiva 

percentagem de respostas por I.M.C 

Gráfico 8- Número de alunos inquiridos 

por I.M.C 

I.M.C Frequência 

Absoluta 

Frequência 

Relativa 

(%) 

Magreza 16 4,28 

Peso 

Normal 

242 64,71 

Excesso de 

Peso 

101 27,00 

Ausentes 15 4,01 

Total 374 100 
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Dos 374 alunos inquiridos no Campus de Azurém, a maior percentagem de alunos tem peso 

normal (64,71%). Com excesso de peso há 101 alunos (27%) e apenas 16 alunos são 

classificados como magros (4,28%). 

Tabela 12 - Numero e 

respetiva percentagem de 

respostas por Idade 

Gráfico 9 -Número de alunos inquiridos por Idade 

 

Idade Frequência 

Absoluta 

Frequência 

Relativa 

(%) 

17 a 20 90 24,1 

21 a 24 108 28,9 

25 a 30 43 11,5 

31 a 39 36 9,6 

40 a 49 59 15,8 

50 a 59 31 8,3 

60 ou 

mais 

5 1,3 

Ausentes 2 0,6 

Total 374 100 

   

 

 

Dos 374 alunos inquiridos no Campus de Azurém 90 apresentam idades compreendidas entre 

17 e 20 anos (24,1%), 108 entre 21 e 24 anos (28,9%), 43 entre 25 e 30 anos (11,5%), 36 entre 

31 e 39 anos (9,6%), 59 entre 40 e 49 anos (15,8%), 31 entre 50 e 59 anos (8,3%) e 5 tem 60 

ou mais (1,3%). 

 

Análise exploratória dos dados Campus de Gualtar 

O objetivo da análise exploratória dos dados é organizar, resumir e apresentar os dados, do 

Campus de Gualtar, de tal forma que possam ser interpretados de acordo com os objetivos da 

pesquisa e o tipo de variável. 

 

 

 

0

20

40

60

80

100

120

17 a 20 21 a 24 25 a 30 31 a 39 40 a 49 50 a 59 60 ou
mais

N
º 

d
e 

O
b

se
rv

aç
õ

es
 

Idade



 

60 

 Análise descritiva  

Tabela 13-Análise descritiva da variável Peso 

Peso Nº de Obs. Ausentes Média Desvio Padrão Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Alunos 690 27 62,40 11,55 44,00 91,00 34,00 39,00 46,00 

 

O peso médio dos alunos no campus de Gualtar é aproximadamente 62,04kg, com valores de 

peso a variar entre os 44kg e 91kg. 

 

Tabela 14-Análise descritiva da variável Altura 

Altura Nº de Obs. Ausentes Média Desvio Padrão Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Alunos 691 26 1,68 0,087 1,40 1,95 1,62 1,67 1,74 

 

A altura média dos alunos no campus de Gualtar é aproximadamente 1,68m, com valores de 

altura a variar entre os 1,40m e 1,95m. 

 

Tabela 15-Análise descritiva da variável I.M.C 

I.M.C Nº de Obs. Ausentes Média Desvio Padrão Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Alunos 685 32 22,31 3,37 14,99 41,18 19,21 21,80 24,06 

 

O I.M.C médio dos alunos no campus de Gualtar é aproximadamente 22,31 com valores a variar 

entre os 14,99kg e 41,18kg.  

 

Tabela 16-Análise descritiva da variável Distância 

Distância Nº de Obs. Ausentes Média Desvio Padrão Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Alunos 206 511 10,79 14,75 0,22 75,60 1,9 3,9 14,3 

 

A Distância média dos alunos no campus de Gualtar é aproximadamente 10,79km, com valores 

de distância mínima de 0,22km e máximos de 75,60km. 

 

 



 

61 

 Tabelas de Frequências  

Tabela 17- Número e respetiva 

percentagem de respostas por Género 

Gráfico 10-Número de alunos 

inquirido por Género 

 

Sexo Frequência 

Absoluta 

Frequência 

Relativa 

(%) 

Masculino 210 29,30 

Feminino 506 70,60 

Ausentes 1 0,10 

Total 717 100 

 

 

 

 

Dos 717 alunos inquiridos no Campus de Gualtar, 210 são do sexo masculino o que corresponde 

29,30% e 506 são do sexo feminino 70,60% (Tabela 17). 

Tabela 18- Número e respetiva 

percentagem de respostas por M.T.P. 

Gráfico 11- Número de alunos 

inquiridos por M.T.P. 

 

M.T.P Frequência 

Absoluta 

Frequência 

Relativa 

(%) 

A pé 122 17,0 

Comboio 11 1,5 

Bicicleta 4 0,6 

Autocarro 136 19,0 

Mota 3 0,4 

Carro-condutor 141 19,7 

Carro-Boleia dentro 

da UM 

14 2,0 

Carro-Boleia fora 

da UM 

29 4,0 

Ausentes 257 35,8 

Total 717 100 
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Dos 717 alunos inquiridos no Campus de Gualtar, 122 andam a pé (17,0%), 11 andam de 

comboio (1,5%), 4 andam de bicicleta (0,6%), 136 andam de autocarro (19,0%), 3 andam de 

mota (0,4%), 141 andam de carro (19,7%), 14 andam de carro-boleia (2,0%) com 

estacionamento dentro da universidade e 29 andam de carro-boleia (4,0%) com estacionamento 

fora da universidade (Tabela 18). 

Tabela 19- Número e respetiva 

percentagem de respostas por I.M.C 

Gráfico 12- Número de alunos 

inquiridos por Class. I.M.C. 

 

I.M.C Frequência 

Absoluta 

Frequência 

Relativa 

(%) 

Magreza 90 12,6 

Peso Normal 506 70,6 

Excesso de Peso 117 16,3 

Ausentes 4 0,6 

Total 717 100 

 

 

Dos 717 alunos inquiridos no Campus de Gualtar, 90 são magros (12,6%), 506 tem peso normal 

(70,6%) e 117 tem excesso de peso (16,3%) (Tabela 19). 

Tabela 20- Número e respetiva 

percentagem de respostas por Idade 

Gráfico 13- Número de alunos 

inquiridos por Idade 

Idade Frequência 

Absoluta 

Frequência 

Relativa 

(%) 

17 a 20 374 52,2 

21 a 24 227 31,7 

25 a 30 45 6,3 

31 a 39 35 4,9 

40 a 49 17 2,4 

50 a 59 15 2,1 

60 ou 

mais 

3 0,4 

Ausentes 1 0,1 

Total 717 100 
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Normalidade dos Dados do Campus de Azurém 

Neste tópico serão apresentados os resultados obtidos através da aplicação de testes no software 

estatísticos, e assim verificar se as variáveis seguem uma distribuição normal no Campus de 

Azurém. 

 

Hipóteses a testar: Tabela 21- Teste de Shapiro-Wilk 

H0: O I.M.C segue uma distribuição normal 

H1: O I.M.C segue outra distribuição 

 

 Estatística de Teste P_valor 

I.M.C 0,755 <0,001 

 

- Rejeita-se 𝐻0 ao nível de significância de 5%, ou seja, há evidências estatísticas que a variável 

I.M.C não segue uma distribuição normal. 

 

 

Hipóteses a testar: Tabela 22- Teste de Shapiro-Wilk 

H0: O Peso segue uma distribuição normal 

H1: O Peso segue outra distribuição 
 

 Estatística de Teste P_valor 

Peso 0,889 <0,001 

 

- Rejeita-se 𝐻0 ao nível de significância de 5%, ou seja, há evidências estatísticas que a variável 

Peso não segue uma distribuição normal. 

 

 

Hipóteses a testar: Tabela 23- Teste de Shapiro-Wilk 

H0: A distância segue uma distribuição normal 

H1: O Peso segue outra distribuição 
 

 Estatística de Teste P_valor 

Distância 0,717 <0,001 

 

- Rejeita-se 𝐻0 ao nível de significância de 5%, ou seja, há evidências estatísticas que a variável 

Distância  não segue uma distribuição normal. 
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Hipóteses a testar: Tabela 24- Teste de Shapiro-Wilk 

H0: A altura segue uma distribuição normal 

H1: A altura segue outra distribuição 

 

 Estatística de Teste P_valor 

Altura 0,351 <0,001 

 

- Rejeita-se 𝐻0 ao nível de significância de 5%, ou seja, há evidências estatísticas que a variável 

Altura não segue uma distribuição normal. 

 

Normalidade dos Dados do Campus de Gualtar 

Neste tópico serão apresentados os resultados obtidos através da aplicação de testes no software 

estatísticos, e assim verificar se as variáveis seguem uma distribuição normal no Campus de 

Gualtar. 

 

Hipóteses a testar: 

 

Tabela 25- Teste de Shapiro-Wilk 

H0: O I.M.C segue uma distribuição normal 

H1: O I.M.C segue outra distribuição 
 

 Estatística de Teste P_valor 

I.M.C 0,812 <0,001 

 

- Rejeita-se 𝐻0 ao nível de significância de 5%, ou seja, há evidências estatísticas que a variável 

I.M.C não segue uma distribuição normal. 

 

Hipóteses a testar: Tabela 26- Teste de Shapiro-Wilk 

H0: O Peso segue uma distribuição normal 

H1: O Peso segue outra distribuição 
 

 Estatística de Teste P_valor 

Peso 0,910 <0,001 

 

- Rejeita-se 𝐻0 ao nível de significância de 5%, ou seja, há evidências estatísticas que a variável 

Peso não segue uma distribuição normal. 

 

Hipóteses a testar: Tabela 27- Teste de Shapiro-Wilk 

H0: A distância segue uma distribuição normal 

H1: O Peso segue outra distribuição 

 

 Estatística de Teste P_valor 

Distância 0,381 <0,001 
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- Rejeita-se 𝐻0 ao nível de significância de 5%, ou seja, há evidências estatísticas que a variável 

Distância  não segue uma distribuição normal. 

 

Hipóteses a testar: Tabela 28- Teste de Shapiro-Wilk 

H0: A altura segue uma distribuição normal 

H1: A altura segue outra distribuição 
 

 Estatística de Teste P_valor 

Altura 0,416 <0,001 

 

- Rejeita-se 𝐻0 ao nível de significância de 5%, ou seja, há evidências estatísticas que a variável 

Altura não segue uma distribuição normal. 

 

Avaliar diferenças estatisticamente significativas de Azurém 

Neste tópico inicia-se este estudo avaliando as diferenças significativas entre as variáveis, peso, 

altura, I.M.C e distância por género, no Campus de Azurém. 

 Por Género  

Tabela 29- Análise descritiva da variavel Peso, I.M.C e Altura por Género 

  Nº Obs. Média Desvio Padrão Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Peso Feminino 165 69,10 13,46 43,00 117,00 60,00 69,00 76,00 

Masculino 201 69,34 12,01 40,00 102,00 60,00 70,00 77,00 

          

I.M.C Feminino 111 22,06 3,17 16,49 31,24 19,92 21,11 23,39 

Masculino 137 24,77 3,29 17,59 34,34 22,72 24,16 26,23 

          

Altura Feminino 111 1,65 0,06 1,50 1,82 1,60 1,65 1,69 

Masculino 137 1,77 0,07 1,58 1,93 1,73 1,76 1,81 

 

Tabela 30- Teste de Mann-Whitney 

 

 

 

 

 

 Estatística de Teste P_Valor 

Peso 7341,00 0,373 

I.M.C 3964,50 <0,001 

Altura 1445,50 <0,001 



 

66 

 Tabela 31- Resultados tendo em conta o gênero, Campus Azurém 

 

De seguida, avalia-se as diferenças significativas entre as variáveis, peso, I.M.C e altura por 

idade. 

 Por Idade  

Tabela 32- Teste de Kruskall-Wallis 

 Estatística de Teste Graus de 

Liberdade 

P_Valor 

Peso 71,73 6 0,305 

I.M.C 30,20 6 <0,001 

Altura 9,57 6 0,078 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hipóteses a testar: 

 

Resultado 

H0:O Peso mediano é igual nos homens e nas 

mulheres 

H1:O Peso mediano é diferente nos homens e 

nas mulheres 

Como Pvalor =0,373, não se rejeita 𝐻0 ou seja há 

evidências estatísticas que o Peso mediano é 

igual nos homens e nas mulheres. 

 

H0:O I.M.C. mediano é igual nos homens e nas 

mulheres 

H1:O I.M.C. mediano é diferente nos homens e 

nas mulheres. 

Como Pvalor <0,001, rejeita-se 𝐻0 ou seja há 

evidências estatísticas que o I.M.C mediano é 

diferente nos homens e nas mulheres. 

 

H0:A altura mediana é igual nos homens e nas 

mulheres 

H1: A altura mediana é diferente nos homens e 

nas mulheres 

Como Pvalor <0,001, rejeita-se H_0, ou seja, há 

evidências estatísticas que a Altura média é 

diferente nos homens e nas mulheres. Os alunos 

do sexo masculino apresentam valores de altura 

mediana superior. 
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Tabela 33- Resultados tendo em conta a idade, Campus Azurém 

 

Aplicando o teste de comparações múltiplas (Teste HSD Tukey), verifica-se que as faixas 

etárias dos alunos mais novos ([17 a 20] e [21 a 24]) apresentam menor I.M.C que os alunos 

das faixas etárias superiores a 40 anos. 

 

 

Avaliar diferenças estatisticamente significativas de Gualtar 

Neste tópico inicia-se este estudo avaliando as diferenças significativas entre as variáveis, peso, 

altura, I.M.C e distância por género, no Campus de Gualtar. 

 

 

 

 

 

Hipóteses a testar: 

 

Resultado 

H0:O Peso mediano é igual nos grupos de 

alunos de diferentes faixas etárias. 

H1: O Peso mediano é diferente nos grupos de 

alunos de diferentes faixas etárias. 

Como Pvalor =0,305, não se rejeita 𝐻0 ou seja há 

evidências estatísticas que o Peso mediano é 

igual nos grupos de alunos de diferentes faixas 

etárias. 

 

H0:O I.M.C. mediano é igual nos grupos de 

alunos de diferentes faixas etárias. 

H1: O I.M.C mediano é diferente nos grupos de 

alunos de diferentes faixas etárias. 

Como Pvalor <0,001, rejeita-se 𝐻0 ou seja há 

evidências estatísticas que o I.M.C mediano é 

diferente nos grupos de alunos de diferentes 

faixas etárias. 

 

H0:A altura é igual nos grupos de alunos de 

diferentes faixas etárias. 

H1: A altura mediana é diferente nos grupos de 

alunos de diferentes faixas etárias. 

Como Pvalor =0,078, não se rejeita H_0, ou seja, 

há evidências estatísticas que a Altura média é 

igual nos grupos de alunos de diferentes faixas 

etárias. 
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 Por Género 

Tabela 34- Análise descritiva da variavel Peso, I.M.C e Altura por Género 

  Nº Obs. Média Desvio Padrão Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Peso Feminino 208 38,42 8,50 31,00 90,00 33,00 36,00 41,00 

Masculino 185 47,18 12,72 31,00 91,00 39,00 45,00 52,00 

          

I.M.C Feminino 469 22,05 3,09 18,03 18,08 19,81 21,45 23,66 

Masculino 190 23,64 3,45 41,18 38,06 21,36 22,85 25,05 

          

Altura Feminino 482 1,64 0,06 1,51 1,82 1,60 1,64 1,69 

Masculino 203 1,76 0,07 1,60 1,95 1,73 1,77 1,82 

 

Tabela 35- Teste de Mann-Whitney 

 Estatística 

de Teste 

 P_Valor 

Peso 1271,50  <0,001 

I.M.C 3089,50  <0,001 

Altura 411,00  <0,001 

 
 

Tabela 36 – Resultados tendo em conta o gênero, Campus Gualtar 

Hipóteses a testar: 

 

Resultado 

H0:O Peso mediano é igual nos homens e nas 

mulheres 

H1:O Peso mediano é diferente nos homens e 

nas mulheres 

Como Pvalor <0,001, rejeita-se 𝐻0 ou seja há 

evidências estatísticas que o Peso mediano é 

diferente nos homens e nas mulheres. 

 

H0:O I.M.C. mediano é igual nos homens e nas 

mulheres 

H1:O I.M.C. mediano é diferente nos homens e 

nas mulheres. 

Como Pvalor <0,001, rejeita-se 𝐻0 ou seja há 

evidências estatísticas que o I.M.C mediano é 

diferente nos homens e nas mulheres. 

 

H0:A altura mediana é igual nos homens e nas 

mulheres 

H1: A altura mediana é idiferente nos homens e 

nas mulheres 

Como Pvalor <0,001, rejeita-se H_0, ou seja, há 

evidências estatísticas que a Altura média é 

diferente nos homens e nas mulheres. Os alunos 

do sexo masculino apresentam valores de altura 

mediana superior. 
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 Por Idade  

A análise de cada intervalo de idade por Peso, I.M.C e Altura encontra-se em anexo, (Anexo 

B) por ser uma tabela demasiado extensa. 

Tabela 37- Teste de Kruskal- Wallis 

 Estatística de Teste P_Valor 

Peso 23,82 <0,001 

I.M.C 14,04 <0,001 

Altura 22,17 0,095 

 

Tabela 38- Resultados tendo em conta a idade, Campus Gualtar 

 

 

 

 

Hipóteses a testar: 

 

Resultado 

H0:O Peso mediano é igual nos grupos de 

alunos de diferentes faixas etárias. 

H1: O Peso mediano é diferente nos grupos de 

alunos de diferentes faixas etárias. 

Como Pvalor <0,001, rejeita-se 𝐻0 ou seja há 

evidências estatísticas que o Peso mediano é 

diferente nos grupos de alunos de diferentes 

faixas etárias. 

 

H0:O I.M.C. mediano é igual nos grupos de 

alunos de diferentes faixas etárias. 

H1: O I.M.C mediano é diferente nos grupos de 

alunos de diferentes faixas etárias. 

Como Pvalor <0,001, rejeita-se 𝐻0 ou seja há 

evidências estatísticas que o I.M.C mediano é 

diferente nos grupos de alunos de diferentes 

faixas etárias. 

 

H0:A altura é igual nos grupos de alunos de 

diferentes faixas etárias. 

H1: A altura mediana é diferente nos grupos de 

alunos de diferentes faixas etárias. 

Como Pvalor =0,095, não se rejeita H_0, ou seja, 

há evidências estatísticas que a Altura média é 

igual nos grupos de alunos de diferentes faixas 

etárias. 
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5.1.6 Comparar o I.M.C por Campus  

 

Tabela 39- Comparação do I.M.C por Campus 

I.M.C Nº de 

Obs. 

Ausentes Média Desvio 

Padrão 

Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

Azurém 341 33 23,44 3,30 18,17 35,32 20,96 23,11 25,00 

Gualtar 659 58 22,51 3,28 18,03 41,18 20,17 21,91 24,21 

 

Da Tabela 39 observa-se que o valor mediano do I.M.C dos alunos do Campus de Azurém é 

superior ao valor mediano do I.M.C dos alunos do Campus de Gualtar. Embora podemos 

observar que há alunos no Campus de Gualtar com valores de I.M.C mais elevados. 

 

Tabela 40- Teste de Mann-Whitney 

 Estatística de Teste P_Valor 

I.M.C 4,766 <0,001 

 

Hipóteses a testar: 

H0: O I.M.C mediano dos alunos do Campus de Azurem é igual ao I.M.C mediano do Campus 

de Gualtar 

H1: I.M.C dos alunos mediano do Campus de Azurem é diferente ao I.M.C mediano do Campus 

de Gualtar 

- Como P_valor <0,001, rejeita-se 𝐻0 ou seja há evidências estatísticas que o I.M.C mediano é 

diferente nos dois Campi. 

 

5.1.7  Comparar a distância com o modo de transporte nos Campi 

 

O objetivo de comparar a distância com o modo de transporte é perceber se existe alguma 

relação entre as variáveis. Perceber se existem muitos sujeitos usar o modo motorizado para 

pequenas distâncias.  

Esta análise será feita para os dois Campi. 
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Campus de Azurém 

Tabela 41 - Estatísticas descritivas da variável distância por modo de transporte primário 

 

Na Tabela 41 observa-se que os alunos andam pouco a pé e não se regista qualquer uso do modo 

ciclável. Também se pode verificar que mesmo para pequenas Distâncias os alunos recorrem 

muito ao modo motorizado. 

Campus de Gualtar 

Tabela 42 - Estatísticas descritivas da variável distância por modo de transporte primário. 

 

M.T.P Nº de 

Obs. 

Média Desvio 

Padrão 

Mínimo Máximo 1ºQuartil Mediana 2ºQuartil 

A pé 56 1,14 0,95 0,23 3,00 0,23 1,10 1,45 

Autocarro 38 22,78 21,27 0,23 95,00 3,1 22,00 30,70 

Carro 58 26,73 32,67 0,23 192 6,20 20,60 28,70 

Carro-boleia 

estaciona dentro 

da UM 

7 23,34 19,52 1,70 59,40 11,55 23,10 28,05 

Carro-boleia 

estaciona fora da 

UM 

8 21,83 20,45 0,85 58,60 2,8 21,95 32,85 

M.T.P 
Nº de 

Obs. 
Média 

Desvio 

Padrão 

Mínim

o 
Máximo 1ºQuartil 

Median

a 
2ºQuartil 

A pé 45 1,12 0,80 0,22 3,90 0,45 0,80 1,60 

Bicicleta 2 2,25 0,919 1,60 2,90 1,60 2,25 2,90 

Autocarro 51 13,29 14,66 2,0 61,60 2,9 5,5 23,5 

Carro 62 15,00 17,31 0,7 75,60 3,1 7,65 16,40 

Carro-boleia 

estaciona 

dentro da UM 

4 5,56 4,47 0,75 10,80 1,98 5,35 9,15 

Carro-boleia 

estaciona fora 

da UM 

14 20,92 20,55 1,90 66,60 5,0 13,30 26,40 
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Na Tabela 42 observa-se que há alunos que utilizam o modo de transporte carro para 

percorrerem distâncias inferiores a 1km. Onde os modos suaves deveriam ser opção. Realça-se 

ainda que há alunos a percorrer cerca de 4km a pé. 

 

5.1.8  Analisar Modo de Transporte Primário com o I.M.C Classificado. 

 

Nesta análise pretende-se verificar se existe alguma relação entre as variáveis modo de 

transporte primário e variável índice de massa corporal classificado. Se o índice de massa 

corporal classificado está de alguma forma relacionado com o modo de transporte. 

Campus de Azurém 

Tabela 43 -Número e respetiva percentagem de respostas por classificação de I.M.C e modo 

de transporte primário. 

 Modo de Transporte Primário  

 

 

 

Total 

 

 

 

A pé 

 

 

 

Autocarr

o 

 

 

 

Mot

a 

 

 

 

Carro - 

Conduto

r 

Carro - 

Boleia 

que 

estacion

a dentro 

da UM 

Carro - 

Boleia 

até a 

entrada 

(não 

estacion

a na 

UM) 

 

 

 

Comboi

o 

 

 

 

 

Classificaçã

o 

IMC 

Magrez

a 

Contage

m 

6 0 0 3 0 2 1 12 

% 50,0

% 

0,0% 0,0

% 

25,0% 0,0% 16,7% 8,3% 100,0

% 

Peso 

Normal 

Contage

m 

38 40 1 59 9 9 0 156 

% 24,4

% 

25,6% ,6% 37,8% 5,8% 5,8% 0,0% 100,0

% 

Excess

o de 

Peso 

Contage

m 

27 14 0 18 0 2 0 61 

% 44,3

% 

23,0% 0,0

% 

29,5% 0,0% 3,3% 0,0% 100,0

% 

 

Total 

Contage

m 

71 54 1 80 9 13 1 229 

% 31,0

% 

23,6% ,4% 34,9% 3,9% 5,7% ,4% 100,0

% 
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Na Tabela 43 verifica-se que o modo pedonal é o preferido entre os alunos magros e com 

excesso de peso, contudo os alunos com peso normal preferem o carro. Mesmo com estes 

resultados e depois de se observar o Gráfico 13 é possível concluir-se que no Campus de 

Azurém o carro predomina entre os utilizadores. 

 

 

Gráfico 14- Relação da variável Class.I.M.C com o Modo de Transporte Primário [Fonte: 

SPSS] 

 

Tabela 44- Teste de independência das variáveis Class.I.M.C e Modo de Transporte Primário 

 Estatística de Teste Graus de Liberdade P-Valor 

Qui-Quadrado 37,359 12 <0,001 

 

Hipóteses a testar: 

H0: A variável Class. IMC e a variável MTP são independentes  

H1: A variável Class. IMC e a variável MTP não são independentes 
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- Como P_valor <0,001,rejeita-se 𝐻0, ou seja, há evidências estatísticas que as duas variáveis 

não independes, confirmando assim os valores obtidos anteriormente. 

Campus de Gualtar 

 

Tabela 45- Número e respetiva percentagem de respostas por classificação de I.M.C e modo 

de transporte primário. 

 

Na Tabela 45 verifica-se que o carro é o modo preferido entre os alunos magros, com excesso 

de peso e peso normal, seguido do autocarro e só em terceiro lugar aparece o modo pedonal. 

Analisando o Gráfico 14 verifica-se que os modos suaves não são a primeira opção em nenhuma 

das classes de índice de massa corporal. 

 Modo de Transporte Primário  

 

 

 

 

Total 

 

 

 

A pé 

 

 

 

Bicicleta 

 

 

 

Autocarro 

 

 

 

Carro - 

Condutor 

Carro - 

Boleia 

que 

estaciona 

dentro da 

UM 

Carro - 

Boleia até 

a entrada 

(não 

estaciona 

na UM) 

 

 

 

 

 

 

Classificação 

IMC 

Magreza Contagem 4 0 5 6 0 0 15 

% 26,7% 0,0% 33,3% 40,0% 0,0% 0,0% 100,0% 

Peso 

Normal 

Contagem 35 1 35 40 3 9 123 

% 28,5% ,8% 28,5% 32,5% 2,4% 7,3% 100,0% 

Excesso 

de Peso 

Contagem 5 0 9 11 1 4 30 

% 16,7% 0,0% 30,0% 36,7% 3,3% 13,3% 100,0% 

 

Total 

Contagem 44 1 49 57 4 13 168 

% 26,2% ,6% 29,2% 33,9% 2,4% 7,7% 100,0% 
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Gráfico 15- Relação da variável Class.I.M.C com o Modo de Transporte Primário [Fonte: 

SPSS] 

 

Tabela 46- Teste de independência das variáveis Class.I.M.C e Modo de Transporte Primário 

 Estatística de Teste Graus de Liberdade P-Valor 

Qui-Quadrado 14,08 14 0,444 

 

Hipóteses a testar: 

H0: A variável Class. IMC e a variável MTP são independentes  

H1: A variável Class. IMC e a variável MTP não são independentes 

- Como P_valor <0,001,rejeita-se 𝐻0, ou seja, há evidências estatísticas que as duas variáveis 

não independes, confirmando assim os valores obtidos anteriormente.  

Com o teste do Qui-Quadrado verifica-se que no Campus de Gualtar, independentemente da 

classe de classificação do índice de massa corporal, todos os utilizadores tem como modo de 

transporte primário o carro. Por isso, as variáveis não são independentes ao contrário do 

Campus de Azurém em que as classes de classificação têm diferentes modos primários 
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(exemplo: os alunos com peso normal andam mais de carro, já os alunos com excesso de peso 

andam mais a pé). 

 

5.2 AVALIAÇÃO ECONÓMICA DOS BENEFÍCIOS PARA A SAÚDE ASSOCIADOS AOS MODOS ATÉ 

AO CAMPUS 

 

Para avaliar os benefícios económicos da utilização regular dos modos suaves nas deslocações 

casa-universidade no cenário atual (base) da mobilidade da população universitária (estudantes) 

dos Campi da UMinho, i.e., o peso dos modos suaves nos padrões de mobilidade e repartição 

modal existentes no Campus de Gualtar e de Azurém, utilizou-se a ferramenta HEAT 

apresentada no capítulo 4 deste trabalho.  

 

5.2.1 Definição de cenários  

 

A ferramenta HEAT foi concebida para permitir efetuar uma avaliação económica dos 

benefícios para a saúde de andar a pé ou de bicicleta, estimando o valor económico da redução 

da mortalidade para um determinado grupo da população em estudo (estudantes). 

Deste modo procedeu-se à avaliação do número de estudantes que realiza a viagem cas-

universidade a pé e de bicicleta de acordo com os dados do inquérito realizado em 2013, cujas 

algumas respostas forma explorados no ponto anterior, ou seja, a definição dos dados 

quantitativos do cenário base necessários para estimar o benefício económico que advêm dos 

padrões de mobilidade existentes nos dois Campi. Deste modo, nas tabelas seguintes encontra-

se um resumo dos dados obtidos no inquérito que serão usados na ferramenta HEAT. 
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Tabela 47- Dados do inquérito à mobilidade no Campus de Azurém para definição do cenário 

base 

Nº de Alunos 

do Campus 

Nº Inquéritos 

enviados 

Nº 

Inquiridos 

Nº 

Respostas 

Estudantes que 

andam a pé (%) 

Estudantes que andam 

de bicicleta (%) 

4759 3919 512 370 
20% 

(952 pessoas) 
0% 

 

Tabela 48- Dados do inquérito à mobilidade no Campus de Gualtar para definição do cenário 

base 

Nº de Alunos 

do Campus 

Nº Inquéritos 

enviados 

Nº 

Inquiridos 

Nº 

Respostas 

Estudantes que 

andam a pé (%) 

Estudantes que andam 

de bicicleta (%) 

13551 8431 974 615 
17,24% 

(2336 pessoas) 

0,5% 

(66 pessoas) 

 

Com a definição do cenário base da mobilidade suave nos Campi da UMínho será possível 

aferir o valor económico dos ganhos para a saúde da realidade existente. No entanto, importa 

definir alguns cenários hipotéticos para a evolução da mobilidade suave num período de cinco 

anos, que corresponde à duração de um mestrado integrado (por defeito será a duração média 

de um estudante na UMinho). 

Por conseguinte, tendo em consideração os resultados do inquérito à mobilidade apresentam-se 

dois cenários alternativos para uma possível evolução realística da atração de mais estudantes 

para o modo pedonal e ciclável, conforme é possível constatar nas Tabela 49 e Tabela 50, 

respetivamente.  

 

Tabela 49- Cenários alternativos para a evolução do modo pedonal 

Cenário Descrição 

Base  Corresponde à situação existente, ou seja, os padrões de mobilidade resultantes do 

inquérito realizado. 

 

1 

 Manter os Peões 

 Mudar os automobilistas localizados a menos de 1,5km para o modo pedonal. 

 

2* 

 Manter os Peões 

 Mudar os automobilistas localizados a menos de 2km para o modo pedonal. 
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(*) Não se considerou uma alteração aos padrões para a utilização do autocarro porque das respostas dadas aos 

inquéritos nenhuma ia até 2 km, sendo a menor distância de 6km. 

 

Tabela 50 - Cenários alternativos para a evolução do modo clicável 

Cenário Descrição 

Base  Corresponde à situação existente, ou seja, os padrões de mobilidade resultantes do 

inquérito realizado, que no caso do Campus de Azurém corresponde a uma utilização nula 

deste modo. 

1  Considerar que os peões que se localizam a mais de 600m do Campus podem optar pela 

bicicleta para realizar a deslocação. 

 Considerar que os automobilistas e os passageiros do autocarro que estão a menos de 3,5 

km podem passar a utilizar o modo clicável. 

2  Considerar que os peões que se localizam a mais de 600m do Campus podem optar pela 

bicicleta para realizar a deslocação. 

 Considerar que os automobilistas e os passageiros do autocarro que estão a menos de 5 km 

podem passar a utilizar o modo clicável. 

 

Nos Gráficos seguintes apresenta-se o resultado do número de estudantes correspondestes a 

cada cenário e que servirão de dado sobre a população estudantil dos Campi da Uminho que 

entrarão na estimativa dos benefícios calculados pela utilização da ferramenta HEAT.  

 

Gráfico 16- Número de alunos para o cenário pedonal para o Campus de Azurém 
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Gráfico 17- Número de alunos para os cenários ciclável para o Campus de Azurém 

 

 

Gráfico 18- Número de alunos para o cenário pedonal para o Campus de Gualtar 
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Gráfico 19- Número de alunos para o cenário ciclável para o Campus de Gualtar 

 

 

Para aplicar a ferramenta HEAT é necessário determinar o número de pessoas que se deslocam 

a pé e de bicicleta (Tabela 51), bem como a distância média percorrida (Tabela 52), ou um 

tempo médio por pessoa. Neste caso, de acordo com os dados do inquérito, será utilizada a 

distância média que resulta da determinação dos percursos através da utilização do GoogleMaps 

entre a Origem e o Destino de cada individuo da amostra do inquérito. 

 

Tabela 51 - Dados de entrada: População considerada no HEAT 

 Campus Azurém Campus Gualtar 

Cenário Modo Pedonal Modo Ciclável Modo Pedonal Modo Ciclável 

Base 952 0 2336 66 

1 1004 644 2601 1609 

2 1043 862 3306 5069 
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Tabela 52 - Dados de entrada: Distância média considerada no HEAT 

 Campus Azurém Campus Gualtar 

Cenário Modo Pedonal Modo Ciclável Modo Pedonal Modo Ciclável 

Base 1,6km 0km 1,4km 4,8km 

1 1,7km 3,3km 2,3km 4,5km 

2 1,7km 4,3km 2,6km 6,6km 

 

Por outro lado, na estimativa dos benefícios económicos utilizando a ferramenta HEAT, foram 

ainda considerados os seguintes valores para os outros parâmetros de entrada: taxa de desconto 

de 3%, uma taxa de mortalidade correspondente ao caso de Portugal em 2011 e um período de 

análise de 5 anos (valor de referência na ferramenta HEAT). 

Para além disso, selecionou-se o intervalo de idades que mais se adequa com à amostra, neste 

caso será de 20 a 44 anos, apesar de poderem existir respostas entre os 18 e os 20 anos não 

poderão ser avaliados os benefícios para essas pessoas dado que o HEAT só permite avaliar os 

benefícios para três intervalos específicos, 20-44, 20-74 e 44-74. 

Deste modo, nos pontos seguintes serão apresentados os outputs da ferramenta HEAT com os 

dados de entrada e de resultados para cada um dos cenários definidos no Tabela 49 e Tabela 

50. 

5.2.2 Avaliação dos cenários de evolução do modo pedonal e ciclável de Azurém 

 

Avaliação dos cenários de evolução da mobilidade pedonal  

 Cenário Base: Análise do benefício associado a andar a pé, ou seja, o cenário 

correspondente à situação existente com 20% da população estudantil (952pessoas) a 

realizarem as deslocações casa-universidade a pé  
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Figura 11 - Sumario dos dados de entrada (utilizando o valor da distância média) 

 

 

Figura 12- Resultados para o cenário base, modo pedonal Azurém. 

 

 Cenário 1: Análise custo-benefício associado ao modo pedonal e motorizados <1,5km 

- 21,1% da população anda a pé (1004pessoas) 
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Figura 13- Resultados para o cenário 1, modo pedonal Azurém. 

 

 Cenário 2: Análise benefício associado ao modo pedonal e motorizados <2km - 30% 

da população anda a pé (1043pessoas) 

 

Figura 14- Resultados para o cenário base, modo pedonal Azurém. 
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Avaliação dos cenários de evolução da mobilidade ciclável  

O conhecimento dos benefícios potenciais para a saúde que se traduzem na prática da 

deslocação em bicicleta pode ser útil para apoiar políticas de mobilidade ao nível local. Os 

cenários otimistas podem demonstrar melhor os benefícios resultantes da redução da 

mortalidade em consequência do aumento do número regular de ciclistas até a meta de 862 

ciclistas, correspondente ao cenário 2. 

Neste campo da ferramenta introduziu-se a distância média percorrida por cada utilizador, cujos 

resultados se encontrem no Anexo C. Por outro lado, é necessário inserir o número de dias por 

ano que cada pessoa usa a bicicleta, esse valor foi estimado através do calendário 

disponibilizado pela UMinho, em que refere 40 semanas de contacto outras de avaliação, 

resultando que cada aluno utilizaria o modo clicável 200 dias por ano. 

 Cenário Base – Análise custo-benefício associado ao modo ciclável, cenário existente 

- 0% da população anda de bicicleta 

 

No campus de Guimarães, com base nas respostas obtidas no inquérito realizado verificou-se 

ser nula a utilização da bicicleta nas deslocações casa-universidade. Por conseguinte, é nulo o 

benefício económico associada saúde dos ciclistas.  

 Cenário 1 – Análise custo-benefício associado ao modo clicável e motorizados> 600m 

e <3,5km - 13,5% da população anda de bicicleta (644pessoas) 

 

Figura 15- Resumo dos dados introduzidos, cenário 1. 
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Figura 16- Resultados para o cenário 1, modo ciclável Azurém. 

 

 Cenário 2 – Análise custo-benefício associado ao modo clicável e motorizados> 3,5m 

e <5km - 18,1% da população anda de bicicleta (862pessoas).  

 

Figura 17- Resultados para o cenário 2, modo ciclável Azurém. 
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5.2.3 Avaliação dos cenários de evolução do modo pedonal e ciclável de Gualtar 

 

Avaliação dos cenários de evolução da mobilidade pedonal  

No campus de Gualtar há um maior número de alunos, o campus é maior e outro fator muito 

importante as residências universitárias situam-se a aproximadamente 2km da universidade, 

logo é de esperar que mais gente ande a pé, de transportes públicos e de bicicleta pois neste 

campo já existe o modo ciclável. 

 

 Cenário Base – Análise custo-benefício associado ao modo pedonal, cenário existente 

- 17,24% da população anda a pé (2336pessoas). 

 

Figura 18- Resultados para o cenário base, modo pedonal Gualtar. 

 

  



 

87 

 Cenário 1 – Análise custo-benefício associado ao modo pedonal e motorizados <1,5km 

- 19,37% da população anda a pé (2601pessoas) 

 

Figura 19- Resultados para o cenário 1, modo pedonal Gualtar. 

 

 Cenário 2 – Análise custo-benefício associado ao modo pedonal e motorizados <2km - 

24,40% da população anda a pé (3306pessoas). 

 

Figura 20- Resultados para o cenário 2, modo pedonal Gualtar. 
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Avaliação dos cenários de evolução da mobilidade ciclável 

A distância do percurso é um dos fatores mais evocados para a não utilização da bicicleta. 

Estudos americanos, U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration, 

2005, revelam que os ciclistas aceitam percorrer distâncias máximas na ordem dos 15kms, 

tornando a bicicleta compatível com a maioria das atividades diárias. Na realidade, segundo 

estudos da Comissão Europeia, na Europa cerca de 30% das viagens efetuadas em automóvel 

abrangem distâncias inferiores a 3 kms e 50% inferiores a 5 kms. 

 Cenário Base: Análise custo-benefício associado ao modo ciclável, cenário existente - 

0,50% da população anda bicicleta (66pessoas). 

 

Figura 21- Resultados para o cenário base, modo ciclável Gualtar. 
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 Cenário 1 – Análise custo-benefício associado ao modo clicável e motorizados> 600m 

e <3,5km - 9,81% da população anda de bicicleta (1609pessoas) 

 

Figura 22- Resultados para o cenário 1, modo ciclável Gualtar. 

 

 Cenário 2 – Análise custo-benefício associado ao modo clicável e motorizados> 3,5m 

e <5km - 37,41% da população anda de bicicleta (5069pessoas).  

 

Figura 23- Resultados para o cenário 1, modo ciclável Gualtar. 
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5.2.4 Síntese de Resultados da aplicação do HEAT  

A Tabela 53 e Tabela 54, apresenta uma comparação dos benefícios para todos os cenários para 

o modo pedonal e ciclável, respetivamente. Como se pode verificar são maiores os benefícios 

no Campus de Gualtar em cerca de 5 vezes, dado que no Campus de Azurém o número de 

utilizadores e as distâncias percorridas são inferiores.  

Por outro lado, importa destacar o elevado montante dos benefícios, que pode justificar uma 

aposta clara e inequívoca na promoção das deslocações casa-universidade através de modos 

ativos. Com base nestes valores os custos de construção de infraestruturas de circulação e apoio, 

como pistas cicláveis e outros equipamentos. 

 

Tabela 53 - Benefícios económicos para cada um dos cenários (modo pedonal) 

Walking Azurem Gualtar 

Cenários Beneficio Anual (€) Beneficio Total(€) 

5anos 

Beneficio Anual (€) Beneficio Total(€) 

5anos 

Base 191.000 € 957.000 € 411.000 € 2.055.000 € 

Cenário 1 214.000 € 1.072.000 € 752.000 € 3.758.000 € 

Cenário 2 223.000 € 1.114.000 € 1.080.000 € 5.400.000 € 

 

Tabela 54 - Benefícios económicos para cada um dos cenários (modo ciclável) 

Cycling Azurem Gualtar 

Cenários Beneficio Anual (€) 
Beneficio Total(€) 

5anos 
Beneficio Anual (€) 

Beneficio Total(€) 

5anos 

Base 0,00 € 0,00 € 11.000 € 57.000 € 

Cenário 1 77.000 € 384.000 € 832.000 € 4.158.000 € 

Cenário 2 261.000 € 1.307.000 € 1.166.000 € 5.830.000 € 
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6 CONCLUSÃO E PERSPETIVAS FUTURAS 

Neste capítulo são apresentadas as principais conclusões e recomendações para investigação 

futura. 
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6.1 CONCLUSÃO 

 

Nas últimas décadas, verificou-se um crescimento acentuado das viagens com recurso a 

veículos motorizados, especialmente em meios urbanos. Para além disso, constatou-se que o 

automóvel estava no centro da definição de políticas e ações na área da mobilidade e 

planeamento urbano. Por outro lado, observou-se que os modos ativos de transporte (pedonal e 

ciclável) não sofreram o mesmo tratamento, ou seja, forma sendo colocados em segundo plano 

nos processos de planeamento e gestão da mobilidade urbana. Esta situação tem-se 

desenvolvido de uma forma praticamente insustentável, com dificuldades crescentes na gestão 

do tráfego, estacionamento e outras questões associadas à utilização abusiva do automóvel, com 

a geração de consequentes problemas ambientais, económicos e sociais. 

Tornar o planeta sustentável e melhorar a qualidade de vida das pessoas implica desenvolver e 

adotar uma mobilidade mais sustentável. Atualmente, já se registaram acontecimentos que 

perspetivam de uma mudança de paradigma na mobilidade urbana e particularmente na 

mobilidade associada a determinados Polos Geradores de Viagens (PGV), como sejam os 

Campi Universitários. 

Nos campi universitários é possível observar, diariamente, a realização de inúmeras viagens 

pendulares, casa-universidade, sendo a maioria realizada em veículo privado (automóveis), 

conduzindo a padrões de mobilidade insustentáveis, sobre os quais este trabalho se debruçou, 

nomeadamente na avaliação das questões económicas associadas com a mobilidade ativa, como 

forma de demonstrar que é necessário realizar uma transferência modal do automóvel para esses 

modos de transporte (pedonal e ciclável).  

Deste modo, torna-se indispensável realizar o levantamento dos padrões de mobilidade nos 

diferentes PGV, no sentido de se poder atuar e aplicar medidas de gestão de mobilidade para 

promover alternativas de transporte que minimizem os efeitos negativos do uso do automóvel, 

estimulando a utilização dos modos suaves e transportes públicos.

O principal objetivo desta dissertação consistiu no desenvolvimento de uma metodologia para 

avaliar o impacto social e económico associado com a questão da saúde de populações de campi 

universitários. Para esse efeito utilizaram-se dois processos: 1) análise da relação do índice de 

massa corporal (IMC) com os padrões de mobilidade, sendo necessário proceder à análise de 

questões que podem ser formuladas num inquérito à mobilidade; 2 avaliação económica dos 

benefícios para a saúde de andar a pé e de bicicleta nos percursos casa-universidade.  
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Deste modo, desenvolveu-se um estudo de caso para os Campi da UMinho tendo por base os 

dados de um inquérito à mobilidade da população do Campus de Azurém e Gualtar, com o 

objetivo de validar o processo de análise e avaliação da questão social associada com a vertente 

da saúde dos estudantes, através da análise dos padrões de mobilidade nos dois campi e 

cruzamento com o IMC e da vertente económica relacionada com os benefícios para a saúde 

através da utilização da ferramenta de avaliação económica HEAT.  

A análise dos dados já recolhidos, por via de inquéritos à mobilidade permitiu o estudo de uma 

percentagem de dados fiável, podendo-se assim analisar o perfil de todos os inquiridos, padrões 

de mobilidade, principal modo de transporte, distância a que se encontram dos Campi e motivos 

para não usarem os modos suaves. 

Da análise dos primeiros dados retirados do inquérito, conseguiu-se perceber que o veículo 

automóvel é, de facto o modo de transporte com mais utilização nas principais deslocações para 

o Campus de Gualtar, correspondendo a aproximadamente 19,7% de uma amostra de 717 

indivíduos, onde 257 não responderam. No Campus de Azurém o automóvel também domina 

sobre todos os outros modos de transporte, representando 31,6% de uma amostra de 374 

indivíduos, onde 128 não responderam. 

Outros fator relevante da análise do inquérito foi a constatação de apesar de todas as pessoas 

andarem a pé, o modo pedonal é o terceiro modo mais utilizado em ambos os campi, sendo o  

autocarro em segundo meio mais utilizado. 

Da análise da mobilidade realizada para o Campus de Azurém, tendo por base uma amostra de 

374 alunos (numero de inquiridos), foi possível retirar as seguintes conclusões: 

 Destes, 205 são do sexo masculino (54,8%) e 167 são do sexo feminino (44,7%); 

 A maior parte dos alunos utiliza o carro como meio de transporte. Apenas 63 alunos 

andam a pé e não há registo de alunos que usem a bicicleta, a mota e o comboio; 

 A maior percentagem de alunos tem peso normal (64,71%), com excesso de peso há 

101 alunos (27%) e apenas 16 alunos são classificados como magros (4,28%); 

 O peso médio dos alunos é aproximadamente 69kg, com valores de peso a variar entre 

os 37kg e 117kg; 

 A altura média é aproximadamente 1,72m, com valores de altura a variar entre os 1,52m 

e 1,93m; 
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 O I.M.C médio é aproximadamente 23,44, com valores de peso a variar entre os 18,17kg 

e 35,32kg. Apesar do valor do índice de massa corporal indicar que a maior parte dos 

alunos tem peso normal, verificou-se que há uma percentagem elevada de alunos com 

excesso de peso; 

 A Altura, o I.M.C e a Distancia não seguem uma distribuição normal, em contrapartida 

o peso segue uma distribuição normal; 

 Peso mediano é igual nos homens e nas mulheres; 

 O I.M.C mediano é diferente nos homens e nas mulheres; 

 Há evidências estatísticas que a Altura média é diferente nos homens e nas mulheres. 

Os alunos do sexo masculino apresentam valores de altura mediana superior; 

 Há evidências estatísticas que o Peso mediano é igual nos grupos de alunos de diferentes 

faixas etárias; 

 O I.M.C mediano é diferente nos grupos de alunos de diferentes faixas etárias. 

Aplicando o teste de comparações múltiplas (Teste HSD Tukey), verifica-se que as 

faixas etárias dos alunos mais novos ([17 a 20] e [21 a 24]) apresentam menor I.M.C 

que os alunos das faixas etárias superiores a 40 anos; 

  A Altura média é igual entre as idades; 

 O valor mediano do I.M.C dos alunos do Campus de Azurém é superior ao valor 

mediano do I.M.C dos alunos do Campus de Gualtar. Embora se possa observar que há 

alunos no Campus de Gualtar com valores de I.M.C mais elevados. 

 Os alunos andam pouco a pé e não se regista qualquer uso do modo ciclável. Também 

se chegou a conclusão que mesmo para pequenas Distâncias os alunos recorrem muito 

ao modo motorizado. 

 O modo pedonal é o preferido entre os alunos magros e com excesso de peso, contudo 

os alunos com peso normal preferem o carro.  

 

Da análise da mobilidade realizada para o Campus de Gualtar, tendo por base uma amostra de 

717 alunos (numero de inquiridos), foi possível retirar as seguintes conclusões: 

 Destes, 210 são do sexo masculino (29,30%) e 506 são do sexo feminino (70,60%); 

 Dos 717 alunos, 122 andam a pé (17,0%), 11 andam de comboio (1,5%), 4 andam de 

bicicleta (0,6%), 136 andam de autocarro (19,0%), 3 andam de mota (0,4%), 141 andam 

de carro (19,7%), 14 andam de carro-boleia (2,0%) com estacionamento dentro da 
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universidade e 29 andam de carro-boleia (4,0%) com estacionamento fora da 

universidade; 

 Destes, 90 são magros (12,6%), 506 tem peso normal (70,6%) e 117 tem excesso de 

peso (16,3%); 

 O peso médio dos alunos no campus de Gualtar é aproximadamente 62,04kg, com 

valores de peso a variar entre os 44kg e 91kg. 

 O I.M.C médio é aproximadamente 22,31 com valores de peso a variar entre os 14,99kg 

e 41,18kg. Apesar do valor do índice de massa corporal indicar que a maior parte dos 

alunos tem peso normal, verificar-se que há uma percentagem elevada de alunos com 

excesso de peso; 

 A Distância média é aproximadamente 10,79km, com valores de distância mínima de 

0,22km e máximos de 75,60k; 

 Há evidências estatísticas que as variáveis I.M.C, Peso, Altura e Distancia não seguem 

uma distribuição normal; 

 O Peso mediano é diferente nos homens e nas mulheres; 

 O I.M.C. mediano é diferente nos homens e nas mulheres; 

 A Altura média é diferente nos homens e nas mulheres. Os alunos do sexo masculino 

apresentam valores de altura mediana superior; 

 O Peso mediano é diferente nos grupos de alunos de diferentes faixas etárias; 

 O I.M.C mediano é diferente nos grupos de alunos de diferentes faixas etárias. 

Aplicando o teste de comparações múltiplas (Teste HSD Tukey), verifica-se que as 

faixas etárias dos alunos mais novos ([17 a 20] e [21 a 24]) apresentam menor I.M.C 

que os alunos das faixas etárias superiores a 40 anos; 

  A Altura média é igual entre as diferentes faixas etárias; 

 O automóvel é o modo preferido entre os alunos magros, com excesso de peso e peso 

normal, seguido do autocarro e só em terceiro lugar aparece o modo pedonal. Conclui-

se que os modos suaves não são a primeira opção em nenhuma das classes de índice de 

massa corporal; 

 Independentemente da classe de classificação do índice de massa corporal, todos os 

utilizadores tem como modo de transporte primário o carro. Por isso, as variáveis não 

são independentes ao contrário do Campus de Azurém em que as classes de 

classificação têm diferentes modos primários (exemplo: os alunos com peso normal 

andam mais de carro, já os alunos com excesso de peso andam mais a pé). 
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Da avaliação económica relacionada com os benefícios para a saúde utilizou-se a ferramenta 

de avaliação económica HEAT, sendo possível concluir que são maiores os benefícios no 

Campus de Gualtar em cerca de 5 vezes, dado que no Campus de Azurém o número de 

utilizadores e as distâncias percorridas são inferiores.  

Por outro lado, importa destacar o elevado montante dos benefícios, que pode justificar uma 

aposta clara e inequívoca na promoção das deslocações casa-universidade através de modos 

ativos. Com base nestes valores os custos de construção de infraestruturas de circulação e apoio, 

como pistas cicláveis e outros equipamentos. 

 

6.2 TRABALHOS FUTUROS 

 

O trabalho desenvolvido na presente dissertação permitiu desenvolver uma metodologia de 

análise de questões associadas à vertente social e económica da saúde de um grupo de 

indivíduos que realiza viagens pendulares entre a sua residência e um Polo Gerador de Viagens 

(PGV), que neste caso são os Campi Universitários.  

Da análise dos resultados obtidos levantaram-se questões que poderão ser alvo de trabalhos 

futuros, nomeadamente o desenvolvimento de um inquérito à mobilidade que integre de forma 

direta alguns aspetos relacionados com a saúde de um grupo de indivíduos que deslocam para 

um determinado PGV, com o intuito de estabelecer relações objetivas entre os padrões de 

mobilidade e questões de saúde que ultrapassem a questão do excesso de peso.  

Desenvolver projetos piloto que incluam a observação e monitorização de uma amostra de 

indivíduos de um PGV, para perceber qual o impacto na saúde de determinados 

comportamentos de deslocação, que incluam a capacidade de mapeamento de trajetos e 

respetivas caraterísticas, assim como funções vitais dos indivíduos e dados sobre questões 

relacionadas com o colesterol, glicemia, entre outras questões de saúde.  

Neste trabalho utilizou-se o modelo de avaliação económica HEAT, no entanto existem outros 

modelos que podem ser explorados e os resultados comparados, de modo a tentar-se definir 

qual o melhor modelo a utilizar neste tipo de análises para o contexto nacional.   
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7  ANEXOS 
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ANEXO A 

 

 Neste anexo encontra-se a estrutura detalhada do inquérito. 
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ANEXO B 

Neste anexo encontram-se tabelas retiradas do softwer SPSS 
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Quadro 1- Variação do Índice de massa corporal nas diferentes faixas etárias  

Idade Estatística 

Indice de Massa Corporal 

de 17 a 20 

Média 22,4541 

95% Intervalo de Confiança para Média Limite inferior 
21,3487 

Limite superior 
23,5594 

5% da média aparada 22,1444 

Mediana 21,4700 

Variância 14,809 

Desvio Padrão 3,84820 

Mínimo 16,49 

Máximo 34,34 

Intervalo 17,85 

Intervalo interquartil 3,98 

Assimetria 1,407 

Curtose 2,050 

de 21 a 24 

Média 22,1711 

95% Intervalo de Confiança para Média Limite inferior 
21,5049 

Limite superior 
22,8372 

5% da média aparada 22,0615 

Mediana 21,8800 

Variância 7,342 

Desvio Padrão 2,70969 

Mínimo 17,59 

Máximo 29,22 

Intervalo 11,63 

Intervalo interquartil 3,90 

Assimetria ,578 

Curtose -,296 

de 25 a 30 

Média 24,1797 

95% Intervalo de Confiança para Média Limite inferior 
23,1036 

Limite superior 
25,2558 

5% da média aparada 23,9679 

Mediana 23,7400 

Variância 9,210 

Desvio Padrão 3,03472 

Mínimo 19,53 

Máximo 33,41 

Intervalo 13,88 

Intervalo interquartil 2,95 
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Assimetria 1,237 

Curtose 2,091 

de 31 a 39 

Média 23,2988 

95% Intervalo de Confiança para Média Limite inferior 
21,3683 

Limite superior 
25,2292 

5% da média aparada 23,7379 

Mediana 23,8600 

Variância 28,669 

Desvio Padrão 5,35438 

Mínimo 0,00 

Máximo 32,31 

Intervalo 32,31 

Intervalo interquartil 4,47 

Assimetria -2,532 

Curtose 11,347 

de 40 a 49 

Média 24,4623 

95% Intervalo de Confiança para Média Limite inferior 
22,8865 

Limite superior 
26,0380 

5% da média aparada 24,8276 

Mediana 24,7300 

Variância 26,863 

Desvio Padrão 5,18296 

Mínimo 0,00 

Máximo 33,46 

Intervalo 33,46 

Intervalo interquartil 5,34 

Assimetria -2,301 

Curtose 10,730 

de 50 a 59 

Média 23,5815 

95% Intervalo de Confiança para Média Limite inferior 
20,4753 

Limite superior 
26,6878 

5% da média aparada 24,3441 

Mediana 24,6300 

Variância 59,145 

Desvio Padrão 7,69055 

Mínimo 0,00 

Máximo 33,77 

Intervalo 33,77 

Intervalo interquartil 5,31 

Assimetria -2,274 

Curtose 5,897 
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60 ou mais 

Média 22,4650 

95% Intervalo de Confiança para Média Limite inferior 
17,0649 

Limite superior 
27,8651 

5% da média aparada   

Mediana 22,4650 

Variância ,361 

Desvio Padrão ,60104 

Mínimo 22,04 

Máximo 22,89 

Intervalo ,85 

Intervalo interquartil   

Assimetria   

Curtose   
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ANEXO C 

Neste anexo encontram-se tabelas com o cálculo das distâncias médias por modo e por 

Campus 
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 Quadro 2- Média da distância percorrida por modo de transporte, Campus de Azurém  

 Modo 
Distância 

(km) 

Média da distância por 

modo km 

Azurém carro 1,1  

Azurém carro 1,2  

Azurém carro 1,2  

Azurém carro 1,2  

Azurém carro 1,7  

Azurém carro 1,8  

Azurém carro 2  

Azurém carro 2,3  

Azurém carro 2,3  

Azurém carro 2,3  

Azurém carro 2,4  

Azurém carro 2,5  

Azurém carro 2,8  

Azurém carro 3  

Azurém carro 3  

Azurém carro 3,4  

Azurém carro 3,6 até 3,5km=2,14 

Azurém carro 3,7  

Azurém carro 3,8  

Azurém carro 3,8  

Azurém carro 4  

Azurém carro 4  

Azurém carro 4,2  

Azurém carro 4,2  

Azurém carro 4,4  

Azurém carro 4,6  

Azurém carro 4,7  

Azurém carro 4,7  

Azurém carro 4,8  

Azurém carro 4,8  

Azurém carro 4,8 até 5km=3,17 

Azurém carro 5,1  

Azurém carro 5,1  

Azurém carro 5,1  

Azurém carro 5,4  

Azurém carro 5,6  
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Azurém carro 5,7  

Azurém carro 6  

Azurém carro 6,2  

Azurém carro 6,6  

Azurém carro 6,7  

Azurém carro 7,1  

Azurém carro 7,1  

Azurém carro 7,1  

Azurém carro 7,2  

Azurém carro 7,8  

Azurém carro 7,8  

Azurém carro 8  

Azurém carro 8,4  

Azurém carro 8,5  

Azurém carro 8,9  

Azurém carro 9  

Azurém carro 9,5  

Azurém carro 9,9  

Azurém carro 9,9  

Azurém carro 10  

Azurém carro 10,1  

Azurém carro 10,3  

Azurém carro 10,5  

Azurém carro 10,5  

Azurém carro 11,3  

Azurém carro 11,4  

Azurém carro 11,5  

Azurém carro 12,4  

Azurém carro 12,6  

Azurém carro 12,9  

Azurém carro 13  

Azurém carro 13,3  

Azurém carro 13,7  

Azurém carro 14,3  

Azurém carro 14,3  

Azurém carro 14,4  

Azurém carro 14,5  

Azurém carro 15,1  

Azurém carro 15,1  
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Azurém carro 15,6  

Azurém carro 15,8  

Azurém carro 16,2  

Azurém carro 16,4  

Azurém carro 17,2  

Azurém carro 17,5  

Azurém carro 17,6  

Azurém carro 17,6  

Azurém carro 18,1  

Azurém carro 18,4  

Azurém carro 18,8  

Azurém carro 19,1  

Azurém carro 19,2  

Azurém carro 19,3  

Azurém carro 19,4  

Azurém carro 19,6  

Azurém carro 19,7  

Azurém carro 19,7  

Azurém carro 19,8  

Azurém carro 19,8  

Azurém carro 19,8  

Azurém carro 20,1  

Azurém carro 20,1  

Azurém carro 20,3  

Azurém carro 20,5  

Azurém carro 20,5  

Azurém carro 20,5  

Azurém carro 20,8  

Azurém carro 21,1  

Azurém carro 21,1  

Azurém carro 21,3  

Azurém carro 21,3  

Azurém carro 21,5  

Azurém carro 21,5  

Azurém carro 21,7  

Azurém carro 21,8  

Azurém carro 21,9  

Azurém carro 21,9  

Azurém carro 21,9  
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Azurém carro 22  

Azurém carro 22  

Azurém carro 22,1  

Azurém carro 22,1  

Azurém carro 22,2  

Azurém carro 22,5  

Azurém carro 22,5  

Azurém carro 22,5  

Azurém carro 22,5  

Azurém carro 22,5  

Azurém carro 22,7  

Azurém carro 22,7  

Azurém carro 22,7  

Azurém carro 23,1  

Azurém carro 23,1  

Azurém carro 23,1  

Azurém carro 23,1  

Azurém carro 23,1  

Azurém carro 23,1  

Azurém carro 23,2  

Azurém carro 23,2  

Azurém carro 23,3  

Azurém carro 23,6  

Azurém carro 23,8  

Azurém carro 23,8  

Azurém carro 24  

Azurém carro 24,2  

Azurém carro 24,3  

Azurém carro 24,4  

Azurém carro 24,6  

Azurém carro 25,1  

Azurém carro 25,2  

Azurém carro 25,3  

Azurém carro 25,3  

Azurém carro 25,3  

Azurém carro 25,5  

Azurém carro 25,7  

Azurém carro 26,2  

Azurém carro 26,3  
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Azurém carro 26,4  

Azurém carro 26,4  

Azurém carro 26,6  

Azurém carro 26,9  

Azurém carro 27,1  

Azurém carro 27,4  

Azurém carro 27,7  

Azurém carro 27,9  

Azurém carro 28,1  

Azurém carro 28,5  

Azurém carro 28,6  

Azurém carro 28,6  

Azurém carro 28,6  

Azurém carro 28,6  

Azurém carro 28,7  

Azurém carro 29  

Azurém carro 29  

Azurém carro 29,5  

Azurém carro 29,5  

Azurém carro 29,6  

Azurém carro 29,7  

Azurém carro 29,8  

Azurém carro 30,1  

Azurém carro 30,5  

Azurém carro 30,6  

Azurém carro 30,7  

Azurém carro 31  

Azurém carro 31,2  

Azurém carro 31,7  

Azurém carro 32  

Azurém carro 32,1  

Azurém carro 32,1  

Azurém carro 32,3  

Azurém carro 33,3  

Azurém carro 33,6  

Azurém carro 34,7  

Azurém carro 34,7  

Azurém carro 34,7  

Azurém carro 35  
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Azurém carro 35,6  

Azurém carro 36  

Azurém carro 37,6  

Azurém carro 40,1  

Azurém carro 40,3  

Azurém carro 40,3  

Azurém carro 40,6  

Azurém carro 42,3  

Azurém carro 42,3  

Azurém carro 45,4  

Azurém carro 48,4  

Azurém carro 48,4  

Azurém carro 49,1  

Azurém carro 49,5  

Azurém carro 51,3  

Azurém carro 52,6  

Azurém carro 52,8  

Azurém carro 53,1  

Azurém carro 53,3  

Azurém carro 53,9  

Azurém carro 54,9  

Azurém carro 55  

Azurém carro 55,1  

Azurém carro 55,3  

Azurém carro 55,6  

Azurém carro 56,1  

Azurém carro 56,2  

Azurém carro 56,2  

Azurém carro 56,9  

Azurém carro 57,9  

Azurém carro 58  

Azurém carro 58,3  

Azurém carro 58,4  

Azurém carro 58,5  

Azurém carro 58,6  

Azurém carro 58,6  

Azurém carro 59  

Azurém carro 59,3  

Azurém carro 59,4  
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Azurém carro 59,4  

Azurém carro 61,5  

Azurém carro 63,2  

Azurém carro 77,4  

Azurém carro 79,5  

Azurém carro 87,9  

Azurém carro 91,8  

Azurém carro 95  

Azurém carro 141  

Azurém carro 192  

  Total 26,27 

Azurém autocarro 3,10  

Azurém autocarro 4,40  

Azurém autocarro 6,20  

Azurém autocarro 9,90  

Azurém autocarro 10,60  

Azurém autocarro 11,20  

Azurém autocarro 12,10  

Azurém autocarro 13,50  

Azurém autocarro 14,50  

Azurém autocarro 14,50  

Azurém autocarro 14,80  

Azurém autocarro 15,10  

Azurém autocarro 16,60  

Azurém autocarro 16,80  

Azurém autocarro 16,90  

Azurém autocarro 17,30  

Azurém autocarro 18,40  

Azurém autocarro 18,80  

Azurém autocarro 19,20  

Azurém autocarro 20,50  

Azurém autocarro 21,10  

Azurém autocarro 21,60  

Azurém autocarro 21,90  

Azurém autocarro 21,90  

Azurém autocarro 22,00  

Azurém autocarro 22,20  

Azurém autocarro 22,50  

Azurém autocarro 22,90  
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Azurém autocarro 23,30  

Azurém autocarro 23,30  

Azurém autocarro 24,10  

Azurém autocarro 25,10  

Azurém autocarro 25,50  

Azurém autocarro 26,10  

Azurém autocarro 26,20  

Azurém autocarro 26,60  

Azurém autocarro 27,00  

Azurém autocarro 27,20  

Azurém autocarro 27,40  

Azurém autocarro 27,40  

Azurém autocarro 28,10  

Azurém autocarro 28,30  

Azurém autocarro 28,90  

Azurém autocarro 29,60  

Azurém autocarro 30,40  

Azurém autocarro 30,60  

Azurém autocarro 30,60  

Azurém autocarro 30,60  

Azurém autocarro 30,60  

Azurém autocarro 30,70  

Azurém autocarro 31,60  

Azurém autocarro 33,80  

Azurém autocarro 34,00  

  Total 21,839623 

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  
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Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,23  

Azurém a pé 0,30  

Azurém a pé 0,55  

Azurém a pé 0,60  

Azurém a pé 0,75  

Azurém a pé 0,75  

Azurém a pé 0,75  

Azurém a pé 0,85  

Azurém a pé 0,90  

Azurém a pé 1,00  

Azurém a pé 1,00  

Azurém a pé 1,10  

Azurém a pé 1,10  

Azurém a pé 1,10  
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Azurém a pé 1,10  

Azurém a pé 1,10  

Azurém a pé 1,20  

Azurém a pé 1,20  

Azurém a pé 1,20  

Azurém a pé 1,20  

Azurém a pé 1,20  

Azurém a pé 1,20  

Azurém a pé 1,30  

Azurém a pé 1,30  

Azurém a pé 1,30  

Azurém a pé 1,30  

Azurém a pé 1,70  

Azurém a pé 1,70  

Azurém a pé 1,80  

Azurém a pé 1,80  

Azurém a pé 1,90  

Azurém a pé 2,30  

Azurém a pé 2,30  

Azurém a pé 2,30  

Azurém a pé 2,30  

Azurém a pé 2,90 0,75 

 

    Quadro 3- Distancia média percorrida por modo de transporte, Campus de Gualtar 

  Modo Distância 

km 

Média da 

distância por modo km 

Gualtar carro 0,45   

Gualtar carro 0,7   

Gualtar carro 0,7   

Gualtar carro 0,75   

Gualtar carro 0,85   

Gualtar carro 0,85   

Gualtar carro 0,9   

Gualtar carro 1   

Gualtar carro 1,3   

Gualtar carro 1,3   
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Gualtar carro 1,4   

Gualtar carro 1,5   

Gualtar carro 1,6   

Gualtar carro 1,6   

Gualtar carro 1,6   

Gualtar carro 1,6   

Gualtar carro 1,6   

Gualtar carro 1,6   

Gualtar carro 1,6   

Gualtar carro 1,6   

Gualtar carro 1,7   

Gualtar carro 1,7   

Gualtar carro 1,7   

Gualtar carro 1,7   

Gualtar carro 1,7   

Gualtar carro 1,7   

Gualtar carro 1,7   

Gualtar carro 1,7   

Gualtar carro 1,7   

Gualtar carro 1,8   

Gualtar carro 1,8   

Gualtar carro 1,8   

Gualtar carro 1,8   

Gualtar carro 1,8   

Gualtar carro 1,8   

Gualtar carro 1,9   

Gualtar carro 1,9   

Gualtar carro 2   

Gualtar carro 2   

Gualtar carro 2   

Gualtar carro 2   

Gualtar carro 2   

Gualtar carro 2   
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Gualtar carro 2   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,1   

Gualtar carro 2,2   

Gualtar carro 2,2   

Gualtar carro 2,2   

Gualtar carro 2,3   

Gualtar carro 2,3   

Gualtar carro 2,3   

Gualtar carro 2,4   

Gualtar carro 2,4   

Gualtar carro 2,5   

Gualtar carro 2,5   

Gualtar carro 2,5   

Gualtar carro 2,5   

Gualtar carro 2,5   

Gualtar carro 2,5   

Gualtar carro 2,5   
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Gualtar carro 2,5   

Gualtar carro 2,6   

Gualtar carro 2,6   

Gualtar carro 2,6   

Gualtar carro 2,6   

Gualtar carro 2,6   

Gualtar carro 2,6   

Gualtar carro 2,6   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,7   

Gualtar carro 2,8   

Gualtar carro 2,8   

Gualtar carro 2,9   

Gualtar carro 2,9   

Gualtar carro 2,9   

Gualtar carro 3   

Gualtar carro 3   

Gualtar carro 3   

Gualtar carro 3   

Gualtar carro 3   

Gualtar carro 3,1   

Gualtar carro 3,1   
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Gualtar carro 3,1   

Gualtar carro 3,1   

Gualtar carro 3,1   

Gualtar carro 3,1   

Gualtar carro 3,1   

Gualtar carro 3,1   

Gualtar carro 3,2   

Gualtar carro 3,2   

Gualtar carro 3,2   

Gualtar carro 3,3   

Gualtar carro 3,3   

Gualtar carro 3,3   

Gualtar carro 3,3   

Gualtar carro 3,4 até 3,5km 2,24 

Gualtar carro 3,8   

Gualtar carro 3,8   

Gualtar carro 3,8   

Gualtar carro 3,8   

Gualtar carro 3,8   

Gualtar carro 3,8   

Gualtar carro 3,8   

Gualtar carro 3,9   

Gualtar carro 3,9   

Gualtar carro 3,9   

Gualtar carro 3,9   

Gualtar carro 3,9   

Gualtar carro 3,9   

Gualtar carro 3,9   

Gualtar carro 3,9   

Gualtar carro 4   

Gualtar carro 4,2   

Gualtar carro 4,2   

Gualtar carro 4,2   
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Gualtar carro 4,2   

Gualtar carro 4,2   

Gualtar carro 4,2   

Gualtar carro 4,3   

Gualtar carro 4,3   

Gualtar carro 4,4   

Gualtar carro 4,4   

Gualtar carro 4,4   

Gualtar carro 4,4   

Gualtar carro 4,4   

Gualtar carro 4,4   

Gualtar carro 4,4   

Gualtar carro 4,5   

Gualtar carro 4,5   

Gualtar carro 4,6   

Gualtar carro 4,6   

Gualtar carro 4,6   

Gualtar carro 4,7   

Gualtar carro 4,8   

Gualtar carro 4,8   

Gualtar carro 4,8   

Gualtar carro 4,9   

Gualtar carro 4,9   

Gualtar carro 4,9   

Gualtar carro 4,9   

Gualtar carro 5   

Gualtar carro 5   

Gualtar carro 5   

Gualtar carro 5   

Gualtar carro 5   

Gualtar carro 5   

Gualtar carro 5   

Gualtar carro 5   
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Gualtar carro 5   

Gualtar carro 5   

Gualtar carro 5 até 5km= 2,92 

Gualtar carro 5,2   

Gualtar carro 5,2   

Gualtar carro 5,2   

Gualtar carro 5,3   

Gualtar carro 5,3   

Gualtar carro 5,5   

Gualtar carro 5,5   

Gualtar carro 5,5   

Gualtar carro 5,5   

Gualtar carro 5,5   

Gualtar carro 5,7   

Gualtar carro 5,7   

Gualtar carro 5,8   

Gualtar carro 5,9   

Gualtar carro 6   

Gualtar carro 6   

Gualtar carro 6,1   

Gualtar carro 6,1   

Gualtar carro 6,5   

Gualtar carro 6,5   

Gualtar carro 6,5   

Gualtar carro 6,5   

Gualtar carro 6,6   

Gualtar carro 6,7   

Gualtar carro 6,8   

Gualtar carro 6,8   

Gualtar carro 6,8   

Gualtar carro 6,9   

Gualtar carro 6,9   

Gualtar carro 7,1   
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Gualtar carro 7,1   

Gualtar carro 7,1   

Gualtar carro 7,1   

Gualtar carro 7,1   

Gualtar carro 7,1   

Gualtar carro 7,2   

Gualtar carro 7,2   

Gualtar carro 7,3   

Gualtar carro 7,4   

Gualtar carro 7,4   

Gualtar carro 7,5   

Gualtar carro 7,5   

Gualtar carro 7,5   

Gualtar carro 7,6   

Gualtar carro 8   

Gualtar carro 8,2   

Gualtar carro 8,5   

Gualtar carro 8,6   

Gualtar carro 8,6   

Gualtar carro 8,8   

Gualtar carro 8,8   

Gualtar carro 9   

Gualtar carro 9,3   

Gualtar carro 9,6   

Gualtar carro 10,1   

Gualtar carro 10,1   

Gualtar carro 10,1   

Gualtar carro 10,2   

Gualtar carro 10,3   

Gualtar carro 10,6   

Gualtar carro 10,6   

Gualtar carro 10,6   

Gualtar carro 10,8   
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Gualtar carro 10,8   

Gualtar carro 10,8   

Gualtar carro 11,3   

Gualtar carro 11,4   

Gualtar carro 11,6   

Gualtar carro 11,8   

Gualtar carro 11,8   

Gualtar carro 12,2   

Gualtar carro 12,3   

Gualtar carro 12,3   

Gualtar carro 12,4   

Gualtar carro 12,7   

Gualtar carro 12,9   

Gualtar carro 12,9   

Gualtar carro 13   

Gualtar carro 13,4   

Gualtar carro 13,4   

Gualtar carro 13,8   

Gualtar carro 13,9   

Gualtar carro 14,2   

Gualtar carro 14,3   

Gualtar carro 14,3   

Gualtar carro 14,5   

Gualtar carro 14,5   

Gualtar carro 14,5   

Gualtar carro 14,7   

Gualtar carro 14,8   

Gualtar carro 14,8   

Gualtar carro 15   

Gualtar carro 15   

Gualtar carro 15   

Gualtar carro 15,1   

Gualtar carro 15,5   
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Gualtar carro 15,6   

Gualtar carro 15,8   

Gualtar carro 16   

Gualtar carro 16,1   

Gualtar carro 16,2   

Gualtar carro 16,4   

Gualtar carro 16,4   

Gualtar carro 16,4   

Gualtar carro 16,7   

Gualtar carro 17,2   

Gualtar carro 17,5   

Gualtar carro 17,9   

Gualtar carro 18,1   

Gualtar carro 18,3   

Gualtar carro 18,7   

Gualtar carro 19   

Gualtar carro 19,7   

Gualtar carro 19,9   

Gualtar carro 20,8   

Gualtar carro 21,4   

Gualtar carro 22,7   

Gualtar carro 22,8   

Gualtar carro 23,1   

Gualtar carro 23,2   

Gualtar carro 23,3   

Gualtar carro 23,3   

Gualtar carro 23,7   

Gualtar carro 23,7   

Gualtar carro 23,9   

Gualtar carro 24,2   

Gualtar carro 24,2   

Gualtar carro 24,4   

Gualtar carro 24,9   
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Gualtar carro 25,1   

Gualtar carro 25,3   

Gualtar carro 26,4   

Gualtar carro 26,6   

Gualtar carro 26,6   

Gualtar carro 26,7   

Gualtar carro 26,8   

Gualtar carro 27,7   

Gualtar carro 27,7   

Gualtar carro 28   

Gualtar carro 28,1   

Gualtar carro 28,1   

Gualtar carro 28,4   

Gualtar carro 28,4   

Gualtar carro 28,7   

Gualtar carro 29   

Gualtar carro 29,2   

Gualtar carro 30,6   

Gualtar carro 30,7   

Gualtar carro 31,8   

Gualtar carro 32   

Gualtar carro 32   

Gualtar carro 32   

Gualtar carro 32,4   

Gualtar carro 32,4   

Gualtar carro 32,6   

Gualtar carro 33,3   

Gualtar carro 33,5   

Gualtar carro 34,8   

Gualtar carro 35,6   

Gualtar carro 35,7   

Gualtar carro 36,9   

Gualtar carro 37   
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Gualtar carro 37,3   

Gualtar carro 37,3   

Gualtar carro 37,5   

Gualtar carro 37,5   

Gualtar carro 37,9   

Gualtar carro 38,5   

Gualtar carro 38,7   

Gualtar carro 38,8   

Gualtar carro 39,8   

Gualtar carro 39,9   

Gualtar carro 40,8   

Gualtar carro 42   

Gualtar carro 42   

Gualtar carro 42,1   

Gualtar carro 42,1   

Gualtar carro 42,3   

Gualtar carro 45   

Gualtar carro 45,2   

Gualtar carro 45,6   

Gualtar carro 46,2   

Gualtar carro 48,8   

Gualtar carro 51,1   

Gualtar carro 52,4   

Gualtar carro 52,6   

Gualtar carro 53,3   

Gualtar carro 53,7   

Gualtar carro 54,4   

Gualtar carro 55,1   

Gualtar carro 56,7   

Gualtar carro 57,1   

Gualtar carro 57,4   

Gualtar carro 57,8   

Gualtar carro 57,9   
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Gualtar carro 58,2   

Gualtar carro 58,6   

Gualtar carro 58,8   

Gualtar carro 61,1   

Gualtar carro 61,3   

Gualtar carro 61,4   

Gualtar carro 62,2   

Gualtar carro 63,1   

Gualtar carro 63,1   

Gualtar carro 63,2   

Gualtar carro 63,7   

Gualtar carro 64,1   

Gualtar carro 64,4   

Gualtar carro 65,1   

Gualtar carro 66,3   

Gualtar carro 66,4   

Gualtar carro 66,6   

Gualtar carro 72,8   

Gualtar carro 75,1   

Gualtar carro 75,6   

Gualtar carro 78,4   

Gualtar carro 78,5   

Gualtar carro 88,1   

Gualtar carro 110   

    Total 15,76020151 

Gualtar autocarro 1,3   

Gualtar autocarro 1,6   

Gualtar autocarro 2   

Gualtar autocarro 2   

Gualtar autocarro 2,4   

Gualtar autocarro 2,6   

Gualtar autocarro 2,7   

Gualtar autocarro 2,9   
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Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 2,9   

Gualtar autocarro 3   

Gualtar autocarro 3   

Gualtar autocarro 3   

Gualtar autocarro 3,1   

Gualtar autocarro 3,3   

Gualtar autocarro 3,3   

Gualtar autocarro 3,4 até 

3,5km=2,79 

Gualtar autocarro 3,6   

Gualtar autocarro 3,6   

Gualtar autocarro 3,7   

Gualtar autocarro 3,8   

Gualtar autocarro 3,8   

Gualtar autocarro 3,8   



 

133 

Gualtar autocarro 3,8   

Gualtar autocarro 3,9   

Gualtar autocarro 4   

Gualtar autocarro 4,2   

Gualtar autocarro 4,7   

Gualtar autocarro 4,7   

Gualtar autocarro 4,7   

Gualtar autocarro 4,7   

Gualtar autocarro 4,8   

Gualtar autocarro 5   

Gualtar autocarro 5 até 5km=3,265 

Gualtar autocarro 5,2   

Gualtar autocarro 5,2   

Gualtar autocarro 5,3   

Gualtar autocarro 5,5   

Gualtar autocarro 6,1   

Gualtar autocarro 6,2   

Gualtar autocarro 6,3   

Gualtar autocarro 6,5   

Gualtar autocarro 7,5   

Gualtar autocarro 7,6   

Gualtar autocarro 7,8   

Gualtar autocarro 7,9   

Gualtar autocarro 8   

Gualtar autocarro 8   

Gualtar autocarro 8,5   

Gualtar autocarro 9   

Gualtar autocarro 9,9   

Gualtar autocarro 9   

Gualtar autocarro 9,9   

Gualtar autocarro 9,9   

Gualtar autocarro 10,6   

Gualtar autocarro 10,8   
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Gualtar autocarro 10,8   

Gualtar autocarro 11,5   

Gualtar autocarro 13,2   

Gualtar autocarro 13,4   

Gualtar autocarro 13,4   

Gualtar autocarro 13,9   

Gualtar autocarro 17,5   

Gualtar autocarro 18,1   

Gualtar autocarro 18,3   

Gualtar autocarro 18,9   

Gualtar autocarro 18,9   

Gualtar autocarro 20,9   

Gualtar autocarro 22,6   

Gualtar autocarro 25   

Gualtar autocarro 25,9   

Gualtar autocarro 26,1   

Gualtar autocarro 27,6   

Gualtar autocarro 27,9   

Gualtar autocarro 28,3   

Gualtar autocarro 28,3   

Gualtar autocarro 28,4   

Gualtar autocarro 28,6   

Gualtar autocarro 28,6   

Gualtar autocarro 28,8   

Gualtar autocarro 28,8   

Gualtar autocarro 29,3   

Gualtar autocarro 29,4   

Gualtar autocarro 29,4   

Gualtar autocarro 30,9   

Gualtar autocarro 31   

Gualtar autocarro 35,8   

Gualtar autocarro 36,6   

Gualtar autocarro 40,4   
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Gualtar autocarro 53,9   

Gualtar autocarro 61,6   

    Total 11,65925926 

Gualtar a pé 0,22   

Gualtar a pé 0,3   

Gualtar a pé 0,3   

Gualtar a pé 0,3   

Gualtar a pé 0,3   

Gualtar a pé 0,35   

Gualtar a pé 0,35   

Gualtar a pé 0,35   

Gualtar a pé 0,35   

Gualtar a pé 0,35   

Gualtar a pé 0,35   

Gualtar a pé 0,35   

Gualtar a pé 0,35   

Gualtar a pé 0,35   

Gualtar a pé 0,4   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,45   

Gualtar a pé 0,55   

Gualtar a pé 0,55   
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Gualtar a pé 0,55   

Gualtar a pé 0,55   

Gualtar a pé 0,55   

Gualtar a pé 0,55   

Gualtar a pé 0,55   

Gualtar a pé 0,55   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,7   

Gualtar a pé 0,75   

Gualtar a pé 0,8   

Gualtar a pé 0,8   

Gualtar a pé 0,85   

Gualtar a pé 0,85   

Gualtar a pé 0,95   

Gualtar a pé 1,2   

Gualtar a pé 1,2   

Gualtar a pé 1,3   

Gualtar a pé 1,3   

Gualtar a pé 1,3   

Gualtar a pé 1,4   
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Gualtar a pé 1,4   

Gualtar a pé 1,4   

Gualtar a pé 1,4   

Gualtar a pé 1,4   

Gualtar a pé 1,5   

Gualtar a pé 1,5   

Gualtar a pé 1,5   

Gualtar a pé 1,5   

Gualtar a pé 1,5   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,6   

Gualtar a pé 1,8   

Gualtar a pé 1,8   

Gualtar a pé 2   

Gualtar a pé 2,1   
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Gualtar a pé 2,2   

Gualtar a pé 2,5   

Gualtar a pé 2,6   

Gualtar a pé 2,6   

Gualtar a pé 2,6   

Gualtar a pé 2,6   

Gualtar a pé 2,8   

Gualtar a pé 2,9   

Gualtar a pé 2,9   

Gualtar a pé 3,3   

    Total 1,115283019 

Gualtar bicicleta 3   

Gualtar bicicleta 2,6   

Gualtar bicicleta 1,6 2,4 

 




