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RESUMO

Em Portugal o setor dos transportes é um dos principais responsaveis pela emissao de gases
com efeito de estufa - GEE. O aumento de trafego nas cidades tem conduzido a um fenémeno
de congestionamento cronico, com indmeras consequéncias negativas no meio ambiente e na
qualidade de vida das populacfes. Assim, tornou-se necessario criar um sistema de transportes
gue minimize os impactos ambientais, econémicos e sociais, salvaguardando, desta forma, as
geracOes futuras, surgindo a necessidade de alterar o paradigma da mobilidade para uma
mobilidade mais sustentavel.

Para que tal seja possivel é necessario impor uma mudanga urgente no comportamento e habitos
instalados nas sociedades atuais, sendo por isso necessario desenvolver modelos de avaliagcdo
do nivel de sustentabilidade da mobilidade, nomeadamente para Polos Geradores de Viagens,
como é o caso de Polos Universitarios.

Esta dissertagdo pretende contribuir para promover a utilizagdo de modos suaves nas
deslocacGes casa-universidade. Para esse efeito é apresentada uma metodologia de avaliacdo
sob a perspetiva da salde, na sua vertente econdmica e social, associada a mobilidade suave em
Campi Universitarios, incidindo sobre a analise dos padrdes de mobilidade e aplicacdo de
modelos de avaliacdo econdmica com base na quantificacdo dos beneficios para saide dos
pedes e ciclistas.

Neste ambito é apresentado um estudo de caso para os Campi da Universidade do Minho, com
a avaliacdo de 1091 inquéritos numa populacéo de 18.310 utilizadores, onde se conclui que 0s
padrdes de mobilidade sdo dominados pelo uso do automovel, principalmente no Campus de
Gualtar. Relativamente a saude concluiu-se que os individuos com excesso de peso no Campus
de Gualtar andam mais de carro e 0 modo que menos utilizam é o pedonal. J4 no Campus de
Azurém os individuos com excesso de peso andam mais a pé. Também se verificou que o modo
motorizado é muito usado para pequenas distancias onde poderiam ser implementados o modo
ciclavel e o modo pedonal. Assim sendo sdo apresentados alguns cenérios de evolugdo da
mobilidade suave para a realizacdo de uma avaliacdo econdémica relacionada com os beneficios
para a saude, sendo possivel concluir que sdo maiores os beneficios no Campus de Gualtar do
gue em Azurém, fruto de um menor numero de pedes e ciclistas e de se verificarem menores as
distancias percorridas entre o local de residéncia e os campi.

Palavras-Chave: Campi Universitarios, Mobilidade Suave, Pedonal, Ciclavel, Saude






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 INTRODUCAO

1.1 ENQUADRAMENTO DO TEMA DA DISSERTACAO

Em varias cidades europeias existem problemas crescentes de congestionamento do trafego
rodoviario e de poluicdo, os quais resultam da utilizacdo dominante do transporte motorizado
individual (TI1), vulgarmente denominado por automovel. Atualmente, estima-se que na Unido
Europeia (UE), mais de 60% da populacdo reside em zonas urbanas com mais de 10.000
habitantes. A dependéncia da populacéo relativamente ao automével no dia-a-dia leva a que a
sua utilizacdo possa ser considerada exagerada, uma vez que este é utilizado mesmo para

deslocacGes de curta distancia.

O uso do automovel, outrora visto como um sinal de desenvolvimento econdmico e social,
encontra-se também associado a externalidades negativas, como o ruido, a poluigdo do ar, a
nivel local o tempo perdido devido aos congestionamentos, com perdas estimadas na ordem
dos 100 mil milhdes de euros anuais (1% do PIB da UE). Adicionalmente, a sinistralidade
rodoviaria € outro importante problema associado a mobilidade, verificando-se que, um terco
dos acidentes com vitimas mortais ocorre em zonas urbanas, onde pedes e ciclistas, por

pertencerem ao grupo dos utilizadores mais vulneraveis, sdo as principais vitimas (EC, 2007).

Na Europa, 30% das deslocacdes efetuadas em automdvel sdo inferiores a 3 quilémetros e 50%
sdo inferiores a 5 quilémetros. Por outro lado, estima-se que, em 2010, as emissdes provenientes
do trafego motorizado foram o principal responsavel pelo efeito de estufa (EC, 2000). Dai se
poder constatar o potencial para promover a utilizagdo dos modos suaves como alternativas de

deslocacdo ao transporte individual.

A implantacéo de redes de mobilidade suave podera, se complementada com outras estratégias,
ser benéfica para uma comunidade em diversos aspetos. No entanto, exigira a remocéo de
barreiras & mobilidade e 0 aumento da seguranca e conforto das deslocagdes de pedes e ciclistas,
de modo a aumentar as op¢6es de viagem e a promover a diminuicéo de conflitos entre o trafego

motorizado e os modos suaves. Por outro lado, permitira a reducdo do trafego automovel e,



consequentemente, das emissdes, 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
exercicio fisico e a melhoria das condicdes de acessibilidade e circulacdo de pessoas com
mobilidade reduzida. As redes de mobilidade suave beneficiam ndo so pedes e ciclistas, mas

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

1.2 OBJETIVOS

O principal objetivo da dissertagdo € promover padrfes de mobilidade mais sustentaveis no
acesso a Campi Universitarios, nomeadamente aos campi da Universidade do Minho. Para esse
feito pretende-se avaliar o impacto econémico na salde para uma mobilidade sustentavel no
acesso a este tipo de estabelecimento de ensino, de modo na demonstrar 0s ganhos econémicos
que derivam dos ganhos para a saude das pessoas que raramente sdo contabilizados em analises
economicas cléssicas (custo-beneficio). Para atingir este objetivo é necessario concretizar

objetivos secundarios, nomeadamente:
- Caracterizar a dindmica e organizacdo de um campus universitario;

- Explorar modelos e casos de estudo sobre a promoc¢do de uma mobilidade sustentavel em

campi universitarios e, ou cidades universitarias, com especial aten¢do aos casos nacionais;

- Realizar o levantamento de exemplos de boas praticas associadas a promoc¢do da

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

- Explorar e caraterizar a aplicacdo do conceito de mobilidade sustentavel e da relacdo desta

com os beneficios para a saude;

- Estudar modelos de avaliacdo do impacto econdémico na salde da utilizacdo de modos ativos

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

- Caraterizar padrdes de mobilidade e salde através da analise dos resultados de

inquéritos a mobilidade realizados em 2013;



- Aplicacdo dos modelos de avaliagdo do impacto econémico na satde da utilizagdo de
modos ativos de transporte, com a defini¢&o de cenarios.

1.3 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A presente dissertacdo ird desenvolver-se ao longo de 5 capitulos. O capitulo da introdugéo
apresenta, de uma forma muito sintética, o enquadramento do tema e os objetivos gerais dos

temas que serdo abordados ao longo deste trabalho.

O segundo capitulo apresenta um resumo bibliografico acerca de todos os temas com relevancia
para o desenvolvimento do tema principal: beneficios para a salde da utilizacdo dos modos

suaves em Campi Universitarios.

No terceiro é descrita a metodologia adotada no trabalho para avaliar o impacto na satde das
praticas de mobilidade, nomeadamente com recurso a recolha de informacéo com a realizacao
e andlise de inquéritos, bem como da utilizacdo de ferramentas de avaliacdo econdémica dos

beneficios para a satde de andar a pé de bicicleta.

Depois de definida a metodologia no capitulo 4 é apresentado um modelo de avaliacdo
econdmica dos beneficios na salide que podem decorrer da utilizagdo regular dos modos
pedonal e ciclavel, o modelo HEAT - Health Economic Assesment Tool.

No quinto capitulo apresenta-se uma analise comparativa dos resultados obtidos nos inquéritos
para os Campi de Azurém e Gualtar, recorrendo ao programa SPSS e a avaliacdo econémica
para a salde recorrendo ao HEAT.

Com base nos dados obtidos, sera apresentado, no sétimo capitulo as principais conclusdes do
trabalho e sobretudos das andlises realizadas no estudo de caso desenvolvido para os campi da

Uminho.






2 ESTADO DE ARTE

O aumento da mobilidade melhorou a qualidade de vida e impulsionou o crescimento
econdmico e a criacdo de emprego na Europa nos Ultimos 50 anos. Mas esta mobilidade
crescente tem um preco, que as nossas cidades e vilas estdo a pagar com ma qualidade do ar,

engarrafamentos constantes, elevados niveis de ruido e reducéo da esperanca média de vida.

Por seu lado, as emissdes de gases com efeito de estufa e de outros poluentes, causadas pela
mobilidade urbana diéria, estdo a contribuir de forma significativa para a poluicdo do ar a

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

A evolucdo tecnoldgica e as novas formas de pensar a utilizacdo sustentavel dos meios de
transporte, que muitas cidades conhecem, sdo parte da solucédo, sendo imprescindiveis para
devolver os espacos urbanos aos seus habitantes e criar um ambiente saudavel para 0s nossos

filhos, nos proprios e as nossas empresas.”’

(Stavros Dimas, Comissario Europeu do Ambiente)



2.1 MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Apesar de ndo existir uma definicdo Unica e inequivoca de mobilidade sustentavel que seja
universalmente aceite (Steg e Gifford, 2005), existe um largo consenso em relagao as principais
caracteristicas que esta deve abranger. O World Business Council for Sustainable Develpment,
em 2005, afirma que “a Mobilidade Sustentavel é a capacidade de dar resposta as necessidades
da sociedade em deslocar-se livremente, aceder, comunicar, negociar e estabelecer relacdes,

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

Fundamentalmente, a mobilidade sustentdvel é aquela que permite a satisfacdo das
necessidades econdémicas e sociais, ndo excedendo determinados niveis de externalidades
negativas geradas pelo sistema de transportes num contexto de aumento da mobilidade urbana
(Steg & Gifford, 2005). Ao nivel do espaco urbano, tal significa uma reducédo dos niveis de
utilizacdo do automovel e promover a utilizacdo de modos coletivos e ndo motorizados,
nomeadamente 0s suaves, como alternativa viavel. Para tal, € essencial controlar a expanséao
urbana, reabilitar a cidade existente e misturar 0os usos e grupos sociais, como fator de
integracdo, aspetos que passam necessariamente pela gestdo e ordenamento do territério (APA,
2010).

Este conceito pressupde que os cidadaos, vivendo em cidades, vilas, aldeias, disponham de
condicbes que Ihes proporcionem deslocagdes seguras, confortaveis, com tempos de viagem
aceitaveis, custos acessiveis, energeticamente eficientes e com reduzidos impactos ambientais
(IMTT, 2012a).

A mobilidade sustentavel deve apoiar-se em trés pilares fundamentais, que devem estar bem
articulados entre si (Figura 1), que sdo: o correto ordenamento do territdrio, politicas de
investimento em transportes publicos e modos ndo motorizados e medidas que restrinjam 0 uso

automovel.

Banister (2008) defende que para se atingir a verdadeira mobilidade sustentavel, é necesséria
cooperagdo mutua entre especialistas, investigadores, decisores politicos, académicos,
praticantes e ativistas nas areas dos transportes, ordenamento do territério, engenharia, modos

sustentaveis e transporte publico.

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

A necessidade de realizar deslocacdes esta inserida no quotidiano das pessoas, quer seja para
funcbes de lazer, trabalho, estudo ou para a realizacdo de qualquer outra atividade. Nesse
sentido, a organizacao e planeamento do espaco urbano ndo podem ser dissociados de fatores
como circulacdo e o movimento da populagéo e dos bens de consumo (Duarte, 2006)

Para as cidades, Duarte (2006) destaca que elas surgem em determinados lugares e
caracterizam-se por serem espacos diversificados e complexos, condicionados por aspetos
sociais, politicos, econdémicos, culturais e ambientais, que imperam em um dado momento.
Essas caracteristicas encontram-se também nos campi universitarios. Deste modo, dependendo

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

Nessa perspetiva, torna-se importante compreender a mobilidade como aspeto importante para
o0 desenvolvimento das atividades inseridas nos campi universitarios. A propdsito, houve um
crescente interesse na analise dos sistemas de transporte em campi, resultado do aumento das
areas de estacionamento, trafego e congestionamentos, gerados pela ampliacdo das faculdades
e universidades (TCPR, 2001)

A promocéo de mobilidade mais sustentavel terd de passar por uma integracao total dos modos

de transporte suaves no desenvolvimento de politicas de mobilidade urbana. E necessario dar



mais atencdo ao desenvolvimento de infraestruturas mais adequadas e que facilitem o uso dos

modos suaves em segurancga e com conforto.

A mobilidade sustentdvel pode ser vista como uma forma de promover uma reducdo na
utilizacdo do veiculo privado, nomeadamente pela aplicacdo de medidas de gestdo de uso do
solo e transportes que facilitem o acesso da populagéo as atividades através da utilizacdo de
bicicletas e da caminhada, mas, principalmente, do transporte pablico. Desta forma, procura-se
promover principalmente nas zonas urbanas, uma reducdo do consumo excessivo de energia

minimizando também diversos impactos negativos da poluicdo ambiental.

Uma definic&o de sustentabilidade relacionada com o transporte foi proposta no projeto OECD
(1999, em PROSPECT, 2001), segundo o qual, um sistema de transportes ambientalmente
sustentavel é aquele que nédo prejudica a sadde dos habitantes ou dos ecossistemas, e responde
as necessidades de deslocacdo dos habitantes com a utilizacdo de recursos renovaveis abaixo
dos niveis de regeneracdo, ou com o uso de fontes ndo renovaveis abaixo das taxas de

desenvolvimento de recursos substitutos renovaveis.

Trata-se, por isso, de uma definicdo bastante rigida, porque imp&e limites muito condicionantes

para a utilizacdo dos recursos e ndo estabelece um ponto de equilibrio.

A busca desse equilibrio, entre 0 uso de recursos e a manutencao sustentavel do ambiente, deve
ser analisada segundo trés dimensdes: a social, a econdmica e a ambiental, tal como na tematica

da mobilidade sustentavel, principalmente em contexto urbano.

Pode-se identificar uma forte relacdo entre o uso do solo e o sistema de transportes quando se
procura alcangar uma mobilidade sustentavel. Para se alcangar uma mobilidade sustentavel é
necessario implantar medidas e estratégias integradas com base nestas componentes do

planeamento urbano.

A definicdo de medidas e estratégias a adotar na promocao de uma mobilidade mais sustentavel
implica uma avaliacdo e afericdo sobre a validade e eficiéncia da implantagdo das mesmas,
atraves da utilizacdo de indicadores de mobilidade sustentavel, tendo normalmente como

referéncia a situacéo atual.

Para isso, é necessario que se consiga avaliar o nivel de mobilidade sustentavel de uma regiao,
bem como comparar o resultado com o encontrado em outras regifes ou com o obtido ap6s
intervencgdes efetuadas, ou propostas, no territorio. Com esse objetivo surgiu o conceito de

indice de Mobilidade Sustentavel (IMS) para areas urbanas.



A definicdo deste indice baseia-se num conjunto de indicadores de mobilidade sustentavel
propostos por Campos e Ramos (2005), cuja definicdo se fez a partir das trés dimensdes da
sustentabilidade anteriormente referidas, e tendo por base a relacdo destas com a ocupacao

urbana e o sistema de transportes.

A definigdo dos indicadores para o calculo do IMS procurou conjugar as caracteristicas da
estrutura urbana que incentivam o uso da bicicleta ou da caminhada, e a utilizacéo do transporte
publico quando as deslocacdes ndo puderem ser feitas dentro de um limite de uso do transporte

ndo motorizado.

As necessidades de deslocacdo sao tanto mais intensas quanto as atividades urbanas e os centros
de interesse se encontram dispersos do espa¢co. Como tem vindo a acentuar a teoria econdémica
da utilidade, a procura de mobilidade € uma procura derivada (van Wee, 2002), isto €, as viagens
ndo sdo habitualmente realizadas pela sua utilidade intrinseca- a ndo ser quando se referem ao
lazer, no sentido estrito de prazer de viajar- mas sim pelo proveito/utilidade que esta associada
as atividades que implicam a realizacdo de uma viagem para se Ihes poder aceder ou realiza-

las.

De acordo com esta teoria, a procura de transporte estara assim associada ndo so a utilidade que
se retira de cada atividade a que se tem acesso, mas também do custo da atividade. Ora, como
a dotacdo, a qualidade e o custo de transporte ndo é 0 mesmo em qualquer ponto do espaco, e
as atividades tem valores diferentes consoante 0s seus potenciais utilizadores e hierarquia
funcional, e localizacdo no espago, “a sua localizagcdo relativa influencia os padrdes 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)

N&o sera assim de estranhar que esta questéo tenha vindo a ser objeto de estudo e de modelacédo
matematica, desde que em 1954 Mitchell e Rapkin formularam a primeira articulagéo teérica
entre os usos do solo e os padrées de mobilidade. Porém a ideia de que as politicas de uso do
solo poderiam influenciar a mobilidade s6 tenha comecado 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 nivel mundial, sobre os padrdes de
mobilidade, a reparticdo modal e as densidades e mistura funcional urbanas, e que deram origem

ao seu livro Sustainability and Cities (1999), com o sugestivo subtitulo Overcoming automobile



dependence, vieram relancar o interesse pelo estudo das relagbes entre o urbanismo,
ordenamento de territorio e de transportes, bem como evidenciar a necessidade de intervir

articuladamente nestes dois sistemas para se desenvolver uma mobilidade sustentavel.

De acordo com os resultados desses estudos, existe uma forte correlacdo positiva entre a
densidade de atividade urbana (medida pelo quociente entre a populagdo e emprego e a
superficie da cidade) e o consumo per capita de combustivel, sendo este cerca de seis a sete
vezes superior nas cidades americanas (com densidades médias das respetivas areas
metropolitanas na ordem dos 14habitantes/ha) que nas asiaticas (onde a densidade média das
areas metropolitanas se situa nos 150 hab/ha).

Sem pbr em causa a influéncia de outros fatores que condicionam os padrdes de mobilidade, e
em particular a reparticdo modal, como sejam as caracteristicas socioeconémicas da populacgéo,
a infraestrutura viaria, a densidade de atividade urbana e o tipo-morfologia dos espacos urbanos
desempenham no dominio da procura de transporte, Silva et al.(2004), concluem que os padrdes

de uso do solo afetam a mobilidade do seguinte modo:

e Um terco da variacdo na energia consumida per capita em transporte é atribuivel as
caracteristicas da populacgéo urbana.

e A utilizacdo do automovel pelas pessoas que residem em areas residenciais novas no
interior de cidades consolidadas € menor que em iguais areas contribuidas em zonas de
expansdo recente, sendo que as diferencas entre zonas exteriores aos perimetros urbanos
mais antigos e consolidados sdo muito reduzidas.

e As pessoas que residem em bairros com uma boa oferta de comércio e de equipamentos
de proximidades e com densidades elevadas tém uma menor utilizacdo do automaével.

e A mistura funcional e a compacidade das zonas urbanas tém uma influéncia positiva
nos padrdes de mobilidade em favor dos modos suaves e do TC.

e A frequéncia e o comprimento das viagens ser, primariamente, uma funcdo das
caracteristicas socioecondmicas da populacdo e, secundariamente, do tipo de ambiente
construido em que vivem.

e As caracteristicas do ambiente construido séo boas indicadoras da procura de transporte
em automovel (média em veiculos*km); densidade urbana elevada influencia
significativamente o (menor) numero de veiculos* km percorridos em automaével por

habitante.
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Atualmente, vive-se o dominio completo do automdvel e grande parte dos individuos depende
desse meio de transporte para efetuar as suas deslocagdes diarias, por razfes diversas, que vao
desde a falta de alternativas, por desconhecimento de outras solugdes de transporte ou,
simplesmente, por comodismo. E esta irracionalidade e uso indiscriminado do automoével
privado que, segundo um estudo da Comisséo Europeia (2000) este transporte se transforma
em “vitima do seu prdprio éxito”. S80, pois, evidentes 0s impactos ambientais, sociais e

econdmicos, refletindo-se o seu uso em “imagens apocalipticas de paralisia das cidades” (CE,
2000).

Este diagnostico requer que os modelos de ordenamento e planeamento territorial valorizem
preocupacfes economicas, sociais e ambientais mediante a implementacdo de politicas de
mobilidade coordenadas, de favorecimento do transporte e da sustentabilidade global, dado que
“é cada vez mais evidente que a longo prazo, a mobilidade insustentéavel e ineficiente terd um
efeito prejudicial na economia das cidades” (Teles, 2003). Neste sentido, serd necessario

contribuir para solucdes que permitem de algum modo:

e Operar uma transformacao cultural na abordagem da mobilidade;

e Desenhar politicas que aliem os preceitos da equidade e democracia;

e Optar por politicas de mobilidade que permitam a autonomia dos cidad&dos de todas as
idades, condicdes ou extratos sociais;

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

E nesta perspetiva que se fala de “novas condigdes de mobilidade”. Ou seja, da mobilidade
sustentdvel, assente no principio de que a mobilidade urbana sustentavel é aquela que pretende
dar suporte a liberdade de movimentos individuais, a promoc¢édo da saude humana, a melhores
condicdes de seguranca e preservacdo da qualidade de vida das geracdes presentes e futuras.
Tem ainda como objetivo possibilitar o acesso as oportunidades e servicos a todos os cidadaos
e ser ambientalmente sustentavel (Campos e Ramos,2005). Reconhece-se nesta abordagem a
associacao de “liberdade “e “responsabilidade” para com todos os cidadaos e geragdes futuras

(Alves, 2006).

Neste contexto, destacam-se na Figura 2 alguns dos aspetos que tém contribuido de modo
positivo para o ordenamento do territério e promocao da qualidade de vida dos espagos urbanos,

obtendo entre as principais evidéncias 0 aumento da atratividade dos lugares, com impactos
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ambientais e econdmicos favoraveis, a valorizagao do seu potencial humano e fisico, bem como,

0 aumento da eficiéncia do sistema de transportes e mobilidade.

Numa perspetiva do desenvolvimento sustentavel, apoiado nos pilares: social, econémico e
ambiental, o conceito de mobilidade sustentavel envolve a perspetiva da participacdo e gestdo
ativa dos cidaddos nos processos de planeamento de transportes e incentiva a adocdo de
comportamentos de mobilidade em modos de transporte que contribuem para o “bem-estar
economico e social, sem prejudicar a satide humana e o ambiente” (Costa, 2003; Bendixon et
al., 2004). Deste modo, a mobilidade sustentavel € promovida através de medidas de gestao de
mobilidade que, direta, ou indiretamente, contribuem para o desenvolvimento sustentavel dos

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

e Reduzir as distancias de deslocacao;

e Incrementar a mobilidade ndo motorizada;

e Incrementar o uso dos transportes publicos;

e Reduzir as necessidades de deslocacdo em automovel;

e Reduzir o consumo de energia;

e Promover o0 acesso a informacéo e sensibilizacdo da populacéo;

e Promover a qualidade de vida e o bem-estar geral.

P R i
Social
&;‘iﬁ

Ambiente

Vidvel

Economia
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Figura 2 - Uma perspetiva do Conceito de Mobilidade Sustentavel. [Fonte: Adaptado de Ralph
Hall em UITP, 2003]

O conceito de gestdo 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 previsdo da procura para projetar as infraestruturas e o sistema de
transportes (Real, 2008). A esta ideia estd subjacente o conceito de “Gestdo da Procura de
Transportes” (TDM), frequentemente utilizado nos EUA desde a década de 70, defendendo
medidas do tipo hard, normalmente implementadas no &mbito da gestdo do trafego através de
medidas fisicas. As medidas TDM tém com o objetivo “aumentar a eficicia do veiculo
individual e desenvolver facilidades aplicadas aos modos alternativos, incentivando ao
aumento da ocupacao de veiculos, a utilizacdo dos transportes publicos, da bicicleta e do modo
pedonal” (Fiadeiro, 2008).

Na década de 90 surge na Europa uma nova abordagem dos problemas de mobilidade através
da “Gestao da Mobilidade” (MM). Esta metodologia de atuagdo ¢ mais abrangente, baseando-
se no incentivo da populacdo para alterar comportamentos associados com a mobilidade e
orientando-a para escolhas de transporte mais sustentaveis, designando-se por medidas softs.
Este conceito envolve um conjunto de medidas de incentivo a cooperacdo entre agentes e
decisores locais. De modo geral, a abordagem deste tipo de medidas esta muito direcionada
para a promocao da educacdo da populacdo, da informacdo do publico e realizacdo de
campanhas de marketing, ainda da coordenacéo integrada de politicas sectoriais e territoriais e
0 incentivo ao planeamento da mobilidade e do sistema de transportes (Fiadeiro, 2008; Silva,
2008; Real, 2008). Entre as medidas de gestdo de mobilidade podem distinguir-se (Ferreira,
2002; Castro, 2006; Parra, 2006, Fiadeiro, 2008):

e A implementacdo de sistemas de promocdo de viagens em automoével partilhado
(carpooling, carsharing, ride-sharing);

e A qualificacdo dos modos suaves;

e A alteracdo dos horéarios de trabalho dos polos geradores de viagem (PGV);

e A promogdo e favorecimento do transporte publico;

e A implementacéo de sistemas partilhados de bicicletas publicas (bike-sharing)

e A promocdo do teletrabalho e e-learning;

e A gestdo do estacionamento;

e A adequacéo de solucGes de acalmia de trafego e reducédo de ruido urbano;
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e O desenvolvimento de sistemas multimodais.

Os conceitos de sustentabilidade passaram assim a ser integrados no planeamento e gestéo da
mobilidade correspondendo a promocgdo da mobilidade sustentivel. Pretendem garantir as
necessidades de mobilidade quotidianas de pessoas e organizacgdes, incluindo o transporte de
bens e pessoas, a0 mesmo tempo, que se incluem objetivos de integridade ambiental, igualdade
social e eficiéncia energética, culminando com mudancas comportamentais na utilizacdo de

modos suaves face a dependéncia do automovel.

Segundo Litman (2005), mobilidade e acessibilidade representam duas perspetivas distintas na
abordagem a avaliacdo 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 solucdes.

Assim, os principais atributos que influenciam a escolha do modo de transporte sédo (Litman;
2008):

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

e Capacidades fisicas: varios tipos de inaptiddes, incluindo mobilidade, visdo audicdo,
etc.

e Condicdo econdmica: as pessoas com menores rendimentos privilegiam o transporte
coletivo e os modos suaves; pessoas com maiores rendimentos privilegiam o uso do TI.

e Tipologia das deslocacBes pendulares: dependéncias funcionais relativas ao local de

trabalho.

2.2 A UTILIZACAO DOS MODOS SUAVES EM MEIOS URBANOS

Na maioria dos paises industrializados, as pessoas vivem sobretudo em meios urbanos. Na
Europa esse valor ascende a cerca de 60% da populagéo, tendo-se verificado uma tendéncia
crescente da utilizacdo do veiculo motorizado em viagens pendulares (casa-trabalho e casa-
escola) de curta duracdo, que representam distancias inferiores a 3 km. De acordo com a Figura
3, 0s modos de transporte mais eficientes em termos de tempo percorrido por quilémetro para

viagens de curta duragdo sdo os modos suaves, especialmente 0 modo ciclavel.
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Figura 3 - Tempo de viagem / Distancia percorrida por modo. [Fonte: EC,2000]

De acordo com a Organizacdo Mundial de Satude (OMS) e Ribeiro e Mendes (2010), as viagens
de curta duracdo podem ser potencialmente substituidas por deslocacfes a pé ou de bicicleta,
com beneficios claros para a salde humana através da realizacdo de atividade fisica permanente.
Varios estudos relacionados com o risco para a satde publica tém demonstrado alguma inércia
no reconhecimento do impacto global na satde que deriva da utilizacdo generalizada dos modos

de transporte motorizados (acidentes rodoviarios, a poluicdo atmosférica e sonora).

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

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

Recentemente, tém-se elaborado varios planos de mobilidade sustentdvel para varios
aglomerados urbanos de diferentes municipios portugueses, tendo-se verificado uma alteracédo
de paradigma na mobilidade a nivel local, através da adocdo de a¢Bes vocacionadas para a

promocdo dos modos suaves em detrimento do veiculo motorizado individual.

No projeto de Mobilidade Sustentavel promovido pela APA (2010), foi possivel perceber, para
varios 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 deslocacgdes.

A proporcdo de pessoas em idade adulta que sdo obesas, tém excesso de peso ou sdo inativas,
tem crescido, de acordo com a grande dependéncia em relacdo a utilizacdo do automovel
(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 a poluicdo atmosférica e sonora a nivel local. Desta
forma, é necessario promover a alteracdo dos atuais padrdes de mobilidade em meio urbano,
atraves da substituicdo dos meios de transporte mais poluentes e menos sustentaveis, como é o
caso do automovel, por meios alternativos mais amigos do ambiente, que contribuam para uma

sociedade mais saudavel e com maior equidade social.
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2.3 SAUDE E MOBILIDADE SUAVE

2.3.1 Beneficios para a saude dos modos suaves

Andar a pé e de bicicleta permite que o corpo humano realize esfor¢o, elevando o batimento
cardiaco, que ajuda a bombear o sangue do coragdo para todas as células do organismo, ou seja
ativa o sistema cardiovascular. Quando alguém faz isso numa base regular, esta a reduzir o risco
de desenvolver doencas do coracdo, diabetes, acidentes vasculares cerebrais, e muitos outros
problemas de saude. Andar a pé também reduz o surgimento de problemas de hipertensao e,
ajuda a manter o peso baixo, e consequentemente diminuir a pressdo no coragdo, 0Ss0S e
articulacdes. Andar a pé e de bicicleta permite realizar exercicio fisico diario, porque permite
esticar os musculos e desta forma torna-los mais flexiveis (Tabelal). Na realidade, os modos
suaves, também denominados por ativos podem adicionar anos de vida, aumentando esperanca

média de vida das populacgdes.

Tabela 1 - Beneficios para a salde fisica de caminhar e pedalar. [Fonte: Lazer,2008]

Caminhar Pedalar

Melhora a circulagéo e a atividade do coracéo, para além de diminuir Diminuicéo do indice de massa

riscos de problemas cardiacos. corporal.

Reduz gorduras localizadas e é excelente para quem é sedentario e quer Prevencdo de doengas

comegar a praticar exercicio. cardiovasculares.

Com a caminhada, o risco de lesdo € pequeno, j& que a atividade € de o
. . . Ganho de equilibrio.
intensidade baixa.

Aumento da capacidade

pulmonar.
Fortalecimento muscular

Melhora na qualidade de vida.

No Grafico 1 apresentam-se outros benficios para a saide, com destaque para a reducdo dos

problemas de insonia, ansiedade entre outros aspectos, inclusivé o aumento da interacéo social.
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Melhora o humor

m Melhora a auto estima

= Diminuigdo da insonia
Mair disposicao

= Melhora daimagem corporal
Interagdo social

m Diminui¢do da ansiedade

Diminuicdo da tensao

Gréfico 1 - Outros beneficios associados. [Fonte: adaptado de Lazer, 2008]

Muitos problemas para a salde relacionados com a falta de exercicio fisico estdo intimamente
associados ao excesso de peso. Quando o excesso de peso atinge valores muito altos o risco de

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

Em Portugal 50% da populacéo é pré-obesa e 14% obesa (Lazer, 2008). Estas duas proporc¢des
da populacdo representam cerca de cinco milhdes de portugueses, desta forma torna-se
indispensavel promover a atividade fisica de forma regular, para que tenhamos menos
problemas de salde da populacdo em geral e consequentemente poupar dinheiro a médio prazo
no tratamento de doencas associadas a obesidade e por ineréncia a doencas cardiovasculares.
No Gréfico 2 apresenta-se a evolucéo da obesidade em Portugal através da avaliacéo do indice
de Massa Corporal — IMC (HIME, 2014).
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EVOLUGAO DA OBESIDADE EM PORTUGAL (IMC>30)

5%

1980 159530 2000

——Adulto M (=20 anos) —@— Adulto F (>20 anos) e— Jovens M (<20 anos) Jovens F [<20 anos)

Gréfico 2 - Evolugdo da obesidade em Portugal. [Fonte: HIME, 2014]

Segundo a International Obesity Task Force (IOTF) e a Organizacdo Mundial da Saude,
indicam que no ano 2014, mais de um bilido de pessoas no mundo tém excesso de peso e destas,
300 milhGes de pessoas sdo obesas. Esta situacdo esta a ficar incontrolavel uma vez que se

estima que daqui a 10 anos 50% da populacdo mundial tera excesso de peso.

A IOTF estima que na Unido Europeia, mais de 200 milhdes de adultos tém sobrepeso ou séo
obesos. Nos paises de leste e nos do sul da Europa, onde Portugal se inclui, 10 a 25% da
populacdo é obesa. Dados da Sociedade Portuguesa para o Estudo da Obesidade, 2010, revelam
que 37% da populagdo portuguesa tem excesso de peso (3,831 milhdes de pessoas) e 14,5% é
obesa (1,5 milhGes de pessoas), sendo que a prevaléncia por sexo é estimada em 13% para 0

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 prevencdo da obesidade passa principalmente pela alteracdo dos habitos alimentares
(77%), pela prética de exercicio fisico (69%) e a redu¢do do sedentarismo (73%), como se pode
observara naFigura 5. Para além disso, a opinido dos médicos auscultados sobre o combate a
obesidade é que se deve antecipar o aparecimento da obesidade a um nivel primario, ou seja,

evitar que a doenca apareca modificando os habitos alimentares e praticando exercicio fisico.
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o resolver o problema da obesidade?
sta espontdnea, admite resposta mdltipla rerticais]

Figura 5 - Fatores que contribuem para a reducéo da obesidade. [Fonte: Novadir, 17 Maio
2007]

Se por um lado, a utilizacdo da mobilidade ativa (andar a pé e de bicicleta) é incentivada para
promover uma mobilidade mais sustentavel e mais saudavel, importa realcar que estes modos
de transporte, também sdo os mais vulneraveis do sistema, nomeadamente em termos de risco

de acidente com vitimas.

De acordo com os dados de sinistralidade rodoviéria, todos 0s anos morrem pessoas nas estradas
condutores e passageiros dos modos motorizados, mas também utilizacdo dos modos ativos
como meio de deslocagdo (Gréfico 3), embora com tendéncia decrescente, como mostra 0

Gréfico 4, para os tltimos 10 anos, no distrito de Braga.

No Gréafico 3 é possivel observar que existe um pico, no nimero de mortes no intervalo de
idades 20-24, que envolvem veiculos ligeiros. No entanto, na faixa etéria dos 15 aos 30 anos é
possivel constatar que o nimero de mortos é liderado pelo veiculo ligeiro, seguindo-se 0s
veiculos de 2 rodas com motor e em menor nimero o0s pedes. Estes niUmeros sdo importantes
pois o estudo de caso desta dissertacdo incide nesta faixa etaria, i.e. dos alunos que frequentam
0 ensino superior. Para além disso, ndo se tem verificado a ocorréncia de vitimas mortais que
estejam envolvidas em acidentes rodoviarios. Deste modo, reforca-se a ideia de ser necessario
promover cada vez mais a utilizacdo dos modos ativos, embora seja necessario destacar que
0 numero de pebes mortos deriva de atropelamentos, sobretudo em meio urbano.

(Relatdrio anual de sinistralidade, 2014)
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Gréfico 3 - Numero de mortos nas estradas portuguesas no ano de 2014. [Fonte: Relatério
anual de sinistralidade]

Como se pode verificar existe um pico, no nimero de mortes no intervalo de idades 20-24,
provocados por veiculos ligeiros. Este nimero € importante pois mais a frente no caso de estudo
estara em andlise esta faixa etaria, alunos que frequentam o ensino superior. Dado que o estudo
de caso se vai concentrar no distrito de Braga pode também ser feita uma andlise da

sinistralidade nesse distrito para assim se realizar uma comparagdo com o resto do pais.
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Gréfico 4 - Vitimais mortais e feridos graves no distrito de Braga desde 2005 a 2014. [Fonte:
Relatorio anual de sinistralidade]

2.4 MoBILIDADE NOs CAMPI, SAUDE E BOAS PRATICAS

As Instituicdes de Ensino Superior (IES), enquanto motor de educagdo e formagdo de
conhecimentos cientificos e de valores sociais e culturais, exercem sobre o territorio local um
papel preponderante no processo de promocdo do desenvolvimento sustentavel. Assim,
entende-se que as instituicbes de ensino superior devem liderar modelos de educacdo que
privilegiem a sustentabilidade, uma vez que ali se formam e educam futuros profissionais e

decisores do territério com um papel ativo perante a sociedade e gerac@es futuras.

A mobilidade centrada no automovel tornou-se na sociedade atual uma realidade que é comum
em muitos polos universitarios em Portugal (Bastos e Silva, 2008). Esta realidade resulta da
combinacdo de varios fatores, desde a influéncia do desenho e caracteristicas do espaco urbano
ao modelo de crescimento das cidades (e.g. a segregacéo e a dispersao dos usos do solo servidos
pela rede de transporte fortemente vocacionada para o automoével) (Ferreira, 2011).

As localizagdes tradicionais dos espacos de Ensino Universitario influenciam os padrdes de
mobilidade praticados pela comunidade académica, que segundo Balsas (2002) se podem
caracterizar pela dependéncia do automdvel nas deslocacGes diérias, i.e., normalmente a IES
com uma localizacdo mais periférica, servidas por densas malhas da rede rodoviaria e

desprovidas de uma rede de modos suaves qualificada e uma rede de transportes publicos eficaz,
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contribuem para uma maior utilizacdo do automovel. Este fato tem como consequéncia efeitos

nocivos sobre a qualidade do ar e diminuigdo da vivéncia dos espagos académicos.

Porém, as viagens de e para IES localizadas em ndcleos urbanos sdo, genericamente,
asseguradas por formas de transporte mais sustentaveis e articulados com o sistema de

transportes urbanos (Balsas, 2002).

A grande maioria das deslocacGes em veiculos motorizados envolve liga¢cGes ndo-motorizadas.
Por exemplo, os condutores necessitam de se deslocar a pé dos parques de estacionamento para
0s seus destinos e frequentemente também se deslocam a pé entre destinos proximos. A grande
maioria das deslocacdes em transporte coletivo também envolvem ligacGes ndo-motorizadas,
como tal as condicBes para 0s modos suaves também determina a funcionalidade do servico de
transportes coletivos. Como consequéncia, a melhoria das condigdes de acesso e circulagdo para
0os modos suaves sdo frequentemente um método eficaz para melhorar outros modos de

deslocacdo motorizados, nomeadamente o automovel e o transporte coletivo.

Face aos habitos generalizados da utilizacdo do automdvel nas IES € possivel identificar alguns
dos constrangimentos que afetam grande numero das IES em Portugal que, segundo a literatura
séo frequentemente caracterizados por (Balsas, 2003; Schmidt et al., 2004; Bastos Silva e Silva,
2008; Fiadeiro, 2008; Ferreira, 2011):

e A localizacdo dos espacgos universitarios €, por vezes, servida por infraestruturas
fortemente vocacionadas para o automével, com elevados fluxos de trafego e préatica de
velocidades que reduzem a seguranca dos restantes utilizadores;

e Défice generalizado de infraestruturas que promovam a mobilidade do pedo e a
utilizacdo da bicicleta em condicdes de seguranca com percursos confortaveis e
funcionais. Atualmente, estes sdo caracterizados por situacdes como a auséncia de
passeios, iluminagdo, sinalizacdo, presenca de obstaculos, ou inviabilizados pela
ocupacdo abusiva do automovel;

e Ampla oferta de estacionamento automdvel, sendo a maior parte desprovida de sistemas
de controlo ou pagamento;

o Falta de fiscalizacdo policial eficaz de controlo ao estacionamento abusivo;

e Limitacdes na oferta de transporte coletivo com problemas de compatibilidade de

horéarios e percursos que nem sempre correspondem as necessidades dos utilizadores;
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e Auséncia de cultura local favoravel aos modos suaves;

e Utilizacao do automodvel como elementos de imagem e “status social”;

e Inexisténcia de planos locais e institucionais de gestdo da mobilidade;

e Resisténcia por parte dos decisores locais na ado¢do de medidas de favorecimento dos
modos de transporte alternativos ao automovel,

e Dificuldades de cooperagéo entre os agentes locais de favorecimento de uma mudanca
de paradigma de mobilidade alargada a varios contextos sociais e territoriais;

e Horérios de trabalho pouco flexiveis sobrecarregando as infraestruturas rodoviérias
durante as horas de maior procura (entrada/saida) naqueles espacos;

e Auséncia de investimentos em campanhas de educacdo e subaproveitamento dos
recursos internos no envolvimento em campanhas de marketing para a sensibilizacdo da
comunidade académica;

e A generalidade dos programas curriculares das diferentes areas de ensino nao contempla
matérias sobre praticas, impactos e comportamentos para a sustentabilidade e cidadania

ambiental.

Estas observacGes sdo o ponto de partida para iniciar o trabalho de mudanca cultural em relacéo
amobilidade no acesso a IES. Embora comecem a surgir algumas medidas sobre estas matérias,
os decisores locais ainda nio reconheceram a inevitabilidade de “encarar o automoével como

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

Neste contexto, varios autores defendem que as IES deveriam desempenhar um papel mais
ativo na promoc¢do dos principios da sustentabilidade. Para Madeira (2008), as IES tém a
“responsabilidade moral de se tornarem modelos de sustentabilidade na investigacdo e no
ensino”’, devendo por isso, liderar processos de mudanca de mentalidades, atitudes e disseminar

conhecimentos e valores para a sociedade.

Assim, com o objetivo de contribuir para a sustentabilidade ambiental, melhoria da salde e
bem-estar da populacdo, a IES devem liderar processos de gestdo ambiental e avaliacdo de
impactos, implementando politicas coerentes para o desenvolvimento urbano e promovendo a
incorporagdo dos conceitos de sustentabilidade ambiental nos curriculos e atividades

extracurriculares dos cursos oferecidos nas IES.

Por conseguinte, neste capitulo serdo abordados exemplo de boas praticas no estudo e aplicacao

de conceitos de mobilidade mais sustentavel no acesso a campi universitarios. O objetivo €
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identificar aspetos relevantes que permitem compreender as deslocacgdes para essas instituigoes.
Nesse sentido, procurou-se compreender a dindmica que envolve 0s campi universitarios,
analisar a instituicdo de ensino superior como um PGV, bem como os diferentes tipos de

deslocacGes em campi sustentaveis com enfoque nos condicionantes dos transportes.

2.5 MosBILIDADE EM CAMPI UNIVERSITARIOS

Os campi universitarios caracterizam-se por serem espacos com infraestruturas e equipamentos
destinados a realizacdo de atividades como estudo, trabalho e lazer o que resulta na geracao e
atracdo de um grande numero de viagens, em funcdo da dimensdo dos mesmos. Deste modo,
sdo tradicionalmente classificados como importantes Polos Geradores de Viagens (PVG) de um

determinado territorio.

Portugal & Goldner (2003) e Macedo (2001), mostraram que os locais que mais viagens geram
sdo os Shoppings Centers, os prédios de escritorios, 0s conjuntos habitacionais e as

Universidades.

Segundo Vasconcelos (1984), o conceito de campi universitario remete ao modelo espacial
proposto pelos americanos, que segrega através de limites claramente explicitos e definidos a

cidade do ambiente universitario.

Apesar da segregacdo, cabe ressaltar que, no ambito da modalidade, a universidade sofre
influéncia de sua area limitrofe e vice-versa. Por exemplo, o perfil das viagens da comunidade
académica estd relacionado com a oferta, frequéncia, qualidade, entre outros aspetos
relacionados com o funcionamento do sistema de transporte do meio onde a IES se inserem.
Consequentemente, um Campus Universitario 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 prépria cidade seja de alguma forma afetada.

Na Erro! A origem da referéncia ndo foi encontrada. apresenta-se 0 peso da populacdo
niversitaria em relacdo a populacdo de algumas cidades portuguesas com universidades, sendo
possivel perceber que embora a percentagem varie, valores médios entre 14% e 25%, mostram

a influéncia que as IES podem ter na mobilidade e noutros setores de atividade das cidades.
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Tabela 2 - -Relacdo entre Populacéo residente e Populacdo na Universidade (CRUP,2011;

INE,2011)
Populacédo N° de Alunos, Populacédo
Cidade p. ¢ docentes e ndo . p' , (;
residente universitaria (%)
docentes
Coimbra 143396 34127 24
Lisboa 547773 113148 21
Porto 237591 45156 19
Aveiro 78450 19971 25
Braga 124836 17071 14
Guimardes 52182 7885 15
Evora 56596 11799 21
Acores 35402 5940 17

As experiéncias de Gestdo da Mobilidade aplicada no acesso e em campi universitarios sdo
muito diversas. Porém, apesar dos campi possuirem diferencas na sua morfologia, localizacéo
e oferta do sistema de transportes, importa realcar quais estratégias que as instituicdes vém
adotando para a promocédo de modos de transporte mais sustentaveis e que tipos de programas
estdo a ser implantados.

Em Portugal é possivel encontrar um conjunto de IES que tém vindo a implementar solugdes
de boas praticas de mobilidade sustentavel, que visam a promocao da utilizacdo dos modos

suaves nas deslocacBes casa-universidade.

A fim de se desenvolver e implementar politicas para uma mobilidade mais sustentavel no
acesso ao Campus, em 2009 foi realizado um estudo alargado sobre as principais caracteristicas
de mobilidade praticada no acesso ao campus de Vila Real, da Universidade de Tras-os-Montes
e Alto Douro (UTAD).

Segundo este estudo realizado em 2009, o uso excessivo de veiculos automoveis na deslocacao
para a UTAD, deve-se a um acesso muito facilitado para este modo de transporte (Figura 2),
tendo-se verificado a aplicacdo de politicas de apoio e promogdo dos restantes modos de
transportes, nomeadamente ao modos suaves e transporte publico coletivo de passageiros, que

ndo tém conseguido inverter os padrdes de mobilidade no acesso ao Campus. Por outro lado,
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importa destacar a localizacdo excéntrica em relacéo a cidade de Vila Real, que potencia ainda

mais a utilizacdo de modos motorizados, em particular do automovel privado.

HApé

B Transportes Publicos
Nenhum

W Automovel

H Automovel( a boleia), 17,9%

Bicicleta

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

Um outro caso que merece algum destaque € o projeto BUGA de Aveiro que a Universidade de
Aveiro consegue capitalizar para promover a utilizacdo da bicicleta nas deslocacdes para a

Universidade.

O projeto BUGA esté inserido num plano de mobilidade que procura aumentar o uso das
bicicletas para além das viagens de lazer na cidade. E um servico plblico, disponivel para
residentes e visitantes, no ambito da fortalecer os habitos 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 veiculo alternativo e sustentavel para as viagens diarias

para a Universidade.

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

vendidas a precos simbélicos a alunos da institui¢do para assim promover este modo suave.

Importa realcar que embora seja um projeto do municipio de Aveiro permite promover 0 uso
de modos suaves em detrimento do automovel. Este facto é ainda reforcado pela intencéo deste
municipio prosseguir na criacdo de novas pistas para bicicletas, apoio logistico e

disponibilizag&o dos centros de manutencéo para as bicicletas.

Por outro lado, importa destacar que o projeto Buga — Bicicleta de Utilizacdo Gratuita de

Aveiro, foi implantado no ano de 2000 na cidade de Aveiro, com o langamento de um design
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exclusivo de bicicletas. Este projeto visou e ainda visa, sobretudo, promover habitos de
mobilidade baseada em principios ambientalmente mais sustentaveis, apostar em solucdes que

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

Atualmente, a cidade de Aveiro tem apostado na promocao de alternativas a utilizacdo do
automovel privado com o desenvolvimento de projeto mobilidade que incluem: um servico de
transporte rodoviario urbano “Movebus”, modo de transporte fluvial “Moveria”, o servigo de
transporte em bicicleta “MoveBuga” e servicos complementares, tais como parques de

estacionamento e de mobilidade turistica “Movepark”.

J& num contexto internacional é possivel apresentar o exemplo do modo como uma rede
abrangente e alargada de oferta de transportes pode conduzir a uma reparticdo modal muito

mais sustentavel nas deslocacdes para a universidade como € o caso de Barcelona.

Na regido metropolitana da Barcelona uma em cada trés pessoas se deslocam a pé, em bicicleta
ou utilizam o transporte pablico como modo principal modo de transporte, mesmo assim 75%

das viagens urbanas séo realizadas em veiculos particulares.

A oferta de transportes publicos 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 possivel utilizar o metro, pois existem 2 estacGes 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 distribuicdo dos padrbes de
mobilidade:

e 28,8% dos estudantes viajam de automovel, 6,5% de moto, 53,5% através de transporte
publico, 1,5 % de bicicleta e 9,7 a pé.
e 55% dos professores e funcionarios viajam de automovel, 34% através de transporte

publico, 2% de bicicleta e 9% a pé.

Nos exemplos portugueses e espanhol foi possivel constar que ja existe uma dinamica quer das
universidades, quer das cidades que possibilitam promover padrdes de mobilidade mais
sustentaveis, nomeadamente os modos suaves. Seguidamente, serdo apresentados exemplos de
medidas concretas que duas universidades europeias desenvolveram nas politicas 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 Malasia e China. Esta Universidade incentiva
alunos e funcionarios a utilizar op¢des mais sustentaveis 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- Criacdo do sistema de aluguer de bicicletas para os estudantes (Ucycle)

Os estudantes podem alugar a bicicleta a um custo acessivel. Para além disso, sdo
disponibilizados mapas e orientacGes para o planeamento das rotas. Existe também um sistema
de bicicletas para os funcionarios, onde os mesmos podem alugar em determinadas lojas 0s

equipamentos necessarios 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 balnedrios, como se mostra na Figura 6.

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

3 - Servicos de autocarro gratuito entre os campi, para funcionéarios e alunos

Este servico abrange o transporte de autocarro gratuito entre os campi, para alunos e
funcionarios e de tarifas com desconto para os estudantes que utilizam o transporte publico
noutro tipo de viagens.

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

académica e reduzir os impactos que a Universidade “Roma Tree”, em Italia, tinha sobre a
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cidade, nomeadamente na circulagdo do trafego, esta Universidade em colaboracdo com o
municipio de Roma elaborou, no ano de 2001, um Plano de Mobilidade Sustentavel (PMS).

Este PMS tinha como principais objetivos: a reducéo da frequéncia do automaovel particular em
favor dos transportes publicos; garantir melhores condic6es de circulagdo do transporte publico;
implementar medidas de promogdo de modos ambientalmente mais sustentaveis, como a
bicicleta e veiculos hibridos; e, avaliar a possibilidade da implementacdo de um sistema de

carpooling e carsharing para a comunidade académica.

Os principais resultados obtidos da aplicagdo do PMS foram: uma linha de autocarros (com 40
viagens diarias), facilidades de circulacdo no Metrobus (com oferta de descontos), criacdo e um
sistema de partilha de bicicletas (60 bicicletas dispersas em parques automaticos) de acesso
gratuito e disponibilizacdo de 12 motas elétricas para uso dos funcionarios 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 sustentavel para a area

envolvente a Universidade (RomaTre, 1998).

Para concluir os exemplos de boas praticas apresentam-se o programa Campus Transport
Management — CTM, nos Estados Unidos da América (EUA). Este resulta num conjunto de
planos de acdo voltados para a reducdo de viagens motorizadas para escolas e campus

universitarios.

A solugéo para resolver os problemas de mobilidade focou essencialmente o incentivo ao
transporte publico, através da reducdo das tariférias e viagens ilimitadas.

Segundo CAIPAM (2006), nos EUA, cada vez mais Universidades oferecem passes de
transporte gratuitos ou com grandes descontos para 0s estudantes e, em alguns casos,
funcionarios. Existe também um programa de passes de acesso ilimitado, denominado por
“UPASS”- Unlimited Access Programs - que oferece passes para a utilizacdo do sistema de
transporte publico, sendo os beneficiarios cerca de 825.000 estudantes e pessoal administrativo,

de mais de 50 instituicdes de ensino associadas, entre elas inimeras Universidades.

Os principais objetivos passaram por reduzir as viagens em automaoveis particulares dentro das
Universidades, oferecer melhores op¢bes de transporte, tratar problemas como escassez de
estacionamentos e congestionamentos e atingir metas ambientais. As estratégias implantadas
para atingir estes objetivos foram, CAIPAM (2006):

e Programas de partilha do automovel (carpool e vanpool);
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e Restricdo ao uso do automovel privado, aumentando a tarifa do estacionamento e
oferecendo estacionamento gratuito para carpoolers;

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

e Descontos comerciais em lojas e restaurantes aos utilizadores do UPASS;

e Melhoramento e construcdo de infraestruturas para pedes e ciclistas;

e Alterndncia dos horarios de trabalho dos funcionarios de modo a reduzir os

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

Em suma, é possivel concluir que os campi universitarios sdo parte fundamental na estrutura e
organica de muitas cidades, inclusive me Portugal. Todos os dias, centenas de pessoas com
diferentes valores culturais, habitos e rendimentos frequentam estes espacos. Por outro lado, ha
uma enorme heterogeneidade relativamente aos horarios praticados e formas de mobilidade no
acesso aos campi. Deste modo, segundo a perspetiva de planeamento e gestdo de um sistema
de transportes e mobilidade constituem desafios interessantes para assegurar padroes mais

sustentaveis nas viagens regulares casa-universidade.

Os problemas que estdo habitualmente associados a mobilidade no acesso a um campus
universitario estdo relacionados com a utilizacdo de veiculos motorizados, nomeadamente o
automovel privado, que tem como consequéncias na capacidade das infraestruturas,

indisponibilidade de estacionamento, invasdo das areas dos pedes e elevados niveis de poluicéo.

Por isso, de forma a reverter este estado atual dos padrdes de mobilidade no acesso a maioria
dos Campi Universitarios, nomeadamente em Portugal, é necessario implementar estratégias de
gestdo de mobilidade que visem a mudanca para os modos de transporte ambientalmente mais
sustentaveis, como bicicleta ou andar a pé, para a utilizacédo dos transportes publicos e para uma

melhor racionalizacdo do espaco publico.
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3  MOoBILIDADE NOS CAMPI DA UMINHO: MODELO DE AVALIACAO

Neste capitulo sera apresentada uma metodologia que permita realizar a avaliagdo do impacto
socioeconémico na salde da populagdo de um campus universitario em funcdo dos padrdes de

mobilidade no acesso aos campi universitarios.



3.1 METODOLOGIA

A populacdo de um campus universitario embora jovem podera apresentar problemas de
excesso de peso, que poderdo estar relacionado com a forma como esta se desloca até ao
Campus, sobretudo nas desloca¢Ges pendulares casa-universidade. Deste modo, torna-se
necessario avaliar o impacto social, ao nivel da saude, da utilizacdo dos diferentes modos de
transporte, i.e., se existe uma relacéo entre os problemas de obesidade e excesso de peso, através
da avaliacdo do Indice de Massa Corporal - IMC, com os modos de transporte, e qual a
prevaléncia destas relacfes com a idade, o sexo e até a localizacdo geogréafica dos campus.

Por outro lado, é reconhecido que a avaliagdo econdmica tradicional de projetos associados a
promocdo dos modos suaves (ativos) de transporte (andar a pé e de bicicleta) centra-se na
realizacdo de avaliacdes custo-beneficio, geralmente associadas ao planeamento e a construcao
de infraestruturas ciclaveis e pedonais. Contudo, segundo Ribeiro et al. (2012) e Arsénio &
Ribeiro (2015) a avaliacdo dos beneficios ndo comtempla os beneficios para saude, que

representam valores significativos que ndo podem ser desprezados neste tipo de avaliacgdo.

Assim, para avaliar o impacto econdmico na saude relacionada com os habitos (padrdes de
mobilidade) associados as deslocagdes casa-universidade de uma populacdo universitéria sera
utilizada a ferramenta HEAT —“Health Economic Assesment Tool” para valores médios de

referéncia dessa populacao.

Com as duas avaliagdes pretende demonstrar-se que a promocao da utilizacdo dos modos suaves
deve ser o principal caminho a seguir pelas entidades responsaveis pela gestdo da mobilidade
dos Campi e, se possivel, dos Municipios. Uma vez que para além, da tradicional tentativa de
se atingir padrdes de mobilidade mais sustentaveis pela transferéncia modal do carro para os
modos suaves e utilizagdo do transporte coletivo, neste trabalho mostra-se uma nova perspetiva
que assenta numa orientacdo ainda mais focada na promoc¢do dos modos suaves, sobretudo
quando a avaliacdo se centra em questdes de qualidade de vida referentes a salde das

populagdes.

Por conseguinte, na
Tabela 3 apresenta-se um esquema do processo metodologico proposto para avaliar a
componente social e econdmica do impacto da mobilidade na saude da populacdo de um

campus universitario em funcdo dos padrdes de mobilidade no acesso a esses campi.



Tabela 3 - Esquema da metodologia adotada. [Fonte: Execucédo Prépria]

Problematica Populacdo
Mobilidade sustentavel/salde Comunidade académica da

Universidade do Minho

Recolha de informacéo de base

Analise do inquérito realizado no ano letivo 2013-2014.

Estudo e selecdo das perguntas referentes ao tema em estudo.

Andlise dos Dados (Ferramentas de avaliacdo)

Anélise Econémica Andlise Social

Aplicacdo do HEAT Aplicacéo do SPSS

Apresentacdo e Anéalise dos Resultados

Avaliacdo dos resultados obtidos nas duas analises e comparacdo entre os Campus,
no caso da Universidade ter varios Campi.

Incentivo ao uso dos modos suaves/ Mudanga de mentalidades

Importa realcar que a aplicacdo do modelo de avalia¢do proposto depende muito da qualidade
da informacdo recolhida, ou existente. Desta forma, o processo de recolha de informacéo obriga

a realizacdo 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 avaliacdo do nivel de sustentabilidade dos padrbes de mobilidade que se
estabelecem na populacdo, ou em diferentes grupos de utilizadores como séo os estudantes,

funcionarios e docentes que frequentam um Campus Universitario.

Os inquéritos estatisticos sdo utilizados de forma a recolher a informacdo quantitativa e
qualitativa necessaria de acordo com o objetivo do estudo, ou avaliacdo que se pretenda realizar
em diversos dominios do conhecimento, i.e. em varios campos de aplicacdo. Estes podem
incidir sobre opinides ou informagdes factuais, mas todos envolvem a organizagdo de um
determinado conjunto de perguntas logicas e estruturadas, de acordo com o tipo de individuos
alvo. Apesar de ser um metodo de recolha de informacao eficaz, apresenta um conjunto de

vantagens e desvantagens, que se apresentam no esquema da Figura 8.
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Vantagens Desvantagens

_Sao uma forma eficiente de recolher || Dependem da motivagao. honestidade
=l informacio para um grande ninnero de e capacidade de reposta dos sujeitos,
inqueridos.
Podem ser usadas técnicas estatisticas para | |- NFO >a0 ﬂP"OPl‘{‘?dF’_S para i:smdar
=|  determinar a validade, a fiabilidade ¢ a CIOIICNOS SOCIAIS COMPIEX0s.

significancia estatistica:

Se a amostra ndo for representativa da
Sao flexiveis no sentido em que pode ser populagdo entdo as cracteristicas da
recolhida uma grande variedade de populacio podem ser inferidas
informacao:

|| Podem ser usados para estudar atitudes,
valores. crengas e comportamentos passados:

Relativamente faceis de administrar;

Nio hd um gasto de tempo e dinheiro em
questdes tangenciais.

Figura 7 - Vantagens e desvantagens na utilizacdo de um Inquérito. [Fonte: PSE, 2011]

A estrutura de um inquérito deve refletir uma estratégia e os objetivos que se pretendem atingir
com a realizacdo do mesmo, com a definicdo de grupos de questbes associadas aos individuos

e aos temas em analise.

No ambito da realizacdo de um inquérito a mobilidade onde se pretendem conhecer os padrdes
de mobilidade e comportamentos associados aos diferentes tipos de utilizadores de um Campus
Universitério, entendeu-se que a organizacdo desse inquérito deve ter pelo menos em cinco
grupos de questdes essenciais, tais como: dados de entrada pessoais, carateristicas de percurso,
identificacdo os modos de transporte utilizados de acordo com a frequéncia de utilizacdo,
avaliacdo de potenciais alteracGes comportamentais através da avaliacdo da possibilidade de
mudanca de modo transporte e possiveis solucBes através da identificacdo de politicas e

apresentacao de sugestdes, como é possivel observar no esquema proposto na Figura 9.
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Inquérito a
Mobilidade no
Acesso aos Campi
Universitarios

Dados Pessoais Carateriticas do Padrdes de Mudanca Suges’t.oes
Percurso Mobilidade de Modo e Politicas
Porque
Carateristicas Onde néoqusa
- Reside?Distancia? Modo Primario
do Utilizador Tempo? outro
por Modo?
Vinculo a
. . Modo Secundario
Universidade

Figura 8 - Organizacédo simplificada do Inquérito a Mobilidade no acesso aos Campi. [Fonte:
Execucdo Propria]

Das vérias questdes que podem ser encontradas no modelo de inquérito a mobilidade proposto
na Figura 8, para o levantamento de informacéo necessaria para realizar a aplicacdo do modelo
de avaliacdo de impactos proposto nesta dissertacdo, importa realcar que ndo é necessario tratar
toda a informacédo do inquérito. Assim para este estudo, importa destacar que sera necessario

conhecer para cada individuo o seguinte conjunto de variaveis:

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

- Grupo “caracteristicas do percurso” : origem, tempo e distdncia média do percurso

- Grupo “padrdes de mobilidade”: modo de transporte primario, ou principal

- Grupo “Mudanga de Modo™: identificar os motivos porque nao andam a pé ou de bicicleta.

Deste modo, tendo por base a realizacdo do inquérito, de acordo modelo proposto (metodologia)
segue-se a fase de planeamento e preparacdo dos dados obtidos no inquérito a mobilidade para
tratamento estatistico, recorrendo a um software tipo SPSS “Social Package for Social

Sciences”.

Na fase de tratamento de dados o principal objetivo é extrair informacdo Util dos dados

recolhidos para suporte ao processo de tomada de decisdo. Qualquer informacéao obtida tem um
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valor intrinseco. Existem inimeros procedimentos estatisticos para a analise de dados,

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

No estudo de caso, e recorrendo ao SPSS, serdo feitas analises aos individuos relacionando o
principal modo de transporte com o indice de massa corporal e a distancia a que cada individuo
se encontra dos Campi. Estas analises tém como principal objetivo é verificar se o indice de
massa corporal (IMC) de cada individuo esta diretamente relacionado com modo de transporte
adotado. Caso esta relacdo exista sera necessario analisar nas respostas do inquérito para a
utilizacdo desses modos de transporte e, deste modo, apresentar medidas para mudar os habitos
de transporte da populagdo desse Campus.

Na anélise econdmica dos beneficios para a salde ira ser utilizado o modelo de avaliacdo
econdmica HEAT, modelo este descrito no quinto capitulo. Nesta segunda analise os objetivos
passam por avaliar em termos econémicos as vantagens do modo clicavel e pedonal para a
saude, possibilitando a realizacdo de estudos comparativos entre Campi Universitarios, assim
como a realizacao de analises econdémicas a longo-prazo, que serdo aplicadas no estudo de caso
da UMinho.
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4 MODELO DE AVALIACAO ECONOMICA DOS BENEFICIOS NA SAUDE

ASSOCIADOS AOS MODOS PEDONAL E CICLAVEL -HEAT

Neste capitulo sera apresentado um modelo de avaliagcdo econémica para a estimacdo dos
beneficios na satde que podem decorrer da utilizacdo regular dos modos pedonal e clicavel, o

modelo HEAT - Health Economic Assesment Tool.
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4.1 HEAT - HEALTH ECONOMIC ASSESMENT TOOL

H& muitos beneficios econdmicos, bem como beneficios sociais para caminhada que
normalmente ndo sao discutidos, nem tidos em conta na avaliacdo tradicional de projetos
(Ribeiro et al., 2011).

O custo de caminhar é nulo e de andar de bicicleta também € muito baixo, contudo é possivel
retirar, rapidamente beneficios econémicos da sua utilizagdo, i.e. se qualquer pessoa decidir
deixar o carro durante um ano e andar a pé, estd a economizar muitos milhares de euros por

ano, sobretudo porque o preco dos combustiveis esta cada vez mais alto.

Para além disso, os modos ativos s6 dependem do esforco fisico dos individuos e ndo de outro
tipo de energia, e como ndo tém motor, é possivel concluir que ndo tém quaisquer emissdes de

poluentes locais.

A inatividade fisica é um importante problema de salde publica na maioria das regides do
mundo, sendo pouco provavel que a sua resolucdo passe pela adocdo unicamente das
abordagens classicas de clinica geral ou especializada. A promocao do transporte ativo (andar
de bicicleta e a pé) para atividade fisica diaria é uma relacdo win-win, uma vez que promove a
salde e, simultaneamente, tem efeitos ambientais positivos, principalmente se andar a pé e de

bicicleta substituirem as viagens de carro.

Por outro lado, a utilizacdo dos modos ativos também pode ser mais facilmente integrada na
agenda de pessoas muito ocupadas, que colmate a falta de tempo para realizar exercicio. Estas
formas de atividade fisica sdo, também, mais viaveis para os grupos da populacdo para quem o
desporto ndo € viavel por limitacBes fisicas ou ndo é uma atividade de lazer acessivel

econdmica, social ou cultural.

Existe um grande potencial para a realizagdo de viagens em modos ativos em meios urbanos,
uma vez que a maioria das principais deslocacdes, para um grande grupo de pessoas, sdo curtas
e passiveis de serem realizadas a pé ou de bicicleta. No entanto, isso requer maior comunicagao
e interligacdo de area relacionadas com a gestdo dos transportes e o planeamento urbano, cujas
politicas séo as principais for¢as motrizes em fornecer condi¢des adequadas para tais mudancas

comportamentais.



A fim de contrariar esta situagdo foi desenvolvido pela Organizacdo Mundial de Saude (OMS,
2011) uma ferramenta de avaliagdo dos beneficios econémicos associados com a salde para 0s
dois modos ativos de transporte, designada por HEAT (Health Economic Assesment Tool), em
cooperacdo 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 avaliacdo econdémica dos beneficios
para a saude de andar a pé ou de bicicleta através da estimativa do valor da reducdo da

mortalidade, conforme o esquema da Figura 9.

Volume of walking/cycling per person
duration/distance/trips/steps
(entered by user)

!

Protective benefit (reduction in mortality as a result of walking/cycling) =

(T—RR*)*( Volume of walking/cycling )

Reference volume r::1‘1|-~ura.|IIs;inu;;.-"u:::.l't::linu;;["r

!

Population that stands to benefit
{entered by user or calculated
from return journeys)

¢

General parameters
Intervention effect, build-up period, mortality
rate, time frame (changeable default values)

tRR = relative risk of death in
underlying studies (walking:
0.89 and cycling: 0.90 {20)).

. - Molume of cycling per
person calculated based
hd on 100 minutes per week
i
_ ] _ for 52 weeks per yaar at an
Estimate of economic savings estimated speed of 14 kmy/
using V5L hour. Valume of walking
ichangeable default value) based on 168 minutes per
\ J week at 4.8 krn/hour,

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

alteragOes:

- 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 referéncia associado ao modo ciclavel por pessoa € calculado numa base de 100

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

- volume de referéncia 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 € que esta ferramenta apresenta algumas limitacdes,
nomeadamente em termos de idades consideradas e s6 pode ser aplicado a grupo populacional
e nunca a um sé individuo. Assim, sé considera populac¢des adultas, no caso dos pedes para um
intervalo aceitavel de 20 a 74 anos e no caso da utilizacdo a bicicleta considera um intervalo de
20 a 64 anos. Este modelo ndo deve ser aplicado a populagfes muito jovens ou a pessoas mais
velhas ja que a evidéncia disponivel ndo foi suficiente para definir o risco relativo para estes

grupos etarios.

4.1.1 Aplicabilidade da ferramenta HEAT

A ferramenta HEAT calcula o beneficio econdémico associado a reducdo da mortalidade média
dos grupos em andlise como resultado da utilizacdo dos modos ativos de transporte (andar a pé

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

e No planeamento de uma nova infraestrutura clicavel e pedonal, podendo ajudar a
identificar qual o melhor investimento custo/beneficio.

e Servir de base a avaliacdes econémicas e do impacto potencial para a saude.

e Fornecer uma estimativa dos beneficios econdmicos associados ao aumento da
atividade fisica associada aos modos pedonal e clicavel.

e Mostrar as consequéncias econdmicas relacionadas com uma futura alteracdo na

realizacdo de atividade fisica.
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Em suma, o modelo ird permitir responder a seguinte pergunta: Se X pessoas viajarem de
bicicleta, ou a pé, durante Y minutos na maioria dos dias, qual € o valor econdmico dos
beneficios para a saude que decorrem da reducédo da mortalidade devido a variacdo da

sua atividade fisica?

4.1.2 Principios gerais do modelo subjacente ao HEAT

Esta ferramenta pode ser utilizada por um conjunto muito vasto de profissionais, desde
planeadores de transportes, engenheiros de trafego, outras pessoas com interesse na tematica
dos transportes, nomeadamente na area da mobilidade ativa, até economistas, profissionais de
salde passando por especialistas em atividade fisica e salde.

O HEAT apresenta uma estimativa dos beneficios econémicos associados a uma utilizacéo
regular dos modos pedonal e clicavel, sendo que os incrementos regulares da atividade fisica
estdo associados a uma reducdo 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, ja que este é o ritmo é suficiente para produzir um
gasto de energia que se traduz em beneficios diretos para a salde das pessoas, de acordo com

os estudos que fundamentam o modelo do HEAT.

Em relacdo as deslocagdes em bicicleta ndo é recomendado um ritmo minimo, uma vez que
mesmo para velocidades baixas de circulacdo ja se verifica a ocorréncia beneficios para a saude,

nomeadamente em termos de reducdo a taxa de mortalidade.

Importa realcar que os estudos epidemioldgicos que sustentam o modelo HEAT se referem a
grupos de populacdo em geral, com comportamentos ditos “normais”, i.e. populagdo que ndo
apresenta niveis de atividade fisica muito elevados. Assim, a ferramenta HEAT nédo deve ser
aplicada a grupos de pessoas com elevado indice de atividade fisica, uma vez que os estudos
sobre os beneficios da atividade fisica na reducdo da mortalidade prematura foram realizados

na populagéo em geral e ndo em grupos particulares.
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4.1.3 Funcionamento do programa HEAT

A aplicacdo do HEAT pode ser realizada em avaliacGes para situagdes pontuais no tempo e

situagdes que correspondem a cenarios antes e depois de uma intervencdo planeada.

A primeira opcdo € habitualmente utilizada para avaliar uma situagdo atual, como seja 0s
beneficios econdmicos associados aos niveis atuais de caminhar e andar de bicicleta na cidade.
A segunda opc¢do é usada para avaliar o impacto de uma intervencdo ou cenarios hipotéticos,
sendo necessario que existam dados sobre a situagdo “antes” e “apds” determinada intervencéo,

para que a ferramenta integre a diferenca nos niveis de utilizagdo dos modos em analise.

O HEAT usa os riscos relativos e aplica-os aos indicadores associados a andar de bicicleta ou
a pé, assumindo uma relacéo 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
utilizacdo regular da bicicleta, que corresponde a um cenéario base de 100 minutos por semana,

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

Deste modo os ciclistas habituais usufruem de uma reducdo de 10% (100 — 92), ou seja, tem
menos 10% de probabilidade de morrer de qualquer causa em compara¢do com 0s “ndo-
ciclistas”. Caso se introduza um volume equivalente a 29 horas por ano (ou seja, trés vezes
menos), 0s beneficios situam-se nos 3%. No caso de se optar por abordagem onde o tempo de
deslocacdo em bicicletas € o dobro do inicial, mais concretamente 174 horas, conclui-se assim

que existe um beneficio de 20%, ligeiramente menos que o dobro do beneficio de referéncia.

Para evitar a existéncia de valores inflacionados na extremidade superior, foi limitado o valor
da reducdo do risco. Com base em estudos disponiveis considerou-se uma reducdo maxima de

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

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 numero de pessoas que se deslocam de bicicleta ou a pé existem varias
formas, como inquéritos aos utilizadores de um certo percurso, inquéritos realizados a uma
mostra da populacdo em estudo, contagens de trafego, bem como o uso de estimativas atraves

da elaboracdo de cenérios e outras técnicas de planeamento.
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Ja a afericdo do tempo médio das viagens de bicicleta e a pé pode ser obtido através da
determinacéo da:

e Duracdo (tempo médio por pessoa, por exemplo 30 minutos a andar em média por dia),
que € a entrada mais direta de dados;

e Distancia (distancia média percorrida por pessoa, e.g.10 km em média por dia);

e Viagens (nimero médio de deslocagdes por pessoa ou o total observado em toda a
populacéo, e.g. 250 passeios de bicicleta por ano);

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

4.2 UTILIZACAO E RESULTADOS DA FERRAMENTA HEAT

A ferramenta HEAT apresenta um menu referente a entrada de dados, mais propriamente
dezasseis questdes no total, como se pode observar na Figura 10. A medida que os dados v&o
sendo inserido é produzido um gréfico de fluxo de respostas as perguntas (itens) que ajuda 0s

utilizadores a verificar em que parte se encontra o processo de avaliacao.
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population undsar study. The results should not b misunderstood to represant indhvidual risk reductions. Aleo note that
the WEL not asslgn a valua to the Iifs of onsa particular pareon but refers to an avarags valua of a “statietical Iife”™.

it Is imiportant to remambar that many of the varlables uesd within this HEAT calculation are estimatss and therefors
llabda to some dagres of amor.

¥iou ars reminded thal the HEAT tools prowids wou 'With an approxdmation of the kewed of haaitn bensfis. To get a better sanes for

the posslbls rangs of the resutte. you ars strongly advissd to rerun the modsl, sntering slightly differsnt values for
warlables whars you have provided a “best guass™, such as antaring high and low sstimates for such variablas.

= ==l =]

S0 alen

»  Mors Information on bulld up-tims for benefits

= Mors Information on the relativs risk setimats

= ‘Wiorkd Heatth Organization,
Fsglanal Offics for Europs, 2014

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 estd a analisar 0 modo
pedonal ou o ciclavel, embora presentem uma estrutura de questbes semelhante existem

algumas diferengas.

O programa € bastante intuitivo e a resposta as questdes € apoiada por uma breve descri¢cdo dos
itens avaliados, sendo apresentado para muitas variaveis valores de referéncia, permitindo desta

forma uma utilizagdo por parte de profissionais que ndo sejam especialistas da area.

Os principais resultados da aplicacdo a ferramenta HEAT sdo uma estimativa dos seguintes

fatores:
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Beneficio maximo anual (“Maximum Annual Benefit”): € o valor total dos beneficios
para a saude que decorrem da reducdo da mortalidade, devido ao incremento da
atividade de caminhada ou de deslocacéo em bicicleta introduzida pelo utilizador.
Beneficio anual médio (“Mean Annual Benefit”): ¢ a saida chave do modelo, sendo que
0 beneficio m&ximo anual é ajustado através de trés fatores principais: estimativa do
periodo de tempo para a ocorréncia dos beneficios na saude (por defeito o valor é de 5
anos), o periodo de evolucéo dos niveis de deslocacédo a pé ou em bicicleta e, por ultimo,
o valor atual liquido do beneficio médio anual (por defeito a taxa de desconto é de 5%).
Valor atual liquido do beneficio médio anual: é o valor médio do beneficio anual futuro
atualizado para o presente.

Racio beneficio-custo: é o quociente entre o beneficio total alcancado com o aumento
da utilizacdo dos modos suaves e 0 custo das acBes propostas. Este é um dos indicadores

mais utilizados em estudos de viabilidade econémica.
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5 [ESTUDO DE CASO

Neste capitulo sera tratado o estudo de caso da dissertacdo, relativo a avaliacdo do nivel de
sustentabilidade da mobilidade no acesso aos Campi da Universidade do Minho, bem como a
satde dos utilizadores tendo por base uma analise estatistica onde se relacionam os modos de
transporte primarios e a distancia com o indice de massa corporal.

Numa primeira fase sera realizada uma pequena caraterizacéo geral dos Campi em relacéo
aos orgaos e instituicdes da UMinho bem como alguns dados e nimeros necessarios para a
realizacdo da avaliacdo proposta nesta dissertacao.

Para caracterizar a mobilidade no acesso aos Campi serdo apresentados o0s principais
resultados da analise dos inquéritos, que foram introduzidos e tratados no SPSS.

Por ultimo a aplicacdo da ferramenta HEAT da OMS para estimar os beneficios econémicos
para a saude associados a mobilidade suave, incluindo a consideracao de diferentes cenarios
definidos para obter as relac6es beneficio-custo associados a mudanca de mentalidades
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5.1 ANALISE DA RELAGCAO ENTRE SAUDE E MOBILIDADE NO CAMPUS DE AZUREM DA
UMINHO

A Universidade do Minho foi fundada em 1973 e possui dois Campus, um em Gualtar (Braga)
e outro em Azurém (Guimardes), recebendo os seus primeiros estudantes em 1975/76. Os
Campi desfrutam de uma area 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 classica. Apresentam trés pavilhdes desportivos, trés cantinas,

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

Para além destes servicos, estdo a disponibilidade dos alunos quatro residéncias universitarias
e todas as condi¢cdes necessarias tal como internet wireless de banda larga, salas de refeicdes,

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

Ao todo a Universidade do Minho € constituida por 8 escolas: Escola de Arquitetura; Ciéncias;
Ciéncias de Saude; Direito; Economia e Gestdo; Engenharia; Psicologia; Superior de

Enfermagem; Ciéncias Sociais; Instituto de Educacéo; eLetras e Ciéncias Humanas.

5.1.1 Software Estatistico - SPSS

Na analise estatistica 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 utilizacdo global desde entdo. Desde 1994 é representado em Portugal pela PSE-

Produtos e Servicos de Estatistica.

O software SPSS € um sistema que permite organizar dados e executar analises estatisticas.
Tem um ambiente grafico muito apelativo com o qual, para a maioria das anélises a efetuar,
basta a selecdo das respetivas op¢fes em menus e caixas de didlogos (Laureano e Botelho,
2010).

A utilizag&o do software SPSS apresenta varias vantagens:

e Flexibilidade para diferentes naturezas de variaveis;



e Facilidade de utilizacdo, sendo um programa muito amigavel, com diversos niveis de
complexidade, de acordo com as necessidades dos seus utilizadores;

e Participacdo em todo o processo analitico, desde o planeamento até a recolha de dados
para a analise, possibilitando a elaboracéo de relatorios, quer pelo proprio programa,

quer por uma articulagcdo 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 constituido por 258 perguntas, contudo cada pessoa sé responde a 100 perguntas,
isto porque, existem varios caminhos possiveis no inquérito (Anexo A). Neste trabalho apenas

seré analisada uma vertente do inquerito.

O inqueérito foi realizado no ano letivo 2013-2014 e o universo eram todos os alunos e docentes

da Universidade do Minho.

O ndmero de questionarios obtidos foi de 1485, contudo apenas foram considerados validos
1108 questionarios dado que os restantes ndo se encontram finalizados. No entanto, apenas 17
destes questionarios eram respondidos por docentes e também ndo foram analisados por

representarem uma pequena parte da amostra.

Do total dos inquéritos validos, 374 foram respondidos por alunos do Campus de Azuréme 717

por alunos do Campus de Gualtar.

Os dados foram alvo de tratamento estatistico tendo sido aplicadas metodologias estatisticas na

area da Inferéncia Estatistica.

Estes dados permitiram recolher um amplo conjunto de varidveis com as quais se procurou
responder aos objetivos do estudo de caso. Deste modo, para facilitar a apresentagdo e analise

dos dados inicia-se com uma descricdo das variaveis em estudo.

Relativamente as variaveis identificadas nos dados biogréaficos dos sujeitos, para além das
habituais (idade, género), recolheu-se informacgdo do peso, altura, distancia percorrida até a
Universidade do Minho e modo de transporte primario. O indice de massa corporal foi
calculado através do peso e altura do individuo.
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5.1.3

Descricao das variaveis de estudo

As variaveis podem ser:

Quialitativas ou categoricas quando assumem um conjunto de categorias que, mesmo
sendo representadas por nimeros, ndo tem significado transforma-las atraves de
operacdes usuais tais como somas ou subtraces. Por exemplo, 0 sexo de uma pessoa,
feminino ou masculino, pode ser codificado por 0 ou 1 respetivamente. Um outro
exemplo de uma variavel qualitativa pode ser o grau de satisfagdo relativamente a um
servigo 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 ndo fazer sentido soma-las ou subtrai-las, faz todo o sentido
ordené-las. No primeiro exemplo, do sexo das pessoas, diz-se que o atributo se regista
numa escala nominal. J& no segundo exemplo, do grau de satisfacdo, 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 variaveis discretas quando
tomam valores inteiros e associam-se a processos de contagem (exemplo: n° de filhos
por familia) e em variaveis continuas quando podem tomar infinitos valores dentro de

um intervalo (exemplo: idade, peso, altura).

Varidveis quantitativas

As variaveis quantitativas permitem uma descricdo em termos de média, mediana, moda,

quartis e desvio padrdo. Valores apresentados mais a frente.
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Altura: Altura de cada sujeito representada em metros.

Peso: Peso de cada sujeito, representado em quilogramas.

Distancia: Distancia percorrida por cada sujeito da morada até a cada um dos campi,
representada em quilémetros.

I.M.C: indice de massa corporal calculado do seguinte modo.

Peso
Altura?



Varidveis qualitativas

e Género: Geénero de cada sujeito: 1- Masculino 2- Feminino;

e Idade: Idade de cada sujeito categorizada em: O - alunos que ndo 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;

e Campus: Polo onde os alunos estudam. Neste caso toma o valor: 1 — Campus de
Azurém; 2 — Campus de Gualtar;

e M.T.P: Modo de transporte principal que o aluno utiliza, varidvel que assume 0s
valores: 0 - sujeitos que ndo 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;

e Avariavel I.M.C foi categorizada numa nova variavel: Class.l.M.C.

e Class.I.M.C: Indice de Massa Corporal categorizado em: 0 — sujeitos que nao
indicaram o peso ou altura; 1 — Magreza (valores de 1.M.C inferiores a 18,5); 2 —
Peso Normal (valores de 1.M.C entrel8,5 e 24,9); 3 — Excesso de Peso/Obesidade
(valores de 1.M.C entre 25,0 e 34,9).

5.1.4 Testes ndo Paramétricos

Os métodos paramétricos, univariados e multivariados, obrigam muitas vezes a que sejam
assumidos erroneamente pressupostos, que ao nao serem verificados, implicam graves erros na

analise e conclusoes

Os testes ndo paramétricos constituem uma excelente alternativa aos testes paramétricos sempre
que para estes ndo sejam verificadas as condi¢fes de aplicabilidade dos testes paramétricos,
nomeadamente, a normalidade da variavel em estudo e a homogeneidade das variancias entre

0S grupos.

As técnicas de Inferéncia Estatistica ndo Paramétrica surgem neste contexto, com o sentido de
procurar colmatar problematicas com dificil resolucdo no campo da Estatistica Paramétrica,
tendo neste trabalho constituido uma metodologia essencial, dadas as caracteristicas inerentes

a amostra observada.
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Os testes ndo paramétricos sao também conhecidos por distribution-free tests, ou seja, testes

que ndo necessitam do conhecimento prévio da distribui¢do da variavel em estudo.

Num procedimento ndo paramétrico, 0 Unico pressuposto importante que é usualmente

necessario é o da independéncia das observagoes.

Vantagens dos testes ndo parametricos:

Se a dimensdo da amostra é muito pequena, pode ndo haver alternativa sendo o recurso
a testes ndo paramétricos, a ndo ser que a distribuicdo exata da populacdo seja
conhecida.

Os testes ndo paramétricos requerem usualmente poucos pressupostos acerca dos dados
e podem ser mais relevantes para uma determinada situacao pratica.

Estdo disponiveis testes ndo paramétricos para analisar dados medidos apenas numa
escala ordinal. Para este tipo de dados os testes paramétricos ndo se podem aplicar.
Existem testes ndo paramétricos para dados categorizados, ou seja, que sdo medidos
numa escala nominal. Nenhuma técnica paramétrica se aplica a tais dados.

Existem testes ndo paramétricos adequados para amostras provenientes de diversas

populacdes.

Desvantagens dos testes ndo paramétricos:

Se todos os pressupostos de um modelo estatistico paramétrico forem satisfeitos e as
hipbteses de interesse puderem ser testadas usando testes paramétricos, estes gozarao
de preferéncia sobre testes ndo paramétricos por serem mais potentes.

Ao contrério dos testes paramétricos que tém sido sistematizados de tal modo que testes
diferentes s&o simplesmente uma variagdo de um tema central, os testes néo

paramétricos sao alicercados em propriedades empiricas.

Nesta andlise estatistica serdo usados alguns testes ndo paramétricos, como se pode ver na tabela

que se segue.
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Tabela 4 — Testes ndo paramétricos usados

Teste

Teste Shapiro-Wilk:

Uma condigdo necessaria para se aplicar os testes de hipoteses
paramétricos é a normalidade dos dados. O pressuposto da
Normalidade dos dados foi avaliado recorrendo ao teste de Shapiro-
Wilk.

Teste do Qui-quadrado para a independéncia:

O teste de independéncia Qui-quadrado permite estudar a
associacdo entre duas variaveis, tendo por base uma disposicéo dos
dados de acordo com uma tabela de contingéncia. Uma tabela de
contingéncia resulta de uma classificacdo, segundo dois itens
diferentes, de um mesmo grupo de individuos.

Teste de Mann-Whitney:

O teste de Mann-Whitney é um teste ndo paramétrico que permite
avaliar se as medidas de localizagdo de duas populag¢des continuas,
com a mesma forma, se localizam no mesmo ponto. E um teste
alternativo ao teste t para duas amostras independentes. Enquanto
0 teste t compara as médias de duas amostras independentes, o teste
de Mann-Whitney compara uma medida central de localizagéo das
duas amostras, como forma de detetar diferencas entre as duas
populacdes correspondentes. As vantagens do teste de Mann-
Whitney séo ndo exigir o pressuposto da normalidade, podendo ser
aplicado para amostras pequenas e em variaveis de escala ordinal.
Em vez de se basear em parametros da distribuicdo como o valor
médio e a variancia, o teste de Mann-Whitney baseia-se nas
ordenac0es da variavel

Teste de Kruskal — Wallis:

O teste Kruskal- Wallis é aplicado quando se pretende avaliar
se as medidas de localizacao de g populagfes continuas, com
a mesma forma se localizam no mesmo ponto. E por isso uma
extensdo do teste de Mann-Whitney.

Este teste constitui uma alternativa ao teste ANOVA (Analise
Variancia) quando ndo se verificam 0s pressupostos da
ANOVA.

Hipoteses a testar

Ho: Os dados seguem uma
distribuicdo normal

H1:0s dados seguem uma outra
distribuicao.

Ho: As duas varidveis sdo
independentes
Hi: As duas variaveis ndo sdo

independentes

Ho: As duas amostras séo
provenientes de populages com
a mesma distribuico.

Hi: As duas amostras séo
provenientes de populages com

distribuigdo diferentes

Ho: As g amostras sao
provenientes de populages com
a mesma distribuicéo.

Hi:tAs ¢

provenientes de populagoes com

amostras sdo

distribuicdo diferente.

55



Caso se conclua que existe pelo menos um grupo em que a distribuicdo difere
significativamente das distribuicOes restantes pretende-se identificar qual ou quais s&o os
grupos. Para isso € necessario proceder ao teste de comparacdo multipla e recorreu-se ao teste

ndo paramétrico HSD de Tukey.

5.1.5 Analise dos resultados

Analise exploratoria dos dados Campus de Azurém

O objetivo da anélise exploratéria dos dados é organizar, resumir e apresentar os dados, do
Campus de Azurém, de tal forma que possam ser interpretados de acordo com o0s objetivos da

pesquisa e o tipo de variavel.

e Andlise descritiva

Tabela 5- Analise descritiva da variavel Peso

Peso = N°de Obs. Ausentes Meédia Desvio Padrdo Minimo Maximo = 1°Quartil Mediana = 2°Quartil
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- Analise descritiva da variavel Altura

Altura  N°de Obs. Ausentes = Média Desvio Padrdo Minimo = Maximo 1°Quartil  Mediana = 2°Quartil

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- Analise descritiva da variavel 1.M.C

ILM.C | N°de Obs. Ausentes Meédia Desvio Padrdo = Minimo = Maximo = 1°Quartil = Mediana = 2°Quartil

Alunos 341 33 23,44 3,31 18,17 35,32 20,96 2311 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 0s 18,17kg e 35,32kg.

Tabela 8- Analise descritiva da variavel Distancia

Distancia = N°de Obs. = Ausentes Média Desvio Padrdo = Minimo Maximo 1°Quartil = Mediana = 2°Quartil
Alunos 266 0 21,60 22,49 0,23 192,00 3,80 21,10 28,70

A Distancia média percorrida pelos alunos no campus de Azurém é aproximadamente 21,60km,

com valores de distancia minima de 0,23km e maximos de 192km.

e Tabelas de Frequéncias

Tabela 9 - Numero e respetiva Gréfico 6- Numero de alunos inquiridos
percentagem de respostas por Género por Género
Género Frequéncia =~ Frequéncia 250
Absoluta Relativa b
o 200
(*) g 150
Masculino 205 54,8 é
— 100
Feminino 167 447 2
©
Ausentes 2 0,5 g 90
Total 374 100 0
Masculino Feminino
Género

Dos 374 alunos inquiridos no Campus de Azurém, 205 sdo do sexo masculino o que

corresponde 54,8% e 167 sdo do sexo feminino 44,7% (Tabela 9).
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Tabela 10- Numero e respetiva Gréfico 7- Numero de alunos inquiridos por

percentager‘r'\1/| d_(F IrDespostaS por MTP.
M.T.P Frequéncia | Frequéncia
Absoluta Relativa
(%)
A pé 63 16,8
Bicicleta 0 0 ., 140
o 120
Autocarro 48 12,8 1% 100
> 80
Mota 0 0 % 60
Carro- 118 31,6 ° ‘2‘8 I I
Condutor ;Zc.’ 0 - o
Carro-Boleia 10 2,7 K ofo @6@ 6&6\ Q’&& Q’o\@rb &
(estaciona W ¢ & © ¢
& ¢4 &
dentro da UM) S
Carro-Boleia 7 19 Modo de Transporte Primario
(estaciona fora
da UM)
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 ndo ha registo

de alunos que usem a bicicleta, a mota e o comboio.

Tabela 11- Numero e respetiva Gréfico 8- Numero de alunos inquiridos
percentagem de respostas por 1.M.C por LM.C
I.M.C Frequéncia = Frequéncia
Absoluta Relativa L 300
%) zg.i 250
S 200
Magreza 16 4,28 ]
2 150
Peso 242 64,71 8 100
Normal ;; 50 I
Excesso de 101 27,00 0 —
Seem Magreza Peso Excesso de
Normal Peso
Ausentes 15 4,01
Class.l.M.C.
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 h& 101 alunos (27%) e apenas 16 alunos sdo

classificados como magros (4,28%).

Tabela 12 - Numero e
respetiva percentagem de Gréfico 9 -NUmero de alunos inquiridos por ldade
respostas por Idade

Idade Frequéncia = Frequéncia
Absoluta Relativa
(%)
17220 90 24,1 o 120
8 100
21a24 108 28,9 S 80
b
25a30 43 115 g 60
0
o 40
31239 36 9,6 S 2 I I I 0
40 a 49 59 15,8 Z 0 -
17a2021a2425a3031a3940a4950a59 60ou
50 a 59 31 8,3 mais
60 ou 5 1,3 Idade
mais
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%).

Anélise exploratéria dos dados Campus de Gualtar

O objetivo da analise exploratéria dos dados é organizar, resumir e apresentar os dados, do
Campus de Gualtar, de tal forma que possam ser interpretados de acordo com 0s objetivos da

pesquisa e o tipo de variavel.
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e Andlise descritiva

Tabela 13-Analise descritiva da variavel Peso

Peso = N°de Obs. Ausentes Meédia Desvio Padrdo = Minimo = Méaximo = 1°Quartil Mediana = 2°Quartil

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 € aproximadamente 62,04kg, com valores de

peso a variar entre os 44kg e 91kg.

Tabela 14-Analise descritiva da variavel Altura

Altura = N°de Obs. Ausentes = Média Desvio Padrdo Minimo = Méximo = 1°Quartil  Mediana = 2°Quartil
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 € aproximadamente 1,68m, com valores de

altura a variar entre os 1,40m e 1,95m.

Tabela 15-Analise descritiva da variavel 1.M.C

ILM.C  N°deObs. Ausentes Meédia DesvioPadrdo Minimo Maximo 1°Quartil = Mediana = 2°Quartil
Alunos 685 32 22,31 3,37 14,99 41,18 19,21 21,80 24,06

O 1.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-Analise descritiva da variavel Distancia

Distancia N°de Obs. = Ausentes Média Desvio Padrdo = Minimo = Maximo = 1°Quartil Mediana = 2°Quartil
Alunos 206 511 10,79 14,75 0,22 75,60 1,9 3,9 14,3

A Distancia média dos alunos no campus de Gualtar é aproximadamente 10,79km, com valores

de distancia minima de 0,22km e méximos de 75,60km.
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e Tabelas de Frequéncias

Tabela 17- Namero e respetiva
percentagem de respostas por Género

Sexo

Masculino

Feminino

Ausentes
Total

Frequéncia
Absoluta

210
506
1
717

Frequéncia

Relativa
(%)
29,30
70,60
0,10
100

Grafico 10-Numero de alunos

inquirido por Género

Masculino Feminino

Género

Dos 717 alunos inquiridos no Campus de Gualtar, 210 sdo do sexo masculino o que corresponde

29,30% e 506 sdo do sexo feminino 70,60% (Tabela 17).

Tabela 18- NUmero e respetiva

percentagem de respostas por M.T.P.

M.T.P

A pé
Comboio
Bicicleta
Autocarro

Mota

Carro-condutor

Carro-Boleia dentro

da UM

Carro-Boleia fora

da UM
Ausentes
Total

Frequéncia
Absoluta

122
11
4
136

141
14

29

257
717

Frequéncia
Relativa
(%)
17,0
15
0,6
19,0
0,4
19,7
2,0

4,0

35,8
100

160
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120
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o
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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- NUmero e respetiva Gréfico 12- Numero de alunos
percentagem de respostas por 1.M.C inquiridos por Class. 1.M.C.
I.M.C Frequéncia | Frequéncia 200
Absoluta Relativa é 250
O
(%) o 200
g 150
Magreza 90 12,6 g 100
Peso Normal 506 70,6 IR I
Excesso de Peso 117 16,3 = Magreza Peso  Excesso de
Normal Peso
Ausentes 4 0,6
Total 717 100 Class.l.M.C.

Dos 717 alunos inquiridos no Campus de Gualtar, 90 sdo magros (12,6%), 506 tem peso normal
(70,6%) e 117 tem excesso de peso (16,3%) (Tabela 19).

Tabela 20- NUmero e respetiva Gréfico 13- Numero de alunos
percentagem de respostas por Idade inquiridos por Idade
Idade Frequéncia = Frequéncia

Absoluta Relativa 400
(%) 350
17220 374 52,2 & 300

&
21a24 227 31,7 z 250
3 200

25a30 45 6,3 g
o 150
31la39 35 4,9 323 100
40 a 49 17 2,4 50

50 a 59 15 2,1 0 l u - -

17a 21a 25a 31a 40a 50a 60ou

60 ou 3 0.4 20 24 30 39 49 59  mais
mais Idade

Ausentes 1 0,1

Total 717 100
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Normalidade dos Dados do Campus de Azurém

Neste topico serdo apresentados os resultados obtidos através da aplicacédo de testes no software

estatisticos, e assim verificar se as variaveis seguem uma distribuicdo normal no Campus de

Azurém.

Hipdteses a testar: Tabela 21- Teste de Shapiro-Wilk

Ho: O I.M.C segue uma distribui¢cdo normal Estatistica de Teste ~ P_valor

Hi: O I.M.C segue outra distribuicéo I.M.C 0,755 <0,001

- Rejeita-se H,, ao nivel de significancia de 5%, ou seja, ha evidéncias estatisticas que a variavel

I.M.C néo segue uma distribui¢do normal.

Hipoteses a testar: Tabela 22- Teste de Shapiro-Wilk

Ho: O Peso segue uma distribuicao normal Estatistica de Teste ~ P_valor

H1: O Peso segue outra distribuicdo Peso 0,889 <0,001

- Rejeita-se H, ao nivel de significancia de 5%, ou seja, ha evidéncias estatisticas que a variavel

Peso ndo segue uma distribuicdo normal.

Hipoteses a testar: Tabela 23- Teste de Shapiro-Wilk

Ho: A distancia segue uma distribuicdo normal Estatistica de Teste ~ P_valor

Ha: O Peso segue outra distribuicio Clslre D it

- Rejeita-se H,, ao nivel de significancia de 5%, ou seja, ha evidéncias estatisticas que a variavel

Distancia nédo segue uma distribuicdo normal.
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Hipoteses a testar: Tabela 24- Teste de Shapiro-Wilk

Ho: A altura segue uma distribuicdo normal Estatistica de Teste ~ P_valor
Hi: A altura segue outra distribuicéo Altura 0,351 <0,001

- Rejeita-se H,, ao nivel de significancia de 5%, ou seja, ha evidéncias estatisticas que a variavel

Altura ndo segue uma distribuigdo normal.

Normalidade dos Dados do Campus de Gualtar

Neste topico serdo apresentados os resultados obtidos através da aplicacdo de testes no software

estatisticos, e assim verificar se as variaveis seguem uma distribuicdo normal no Campus de

Gualtar.
Hipdteses a testar: Tabela 25- Teste de Shapiro-Wilk
Ho: O I.M.C segue uma distribui¢do normal Estatistica de Teste ~ P_valor

Hi: O 1.M.C segue outra distribuic&o I-M.C 0,812 <0,001

- Rejeita-se H,, ao nivel de significancia de 5%, ou seja, ha evidéncias estatisticas que a variavel

I.M.C ndo segue uma distribui¢do normal.

Hipdteses a testar: Tabela 26- Teste de Shapiro-Wilk
Ho: O Peso segue uma distribuicdo normal Estatistica de Teste ~ P_valor
Peso 0,910 <0,001

H1: O Peso segue outra distribuicéo

- Rejeita-se H, ao nivel de significancia de 5%, ou seja, ha evidéncias estatisticas que a variavel

Peso ndo segue uma distribuicdo normal.

Hipdteses a testar: Tabela 27- Teste de Shapiro-Wilk
Ho: A distancia segue uma distribui¢do normal Estatistica de Teste = P_valor
Hi: O Peso segue outra distribui¢ao Distancia 0,381 <0,001
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- Rejeita-se H,, ao nivel de significancia de 5%, ou seja, ha evidéncias estatisticas que a variavel

Distancia nédo segue uma distribui¢cdo normal.

Hipoteses a testar: Tabela 28- Teste de Shapiro-Wilk

Ho: A altura segue uma distribui¢do normal Estatistica de Teste ~ P_valor

H1: A altura segue outra distribuicdo Altura 0,416 <0,001

- Rejeita-se H,, ao nivel de significancia de 5%, ou seja, ha evidéncias estatisticas que a variavel

Altura ndo segue uma distribuigdo normal.

Avaliar diferencas estatisticamente significativas de Azurém

Neste topico inicia-se este estudo avaliando as diferencas significativas entre as variaveis, peso,

altura, 1.M.C e distancia por género, no Campus de Azurém.

e Por Género

Tabela 29- Anélise descritiva da variavel Peso, 1.M.C e Altura por Género

N° Obs. = Média = Desvio Padrdo = Minimo Maximo 1°Quartil = Mediana = 2°Quartil

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
ILM.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

Estatistica de Teste = P_Valor

Peso 7341,00 0,373
I.M.C 3964,50 <0,001
Altura 1445,50 <0,001
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Tabela 31- Resultados tendo em conta o género, Campus Azurém

Hipoteses a testar:

Ho:O Peso mediano € igual nos homens e nas
mulheres

H1:0 Peso mediano é diferente nos homens e
nas mulheres

Ho:O I.M.C. mediano é igual nos homens e nas
mulheres

H1:0 I.M.C. mediano é diferente nos homens e
nas mulheres.

Ho:A altura mediana é igual nos homens e nas
mulheres

Hi: A altura mediana é diferente nos homens e

nas mulheres

Resultado

Como Paier =0,373, ndo se rejeita H, ou seja ha
evidéncias estatisticas que o Peso mediano é

igual nos homens e nas mulheres.

Como Puaier <0,001, rejeita-se H, ou seja héa
evidéncias estatisticas que o I.M.C mediano é

diferente nos homens e nas mulheres.

Como Pyaior <0,001, rejeita-se H_0, ou seja, ha
evidéncias estatisticas que a Altura média é
diferente nos homens e nas mulheres. Os alunos
do sexo masculino apresentam valores de altura

mediana superior.

De seguida, avalia-se as diferencas significativas entre as variaveis, peso, I.M.C e altura por
idade.

66

e Por Idade

Tabela 32- Teste de Kruskall-Wallis

Estatistica de Teste

Peso 71,73
I.M.C 30,20
Altura 9,57

Grausde = P_Valor
Liberdade
6 0,305
6 <0,001
6 0,078



Tabela 33- Resultados tendo em conta a idade, Campus Azurém

Hipoteses a testar:

Ho:O Peso mediano é igual nos grupos de
alunos de diferentes faixas etarias.
Hi: O Peso mediano é diferente nos grupos de

alunos de diferentes faixas etarias.

Ho:O 1.M.C. mediano é igual nos grupos de
alunos de diferentes faixas etarias.
Hi: O 1.M.C mediano é diferente nos grupos de

alunos de diferentes faixas etarias.

Ho:A altura é igual nos grupos de alunos de
diferentes faixas etarias.
Hi: A altura mediana é diferente nos grupos de

alunos de diferentes faixas etarias.

Resultado

Como Pyaior =0,305, ndo se rejeita H, ou seja ha
evidéncias estatisticas que o Peso mediano é
igual nos grupos de alunos de diferentes faixas

etarias.

Como Pyaier <0,001, rejeita-se H, ou seja ha
evidéncias estatisticas que o 1.M.C mediano é
diferente nos grupos de alunos de diferentes
faixas etarias.

Como Pyaior =0,078, ndo se rejeita H_0, ou seja,
ha evidéncias estatisticas que a Altura média é
igual nos grupos de alunos de diferentes faixas

etarias.

Aplicando o teste de comparacdes multiplas (Teste HSD Tukey), verifica-se que as faixas

etarias dos alunos mais novos ([17 a 20] e [21 a 24]) apresentam menor I.M.C que os alunos

das faixas etarias superiores a 40 anos.

Avaliar diferencas estatisticamente significativas de Gualtar

Neste topico inicia-se este estudo avaliando as diferencas significativas entre as variaveis, peso,

altura, 1.M.C e distancia por género, no Campus de Gualtar.
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e Por Género

Tabela 34- Andlise descritiva da variavel Peso, 1.M.C e Altura por Género

N° Obs. | Média Desvio Padrédo
Peso Feminino 208 38,42 8,50
Masculino 185 47,18 12,72
I.M.C = Feminino 469 22,05 3,09
Masculino 190 23,64 3,45
Altura = Feminino 482 1,64 0,06
Masculino 203 1,76 0,07

Minimo = Maximo = 1°Quartil = Mediana = 2°Quartil
31,00 90,00 33,00 36,00 41,00
31,00 91,00 39,00 45,00 52,00
18,03 18,08 19,81 21,45 23,66
41,18 38,06 21,36 22,85 25,05
151 1,82 1,60 1,64 1,69
1,60 1,95 1,73 1,77 1,82

Tabela 35- Teste de Mann-Whitney

Estatistica
de Teste
Peso 1271,50
I.M.C 3089,50
Altura 411,00

P_Valor

<0,001
<0,001
<0,001

Tabela 36 — Resultados tendo em conta o género, Campus Gualtar

Hipoteses a testar:

Ho:O Peso mediano é igual nos homens e nas
mulheres

H1:0 Peso mediano é diferente nos homens e
nas mulheres

Ho:O 1.M.C. mediano é igual nos homens e nas
mulheres

H1:0 1.M.C. mediano é diferente nos homens e
nas mulheres.

Ho:A altura mediana é igual nos homens e nas
mulheres

Hi: A altura mediana é idiferente nos homens e

nas mulheres
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Resultado

Como Puaior <0,001, rejeita-se H, ou seja ha
evidéncias estatisticas que o Peso mediano é

diferente nos homens e nas mulheres.

Como Puaior <0,001, rejeita-se Hy ou seja hé
evidéncias estatisticas que o 1.M.C mediano é

diferente nos homens e nas mulheres.

Como Puaior <0,001, rejeita-se H_0, ou seja, ha
evidéncias estatisticas que a Altura média é
diferente nos homens e nas mulheres. Os alunos
do sexo masculino apresentam valores de altura

mediana superior.



e Por ldade

A anélise 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

Estatistica de Teste
23,82
14,04
22,17

Peso
I.M.C
Altura

P_Valor

<0,001
<0,001
0,095

Tabela 38- Resultados tendo em conta a idade, Campus Gualtar

Hipdteses a testar:

Ho:O Peso mediano é igual nos grupos de
alunos de diferentes faixas etarias.
Hi: O Peso mediano é diferente nos grupos de

alunos de diferentes faixas etarias.

Ho:O 1.M.C. mediano é igual nos grupos de
alunos de diferentes faixas etarias.
Hi: O 1.M.C mediano é diferente nos grupos de

alunos de diferentes faixas etarias.

Ho:A altura é igual nos grupos de alunos de
diferentes faixas etarias.
Hi: A altura mediana é diferente nos grupos de

alunos de diferentes faixas etarias.

Resultado

Como Puaior <0,001, rejeita-se H, ou seja ha
evidéncias estatisticas que o Peso mediano é
diferente nos grupos de alunos de diferentes

faixas etarias.

Como Puaior <0,001, rejeita-se H, ou seja ha
evidéncias estatisticas que o 1.M.C mediano é
diferente nos grupos de alunos de diferentes

faixas etarias.

Como Pyaier =0,095, néo se rejeita H_0, ou seja,
ha evidéncias estatisticas que a Altura média é
igual nos grupos de alunos de diferentes faixas

etarias.
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5.1.6 Comparar o I.M.C por Campus

Tabela 39- Comparacao do I.M.C por Campus

ILM.C N° de Ausentes = Média Desvio Minimo  Maximo = 1°Quartil | Mediana = 2°Quartil
Obs. Padréo
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 ha alunos no Campus de Gualtar com valores de I.M.C mais elevados.

Tabela 40- Teste de Mann-Whitney

Estatistica de Teste = P_Valor
I.LM.C 4,766 <0,001

Hipoteses a testar:

Ho: O 1.M.C mediano dos alunos do Campus de Azurem € igual ao I.M.C mediano do Campus

de Gualtar

H1: I.M.C dos alunos mediano do Campus de Azurem é diferente ao 1.M.C mediano do Campus

de Gualtar

- Como P_valor <0,001, rejeita-se H, ou seja ha evidéncias estatisticas que o I.M.C mediano é

diferente nos dois Campi.

5.1.7 Comparar a distincia com 0 modo de transporte nos Campi

O objetivo de comparar a distancia com o modo de transporte é perceber se existe alguma
relacdo entre as variaveis. Perceber se existem muitos sujeitos usar 0 modo motorizado para

pequenas distancias.

Esta analise sera feita para os dois Campi.
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Campus de Azurém

Tabela 41 - Estatisticas descritivas da variavel distancia por modo de transporte primario

M.T.P

A pé
Autocarro
Carro
Carro-boleia
estaciona dentro
da UM
Carro-boleia
estaciona fora da
UM

N° de
Obs.
56
38
58
7

Média

1,14
22,78
26,73
23,34

21,83

Desvio
Padréo
0,95
21,27
32,67
19,52

20,45

Minimo

0,23
0,23
0,23
1,70

0,85

Méaximo

3,00
95,00
192
59,40

58,60

1°Quiartil

0,23
31
6,20
11,55

2,8

Mediana

1,10
22,00
20,60
23,10

21,95

2°Quartil

1,45
30,70
28,70
28,05

32,85

Na Tabela 41 observa-se que os alunos andam pouco a pé e ndo se regista qualquer uso do modo

ciclavel. Também se pode verificar que mesmo para pequenas Distancias os alunos recorrem

muito ao modo motorizado.

Campus de Gualtar

Tabela 42 - Estatisticas descritivas da variavel distancia por modo de transporte primario.

M.T.P

A pé
Bicicleta
Autocarro
Carro
Carro-boleia
estaciona
dentro da UM
Carro-boleia
estaciona fora
da UM

Ne° de

Obs.
45
2
51
62

14

Média

1,12
2,25
13,29
15,00

5,56

20,92

Desvio
Padrao
0,80
0,919
14,66
17,31

4,47

20,55

Minim

0
0,22
1,60

2,0
0,7

0,75

1,90

Maximo

3,90
2,90
61,60
75,60

10,80

66,60

1°Quiartil

0,45
1,60
2,9
3,1

1,98

50

Median

0,80
2,25
55
7,65

5,35

13,30

2°Quartil

1,60
2,90
23,5
16,40

9,15

26,40
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Na Tabela 42 observa-se que ha alunos que utilizam o modo de transporte carro para
percorrerem distancias inferiores a 1km. Onde os modos suaves deveriam ser op¢do. Realga-se

ainda que ha alunos a percorrer cerca de 4km a pé.

5.1.8 Analisar Modo de Transporte Priméario com o I.M.C Classificado.

Nesta andlise pretende-se verificar se existe alguma relacdo entre as varidveis modo de
transporte primério e varidvel indice de massa corporal classificado. Se o indice de massa

corporal classificado esta de alguma forma relacionado com o modo de transporte.

Campus de Azurém

Tabela 43 -NUmero e respetiva percentagem de respostas por classificagdo de I.M.C e modo
de transporte primario.

Modo de Transporte Primario

Carro - Carro -
Boleia Boleia

que até a
Apé Autocarr Mot Carro-  estacion entrada Comboi 1ot
0 a Conduto  adentro (ndo 0
r daUM estacion
ana
UM)
Magrez = Contage 6 0 0 3 0 2 1 12
a m
% 50,0 0,0% 0,0 25,0% 0,0% 16,7% 8,3% 100,0
% % %
Classificacd =~ Peso Contage 38 40 1 59 9 9 0 156
0 Normal m
IMC % 24,4 25,6% ,6% 37,8% 5,8% 5,8% 0,0% 100,0
% %
Excess = Contage 27 14 0 18 0 2 0 61
o de m
Peso % 443 23,0% 0,0 29,5% 0,0% 3,3% 0,0% 100,0
% % %
Contage 71 54 1 80 9 13 1 229
Total m
% 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 Grafico 13 € possivel concluir-se que no Campus de

Azurém o carro predomina entre os utilizadores.
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Gréfico 14- Relacdo da varidvel Class.I.M.C com o0 Modo de Transporte Primério [Fonte:
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Azurém?

A pé

Autocarro
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Carro - Condutor

:|Carro - Boleia gue estaciona
dentra da LM

[m~arro - Boleia até a entrada
(nao estaciona na LIM)

IHCombaio

Tabela 44- Teste de independéncia das variaveis Class.l.M.C e Modo de Transporte Primario

Qui-Quadrado

Hipoteses a testar:

37,359

12

Ho: A variavel Class. IMC e a variavel MTP sdo independentes

H1: A variavel Class. IMC e a varidvel MTP ndo sdo independentes

Estatistica de Teste Graus de Liberdade P-Valor

<0,001
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- Como P_valor <0,001,rejeita-se H,, ou seja, ha evidéncias estatisticas que as duas variaveis

né&o independes, confirmando assim os valores obtidos anteriormente.

Campus de Gualtar

Tabela 45- NUmero e respetiva percentagem de respostas por classificacdo de 1.M.C e modo
de transporte primario.

Modo de Transporte Primario

Carro - Carro -
Boleia Boleia até
que a entrada
Apé | Bicicleta Autocarro  Carro - estaciona (ndo
Condutor ~dentroda estaciona  Total

UM na UM)
Magreza | Contagem 4 0 5 6 0 0 15
% 26,7%  0,0% 33,3% 40,0% 0,0% 0,0% 100,0%
Peso Contagem 35 1 35 40 3 9 123
Normal % 28,5% ,8% 28,5% 32,5% 2,4% 7,3% 100,0%
Excesso =~ Contagem 5 0 9 11 1 4 30
de Peso % 16,7%  0,0% 30,0% 36,7% 3,3% 13,3% 100,0%
Classificagao
IMC
Contagem 44 1 49 57 4 13 168
Total % 26,2% ,6% 29,2% 33,9% 2,4% 7,7% 100,0%

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 s6 em terceiro lugar aparece 0 modo pedonal.
Analisando o Gréafico 14 verifica-se que 0s modos suaves ndo sdo a primeira opcao em nenhuma

das classes de indice de massa corporal.
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Qual & o meio de
transporte que mais
utiliza para se deslocar
até ao Campus de
Gualtar?

Comboio
A pé
Bicicleta
Autocarro
Meta
Carro - Condutor
DCarro - Boleia gue estacion:
dentro cla UM
:|Ca”rro - Boleia até a entrada
(ndo estaciona na LIM)

100

50

G0

Contagem

20

Magreza Peso Mormal Excesso de Peso

ClassificagaolMC

Gréfico 15- Relacdo da variavel Class.l.M.C com o Modo de Transporte Primério [Fonte:
SPSS]

Tabela 46- Teste de independéncia das variaveis Class.|.M.C e Modo de Transporte Primario

Estatistica de Teste =~ Graus de Liberdade = P-Valor
Qui-Quadrado 14,08 14 0,444

Hipoteses a testar:

Ho: A variavel Class. IMC e a varidvel MTP séo independentes
Hi: A variavel Class. IMC e a varidvel MTP ndo sdo independentes

- Como P_valor <0,001,rejeita-se H,, ou seja, ha evidéncias estatisticas que as duas variaveis

ndo independes, confirmando assim os valores obtidos anteriormente.

Com o teste do Qui-Quadrado verifica-se que no Campus de Gualtar, independentemente da
classe de classificacdo do indice de massa corporal, todos os utilizadores tem como modo de
transporte primario o carro. Por isso, as variaveis ndo sdo independentes ao contrario do

Campus de Azurém em que as classes de classificacdo tém diferentes modos primarios
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(exemplo: os alunos com peso normal andam mais de carro, ja os alunos com excesso de peso

andam mais a pe).

5.2 AVALIACAO ECONOMICA DOS BENEFICIOS PARA A SAUDE ASSOCIADOS AOS MODOS ATE

AO CAMPUS

Para avaliar os beneficios econémicos da utilizacéo regular dos modos suaves nas deslocacbes
casa-universidade no cenario atual (base) da mobilidade da populacéo universitaria (estudantes)
dos Campi da UMinho, i.e., 0 peso dos modos suaves nos padrdes de mobilidade e reparticéo
modal existentes no Campus de Gualtar e de Azurém, utilizou-se a ferramenta HEAT

apresentada no capitulo 4 deste trabalho.

5.2.1 Definicio de cendrios

A ferramenta HEAT foi concebida para permitir efetuar uma avaliacdo econdémica dos
beneficios para a salide de andar a pé ou de bicicleta, estimando o valor econdmico da reducao

da mortalidade para um determinado grupo da populagdo em estudo (estudantes).

Deste modo procedeu-se a avaliacdo do numero 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 definicdo dos dados
quantitativos do cenario base necessarios para estimar o beneficio econdmico que advém dos
padrdes de mobilidade existentes nos dois Campi. Deste modo, nas tabelas seguintes encontra-

se um resumo dos dados obtidos no inquérito que serdo usados na ferramenta HEAT.
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Tabela 47- Dados do inquérito & mobilidade no Campus de Azurém para defini¢do do cenério

base
N° de Alunos N° Inquéritos N° N° Estudantes que Estudantes que andam
do Campus enviados Inquiridos = Respostas andam a pé (%) de bicicleta (%)
20%
4759 3919 512 370 0%
(952 pessoas)

Tabela 48- Dados do ingquérito a mobilidade no Campus de Gualtar para definicdo do cenéario

base
N° de Alunos N° Inquéritos N° N° Estudantes que Estudantes que andam
do Campus enviados Inquiridos =~ Respostas andam a pé (%) de bicicleta (%)
17,24% 0,5%
13551 8431 974 615
(2336 pessoas) (66 pessoas)

Com a definicdo do cenério base da mobilidade suave nos Campi da UMinho sera possivel
aferir o valor econémico dos ganhos para a salude da realidade existente. No entanto, importa
definir alguns cenarios hipotéticos para a evolucdo da mobilidade suave num periodo de cinco
anos, que corresponde a duracdo de um mestrado integrado (por defeito sera a duracdo média

de um estudante na UMinho).

Por conseguinte, tendo em consideracao os resultados do inquérito a mobilidade apresentam-se
dois cenarios alternativos para uma possivel evolucgdo realistica da atracdo de mais estudantes
para 0 modo pedonal e ciclavel, conforme é possivel constatar nas Tabela 49 e Tabela 50,

respetivamente.

Tabela 49- Cenarios alternativos para a evolugdo do modo pedonal

Cenario Descricéo
Base e Corresponde a situagdo existente, ou seja, os padrdes de mobilidade resultantes do
inquérito realizado.
e Manter os Pedes
1 e  Mudar os automobilistas localizados a menos de 1,5km para o0 modo pedonal.
e Manter os Pedes

2* e  Mudar os automobilistas localizados a menos de 2km para 0 modo pedonal.
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(*) Néo se considerou uma alteracéo aos padrfes para a utilizagdo do autocarro porque das respostas dadas aos
inquéritos nenhuma ia até 2 km, sendo a menor distancia de 6km.

Tabela 50 - Cenarios alternativos para a evolucdo do modo clicavel

Cenario Descricédo
Base e Corresponde a situagao existente, ou seja, os padrdes de mobilidade resultantes do
inquérito realizado, que no caso do Campus de Azurém corresponde a uma utilizacéo nula
deste modo.
1 o Considerar que os pedes que se localizam a mais de 600m do Campus podem optar pela
bicicleta para realizar a deslocacéo.
e Considerar que os automobilistas e os passageiros do autocarro que estdo a menos de 3,5
km podem passar a utilizar o modo clicavel.
2 e Considerar que os pedes que se localizam a mais de 600m do Campus podem optar pela
bicicleta para realizar a deslocagéo.
e Considerar que 0s automobilistas e 0s passageiros do autocarro que estdo a menos de 5 km

podem passar a utilizar o modo clicavel.

Nos Graficos seguintes apresenta-se o resultado do numero de estudantes correspondestes a
cada cenario e que servirdo de dado sobre a populacao estudantil dos Campi da Uminho que

entrardo na estimativa dos beneficios calculados pela utilizagdo da ferramenta HEAT.

T 4759

Cenario 2 0
0
N 1043
4759
Cendriol | 39
0
I 1004
4759

1

Cendrio Base 39
52
952

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000

B N2de alunos M Carro até 2km M Carro até 1,5km HA pé

Gréafico 16- Numero de alunos para o cenario pedonal para o0 Campus de Azurém

78



Cenario 2

Cenario 1

|

Cenario Base

o

1000 2000 3000 4000 5000

H N2 de alunos
B Carro e autocarro até 5km
W A pé>600m e modo motorizado até3,5km

M Bicicleta

Gréfico 17- Numero de alunos para os cendrios ciclavel para o Campus de Azurém
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Gréfico 18- NUmero de alunos para o cenério pedonal para o0 Campus de Gualtar
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Gréfico 19- Numero de alunos para o cenario ciclavel para o Campus de Gualtar

Para aplicar a ferramenta HEAT é necessario determinar o nimero de pessoas que se deslocam
a pé e de bicicleta (Tabela 51), bem como a distancia média percorrida (Tabela 52), ou um
tempo médio por pessoa. Neste caso, de acordo com os dados do inquérito, sera utilizada a
distancia média que resulta da determinagéo dos percursos atraves da utilizacdo do GoogleMaps

entre a Origem e o0 Destino de cada individuo da amostra do inquérito.

Tabela 51 - Dados de entrada: Populacdo considerada no HEAT

Campus Azurém Campus Gualtar
Cenério Modo Pedonal Modo Ciclavel Modo Pedonal Modo Cicléavel
Base 952 0 2336 66
1 1004 644 2601 1609
2 1043 862 3306 5069
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Tabela 52 - Dados de entrada: Distancia média considerada no HEAT

Campus Azurém Campus Gualtar
Cenario Modo Pedonal Modo Ciclavel Modo Pedonal Modo Ciclavel
Base 1,6km Okm 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 beneficios econémicos utilizando a ferramenta HEAT, foram
ainda considerados os seguintes valores para 0s outros parametros de entrada: taxa de desconto
de 3%, uma taxa de mortalidade correspondente ao caso de Portugal em 2011 e um periodo de

analise de 5 anos (valor de referéncia na ferramenta HEAT).

Para além disso, selecionou-se o intervalo de idades que mais se adequa com a amostra, neste
caso serd de 20 a 44 anos, apesar de poderem existir respostas entre os 18 e 0s 20 anos nao
poderdo ser avaliados 0s beneficios para essas pessoas dado que o0 HEAT sé permite avaliar 0s

beneficios para trés intervalos especificos, 20-44, 20-74 e 44-74.

Deste modo, nos pontos seguintes serdo apresentados os outputs da ferramenta HEAT com 0s
dados de entrada e de resultados para cada um dos cenarios definidos no Tabela 49 e Tabela
50.

5.2.2 Avaliacdo dos cendrios de evolucdo do modo pedonal e ciclavel de Azurém

Avaliacdo dos cenarios de evolucdo da mobilidade pedonal

e Cenério Base: Anélise do beneficio associado a andar a pé, ou seja, 0 cenario
correspondente a situacao existente com 20% da populacgdo estudantil (952pessoas) a

realizarem as deslocac¢des casa-universidade a pé
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HEAT for walking

Summary of walking data

Review your entered data

Awerage distance walked per person per day in kme 1.60
This level of walking is likely to lead to a reduction in the risk of mortality of: 9 %
Total number of individuals regularly doing this amount of walking: 952

Please bear in mind that HEAT is to be applied for assessments on a
population level, i.e. in groups of people, not in indiwiduals. HEAT does not
calculate risk reductions for individual persons but an average across the
population under study. The results should not be misunderstood to represent
individual risk reductions.

m Mext question

Figura 11 - Sumario dos dados de entrada (utilizando o valor da distancia média)

HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in walking behaviour

The walking data you have entered comesponds to an average of 1.60 km per person per day.

This level of walking provides an estimated protective benefit of: 9 % (compared to persons not walking regularhy)
From the data you have entered, the number of individuals who benefit from this level of walking is: 932

Owrt of this many individuals, the number who would be expected to die if they were not walking regularhy would be: 0.88
The number of deaths per year that are prevented by this level of walking is: less than 1

Economic value of walking
Cwmrency: EUR, rounded fo 1000

Please bear in mind that HEAT does not calculate risk reductions for individual persons but an average
across the population under study. The results should not be misunderstood to represent individual risk
reductions. Also note that the V5L not assign a value to the life of one particular person but refers to an
average value of a “statistical life”.

Figura 12- Resultados para o cenario base, modo pedonal Azurém.

e Cenario 1: Andlise custo-beneficio associado ao modo pedonal e motorizados <1,5km

- 21,1% da populacéo anda a pé (1004pessoas)



HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in walking behaviour

The walking dats you have entered corresponds to an average of 1.70 km per person per day.

This level of walking provides an estimated protective benefit of: 10 % {compared to persons not walking regularhy)
From the dsts you have entered, the number of individusls who benefit from this level of walking is: 1,004

Out of this many individusls, the number who would be expected to die if they were not walking regularhy would be: 0.93
The number of deaths per year that are prevented by this level of walking is: less than 1

Economic value of walking
Cumrency: EUR, rounded fto 1000

Figura 13- Resultados para o cenario 1, modo pedonal Azurém.

Cenario 2: Analise beneficio associado ao modo pedonal e motorizados <2km - 30%

da populacdo anda a pé (1043pessoas)

HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in walking behaviour

The walking data you have entered comesponds to an average of 1.70 km per person per day.

This level of walking provides an estimated protective benefit of: 10 % {comparsd to persons not walking regularhy)
From the data you have entered, the number of individusls who benefit from this level of walking is: 1,043

Dut of this many individuals, the number who would be expected to die if they were not walking regularhy would be: 0.97
The number of deaths per year that are prevented by this level of walking is: less than 1

Economic value of walking
Cumrency: EUR, rounded fo 1000

Figura 14- Resultados para o cenario base, modo pedonal Azurém.
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Avaliacao dos cenarios de evolucao da mobilidade ciclavel

O conhecimento dos beneficios potenciais para a salde que se traduzem na pratica da
deslocacdo em bicicleta pode ser util para apoiar politicas de mobilidade ao nivel local. Os
cenarios otimistas podem demonstrar melhor os beneficios resultantes da reducdo da
mortalidade em consequéncia do aumento do nimero regular de ciclistas até a meta de 862
ciclistas, correspondente ao cenario 2.

Neste campo da ferramenta introduziu-se a distancia média percorrida por cada utilizador, cujos
resultados se encontrem no Anexo C. Por outro lado, é necessario inserir o nimero de dias por
ano que cada pessoa usa a bicicleta, esse valor foi estimado através do calendario
disponibilizado pela UMinho, em que refere 40 semanas de contacto outras de avaliacdo,

resultando que cada aluno utilizaria 0 modo clicavel 200 dias por ano.

e Cenario Base — Analise custo-beneficio associado ao modo ciclavel, cendrio existente

- 0% da populacéo anda de bicicleta

No campus de Guimaraes, com base nas respostas obtidas no inquérito realizado verificou-se
ser nula a utilizacdo da bicicleta nas deslocagdes casa-universidade. Por conseguinte, € nulo o

beneficio econdmico associada saude dos ciclistas.

e Cenario 1 — Analise custo-beneficio associado ao modo clicavel e motorizados> 600m
e <3,5km - 13,5% da populagdo anda de bicicleta (644pessoas)
HEAT for cycling

Summary of cycling data

Review your entered data

Aversge distance cycled per person per year in km: 660
This level of oycling is likely to lead to a reduction in the risk of mortality of: 5 %
Total number of individuals regularly doing this amount of oyding: 644

Please bear in mind that HEAT is to be applied for assessments on a
population level, i.e. in groups of people, not in individuals. HEAT does not
calculate risk reductions for individual persons but an awverage across the
population under study. The results should not be misunderstocd to represent
individual risk reductions.

Mext guestion

Figura 15- Resumo dos dados introduzidos, cenario 1.

84



HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in cycling behaviour

The cycling data you have entered comesponds to an average of 660 km per person per year.

This kevel of cycling provides an estimated protective benefit of: 5 % (compared to persons not cycling regularhy)
From the data you have entered, the number of individuals who benefit from this level of cycling is: 644

Owt of this many individuals, the number who would be expected to die if they were not cycling regularhy would be: 0.60
The number of deaths per year that are prevented by this level of cyeling is: less than 1

Economic value of cycling
Cumency: EUR, rounded fo 1000

Figura 16- Resultados para o cenério 1, modo ciclavel Azurém.

Cenario 2 — Analise custo-beneficio associado ao modo clicavel e motorizados> 3,5m
e <bkm - 18,1% da populacéo anda de bicicleta (862pessoas).

HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in cycling behaviour

The cycling dats you have entersd comesponds to an average of 83600 km per person per year.

This level of cycling provides an estimated protective bensfit of: 7 % {comparsd to persons not cycling ragularhy)
From the data you have entered, the number of individuals who benefit frem this level of cycling is: 862

Ourt of this many individuals, the numbsr who would be sxpected to die if they were not cycling regularhy would be: 0.50
The number of deaths per year that are prevented by this level of eyeling is: less than 1

Economic value of cycling
Cumency: EUR, rounded fo 1000

Figura 17- Resultados para o cenério 2, modo ciclavel Azurém.
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5.2.3 Avaliacdo dos cenarios de evolucdo do modo pedonal e ciclavel de Gualtar

Avaliacao dos cenarios de evolucao da mobilidade pedonal

No campus de Gualtar ha um maior nimero de alunos, o campus € maior e outro fator muito
importante as residéncias universitarias situam-se a aproximadamente 2km da universidade,

logo é de esperar que mais gente ande a pe, de transportes publicos e de bicicleta pois neste
campo ja existe 0 modo ciclavel.

e Cenario Base — Analise custo-beneficio associado ao modo pedonal, cenario existente
- 17,24% da populacéo anda a pé (2336pessoas).

HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in walking behaviour

The walking data you have entered comesponds to an average of 1.40 km per person per day.

This level of walking provides an estimated protective benefit of: B % (compared to persons not walking regulsrhy)
From the data you have entered, the numbsr of individusls who bensefit from this level of walking is: 2,336

Owt of this many individusls, the numbsr who would be expected to die if they were not walking regularhy would be: 2.16

The number of deaths per year that are prevented by this level of walking is: less than 1

Economic value of walking
Cumency: EUR, rounded fo 1000

The walue of statistical life in your population is: 2,587,000
The annusl benefit of this level of walking, per year, is: 449
The totzl benefits sccumulated over 3 years are: 2,243,000

When future benefits are discounted by 3 % per year:

the current value of the average annual benefit, averaged across 3 years is: 411, (00
the current value of the total benefits accumulated ower 5 years is: 2,053,000

Figura 18- Resultados para o cenario base, modo pedonal Gualtar.
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e Cenario 1 — Analise custo-beneficio associado ao modo pedonal e motorizados <1,5km
- 19,37% da populacédo anda a pé (2601pessoas)

HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in walking behaviour

The walking dsta you have entered comesponds to an averages of 2.30 km per person per day.

This level of walking provides an estimated protective benefit of: 13 % (compared to persons not walking regularhy)
From the dats you have entered, the numbser of individuals who benefit from this level of walking is: 2,601

Out of this many individuals, the number who would be expected to die if they were not walking regulary would be: 2.41
The number of deaths per year that are prevented by this level of walking is: less than 1

Economic value of walking
Cumrency: EUR, rounded fo 1000

Figura 19- Resultados para o cenario 1, modo pedonal Gualtar.

e Cenério 2 — Andlise custo-beneficio associado ao modo pedonal e motorizados <2km -
24,40% da populacdo anda a pé (3306pessoas).

HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in walking behaviour

The walking data you have entered comesponds to an awverage of 2.60 km per parson per day.

This level of walking provides an estimated protective benefit of: 13 % (comparsd to persons not walking regularhy)
From the data you have entered, the number of individuals who bensfit from this level of walking is: 3,306

Out of this many individuals, the number who would be expected to die if they were not walking regularhy would be: 3.06
The number of deaths per year that are prevented by this level of walking is: less than 1

Economic value of walking
Curmrency: EUR, rounded fo 1000

Figura 20- Resultados para o cenério 2, modo pedonal Gualtar.

87



Avaliacéo dos cenarios de evolugdo da mobilidade ciclavel

A disténcia do percurso € um dos fatores mais evocados para a ndo utilizacdo da bicicleta.
Estudos americanos, U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration,
2005, revelam que os ciclistas aceitam percorrer distdncias méximas na ordem dos 15kms,
tornando a bicicleta compativel com a maioria das atividades diérias. Na realidade, segundo
estudos da Comissdo Europeia, na Europa cerca de 30% das viagens efetuadas em automovel
abrangem distancias inferiores a 3 kms e 50% inferiores a 5 kms.

e Cenario Base: Analise custo-beneficio associado ao modo ciclavel, cenario existente -
0,50% da populacéo anda bicicleta (66pessoas).

HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in cycling behaviour

The cycling data you have entered coresponds to an average of 360 km per person per year.

This level of cycling provides an estimated protective benefit of: § % {(compared to persons not cycling regularhy)
From the dats you have entered, the number of individusls who benefit from this level of cycling is: 66

Owt of this many individusls, the numbsr who would be expected to die if they were not cycling regularhy would be: 0,06

The number of deaths per year that are prevented by this level of cycling is: less than 1

Economic value of cycling
Cumency: EUR, rovnded fo 1000

The walue of statistical life applied is: 2,387,000
The annusl benefit of this level of cycling, per year, is: 13,000
The total benefits accumulated over 3 years ans: 63, 000

When future bensfits are discounted by 3 % per year

the current value of the average annual benefit, averaged across 5 years is: 11,000

the current value of the total benefits accumulated over 3 years is: 37,000

Figura 21- Resultados para o cenario base, modo ciclavel Gualtar.
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e Cenario 1 — Analise custo-beneficio associado ao modo clicavel e motorizados> 600m
e <3,5km - 9,81% da populacdo anda de bicicleta (1609pessoas)

HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in cycling behaviour

The cycling dats you have entered corresponds to an average of 96,00 km per person per year.

This level of cycling provides an estimated protective benefit of: 7 % (compared to persons not cycling regularhy)
From the dats you have entered, the number of individusls who benafit from this level of oycling is: 1609

Ot of this many individeals, the nembsr who would be expected to die if they were not cycling regularhy would be: 1.49
The number of deaths per year that are prevented by this level of cycling is: less than 1

Economic value of cycling
Cumrency: EUR, rounded to 1000

Figura 22- Resultados para o cenério 1, modo ciclavel Gualtar.

e Cenario 2 — Analise custo-beneficio associado ao modo clicavel e motorizados> 3,5m
e <5km - 37,41% da populagéo anda de bicicleta (5069pessoas).

HEAT estimate

Reduced mortality as a result of changes in cycling behaviour

The cycling dats you have entered corresponds to an average of 1,320 km per person per year.

This level of cycling provides an estimated protective benefit of: 11 % (compared to persons not cycling regularhy)
From the data you have entered, the number of individusls who benefit from this level of cycling is: 3069

Out of this many individuals, the number who would be expected to die if they were not cycling regularly would be: 4.69
The number of deaths per year that are prevented by this level of cycling is: less than 1

Economic value of cycling
Cumency: EUR, rounded fo 1000

Figura 23- Resultados para o cenario 1, modo ciclavel Gualtar.
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5.2.4 Sintese de Resultados da aplicacdo do HEAT
A Tabela 53 e Tabela 54, apresenta uma comparacao dos beneficios para todos os cenarios para

0 modo pedonal e ciclavel, respetivamente. Como se pode verificar sdo maiores 0s beneficios
no Campus de Gualtar em cerca de 5 vezes, dado que no Campus de Azurém o nimero de

utilizadores e as distancias percorridas séo inferiores.

Por outro lado, importa destacar o elevado montante dos beneficios, que pode justificar uma
aposta clara e inequivoca na promogdo das deslocacdes casa-universidade através de modos
ativos. Com base nestes valores o0s custos de construcao de infraestruturas de circulacao e apoio,

como pistas ciclaveis e outros equipamentos.

Tabela 53 - Beneficios econémicos para cada um dos cenarios (modo pedonal)

Walking Azurem Gualtar

Cenérios Beneficio Anual (€) Beneficio Total(€) Beneficio Anual (€) Beneficio Total(€)

5anos 5anos
Base 191.000 € 957.000 € 411.000 € 2.055.000 €
Cenario 1 214.000 € 1.072.000 € 752.000 € 3.758.000 €
Cenario 2 223.000 € 1.114.000 € 1.080.000 € 5.400.000 €

Tabela 54 - Beneficios econdmicos para cada um dos cenarios (modo ciclavel)

Cycling Azurem Gualtar
. ) Beneficio Total(€) ) Beneficio Total(€)
Cenarios Beneficio Anual (€) Beneficio Anual (€)
5anos 5anos
Base 0,00 € 0,00 € 11.000 € 57.000 €
Cenario 1 77.000 € 384.000 € 832.000 € 4.158.000 €
Cenario 2 261.000 € 1.307.000 € 1.166.000 € 5.830.000 €
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6 CONCLUSAO E PERSPETIVAS FUTURAS

Neste capitulo sdo apresentadas as principais conclusdes e recomendacdes para investigacao

futura.
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6.1 CONCLUSAO

Nas Gltimas décadas, verificou-se um crescimento acentuado das viagens com recurso a
veiculos motorizados, especialmente em meios urbanos. Para além disso, constatou-se que o
automodvel estava no centro da definicdo de politicas e agBes na area da mobilidade e
planeamento urbano. Por outro lado, observou-se que os modos ativos de transporte (pedonal e
ciclavel) ndo sofreram o mesmo tratamento, ou seja, forma sendo colocados em segundo plano
nos processos de planeamento e gestdo da mobilidade urbana. Esta situacdo tem-se
desenvolvido de uma forma praticamente insustentavel, com dificuldades crescentes na gestao
do trafego, estacionamento e outras questdes associadas a utilizacdo abusiva do automével, com

a geracdo de consequentes problemas ambientais, econdmicos e sociais.

Tornar o planeta sustentavel e melhorar a qualidade de vida das pessoas implica desenvolver e
adotar uma mobilidade mais sustentavel. Atualmente, ja se registaram acontecimentos que
perspetivam de uma mudanca de paradigma na mobilidade urbana e particularmente na
mobilidade associada a determinados Polos Geradores de Viagens (PGV), como sejam 0s

Campi Universitarios.

Nos campi universitarios é possivel observar, diariamente, a realizacdo de inimeras viagens
pendulares, casa-universidade, sendo a maioria realizada em veiculo privado (automdveis),
conduzindo a padrbes de mobilidade insustentaveis, sobre os quais este trabalho se debrucou,
nomeadamente na avaliacdo das questfes econdmicas associadas com a mobilidade ativa, como
forma de demonstrar que é necessario realizar uma transferéncia modal do automaével para esses

modos de transporte (pedonal e ciclavel).

Deste modo, torna-se indispensavel realizar o levantamento dos padrées de mobilidade nos
diferentes PGV, no sentido de se poder atuar e aplicar medidas de gestdo de mobilidade para
promover alternativas de transporte que minimizem os efeitos negativos do uso do automdvel,

estimulando a utilizacdo dos modos suaves e transportes publicos.

O principal objetivo desta dissertacao consistiu no desenvolvimento de uma metodologia para
avaliar o impacto social e econdmico associado com a questéo da satde de populacdes de campi
universitarios. Para esse efeito utilizaram-se dois processos: 1) analise da relacdo do indice de
massa corporal (IMC) com os padrGes de mobilidade, sendo necessario proceder a anéalise de
questdes que podem ser formuladas num inquérito a mobilidade; 2 avaliagdo econdmica dos

beneficios para a saude 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 a mobilidade da populacdo do Campus de Azurém e Gualtar, com o
objetivo de validar o processo de andlise e avaliacdo da questao social associada com a vertente
da saude dos estudantes, através da analise dos padrdes de mobilidade nos dois campi e
cruzamento com o IMC e da vertente econdmica relacionada com os beneficios para a saude

através da utilizagdo da ferramenta de avaliagdo econémica HEAT.

A andlise dos dados ja recolhidos, por via de inquéritos a mobilidade permitiu o estudo de uma
percentagem de dados fidvel, podendo-se assim analisar o perfil de todos os inquiridos, padrfes
de mobilidade, principal modo de transporte, distancia a que se encontram dos Campi e motivos

para ndo usarem 0s modos suaves.

Da analise dos primeiros dados retirados do inquérito, conseguiu-se perceber que o veiculo
automovel ¢, de facto o modo de transporte com mais utilizacdo nas principais deslocacdes para
0 Campus de Gualtar, correspondendo a aproximadamente 19,7% de uma amostra de 717
individuos, onde 257 nédo responderam. No Campus de Azurém o automével também domina
sobre todos os outros modos de transporte, representando 31,6% de uma amostra de 374
individuos, onde 128 ndo responderam.

Outros fator relevante da analise do inquérito foi a constatacdo 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 analise da mobilidade realizada para o Campus de Azurém, tendo por base uma amostra de

374 alunos (numero de inquiridos), foi possivel retirar as seguintes conclusdes:

e Destes, 205 sdo do sexo masculino (54,8%) e 167 sdo do sexo feminino (44,7%);

e A maior parte dos alunos utiliza o carro como meio de transporte. Apenas 63 alunos
andam a pé e ndo ha registo de alunos que usem a bicicleta, a mota e o comboio;

e A maior percentagem de alunos tem peso normal (64,71%), com excesso de peso ha
101 alunos (27%) e apenas 16 alunos sdo classificados como magros (4,28%);

e O peso médio dos alunos é aproximadamente 69kg, com valores de peso a variar entre
0s 37kg e 117kg;

e Aaltura média é aproximadamente 1,72m, com valores de altura a variar entre 0s 1,52m
e 1,93m;
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O I.M.C medio € aproximadamente 23,44, com valores de peso a variar entre 0s 18,17kg
e 35,32kg. Apesar do valor do indice de massa corporal indicar que a maior parte dos
alunos tem peso normal, verificou-se que h4d uma percentagem elevada de alunos com
excesso de peso;

A Altura, o 1.M.C e a Distancia ndo seguem uma distribuicdo normal, em contrapartida
0 peso segue uma distribuicdo normal,

Peso mediano € igual nos homens e nas mulheres;

O I.M.C mediano é diferente nos homens e nas mulheres;

Ha evidéncias estatisticas que a Altura média é diferente nos homens e nas mulheres.
Os alunos do sexo masculino apresentam valores de altura mediana superior;

Hé evidéncias estatisticas que o Peso mediano € igual nos grupos de alunos de diferentes
faixas etérias;

O LM.C mediano é diferente nos grupos de alunos de diferentes faixas etarias.
Aplicando o teste de comparagdes multiplas (Teste HSD Tukey), verifica-se que as
faixas etarias dos alunos mais novos ([17 a 20] e [21 a 24]) apresentam menor 1.M.C
que os alunos das faixas etarias superiores a 40 anos;

A Altura média € igual entre as idades;

O valor mediano do 1.M.C dos alunos do Campus de Azurém é superior ao valor
mediano do 1.M.C dos alunos do Campus de Gualtar. Embora se possa observar que ha
alunos no Campus de Gualtar com valores de 1.M.C mais elevados.

Os alunos andam pouco a pé e ndo se regista qualquer uso do modo ciclavel. Também
se chegou a conclusdo que mesmo para pequenas Distancias os alunos recorrem muito
ao modo motorizado.

O modo pedonal € o preferido entre os alunos magros e com excesso de peso, contudo

os alunos com peso normal preferem o carro.

Da anélise da mobilidade realizada para o Campus de Gualtar, tendo por base uma amostra de

717 alunos (numero de inquiridos), foi possivel retirar as seguintes conclusdes:
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Destes, 210 séo do sexo masculino (29,30%) e 506 séo 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



universidade e 29 andam de carro-boleia (4,0%) com estacionamento fora da
universidade;

Destes, 90 sdo 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 0s 44kg e 91kg.

O 1.M.C médio e aproximadamente 22,31 com valores de peso a variar entre os 14,99kg
e 41,18kg. Apesar do valor do indice de massa corporal indicar que a maior parte dos
alunos tem peso normal, verificar-se que ha uma percentagem elevada de alunos com
excesso de peso;

A Distancia média é aproximadamente 10,79km, com valores de distancia minima de
0,22km e méaximos de 75,60k;

Ha evidéncias estatisticas que as variaveis 1.M.C, Peso, Altura e Distancia ndo seguem
uma distribuicdo 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 etarias;

O LM.C mediano é diferente nos grupos de alunos de diferentes faixas etérias.
Aplicando o teste de comparacBes multiplas (Teste HSD Tukey), verifica-se que as
faixas etarias dos alunos mais novos ([17 a 20] e [21 a 24]) apresentam menor I.M.C
que os alunos das faixas etarias superiores a 40 anos;

A Altura média é igual entre as diferentes faixas etarias;

O automovel é o modo preferido entre os alunos magros, com excesso de peso e peso
normal, seguido do autocarro e s6 em terceiro lugar aparece 0 modo pedonal. Conclui-
se que 0s modos suaves nao sdo a primeira opcdo em nenhuma das classes de indice de
massa corporal;

Independentemente da classe de classificacdo do indice de massa corporal, todos 0s
utilizadores tem como modo de transporte primario o carro. Por isso, as variaveis ndo
sdo independentes ao contrario do Campus de Azurém em que as classes de
classificacdo tém diferentes modos primarios (exemplo: os alunos com peso normal

andam mais de carro, ja 0s alunos com excesso de peso andam mais a pé).
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Da avaliacdo econdmica relacionada com os beneficios para a saude utilizou-se a ferramenta
de avaliacdo econdmica HEAT, sendo possivel concluir que sdo maiores os beneficios no
Campus de Gualtar em cerca de 5 vezes, dado que no Campus de Azurém o nimero de

utilizadores e as distancias percorridas séo inferiores.

Por outro lado, importa destacar o elevado montante dos beneficios, que pode justificar uma
aposta clara e inequivoca na promog¢do das deslocagdes casa-universidade através de modos
ativos. Com base nestes valores os custos de construcao de infraestruturas de circulacao e apoio,

como pistas ciclaveis e outros equipamentos.

6.2 TRABALHOS FUTUROS

O trabalho desenvolvido na presente dissertacdo permitiu desenvolver uma metodologia de
analise de questdes associadas a vertente social e econémica da salde de um grupo de
individuos que realiza viagens pendulares entre a sua residéncia e um Polo Gerador de Viagens
(PGV), que neste caso sdo os Campi Universitarios.

Da analise dos resultados obtidos levantaram-se questdes que poderdo ser alvo de trabalhos
futuros, nomeadamente o desenvolvimento de um inquérito a mobilidade que integre de forma
direta alguns aspetos relacionados com a satde de um grupo de individuos que deslocam para
um determinado PGV, com o intuito de estabelecer relagdes objetivas entre os padrbes de
mobilidade e questbes de salde que ultrapassem a questdo do excesso de peso.

Desenvolver projetos piloto que incluam a observacdo e monitorizacdo de uma amostra de
individuos de um PGV, para perceber qual o impacto na salde de determinados
comportamentos de deslocacdo, que incluam a capacidade de mapeamento de trajetos e
respetivas carateristicas, assim como fung¢des vitais dos individuos e dados sobre questdes
relacionadas com o colesterol, glicemia, entre outras questfes de saude.

Neste trabalho utilizou-se o modelo de avaliagdo econdmica 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 analises 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- Variacio do indice de massa corporal nas diferentes faixas etéarias

Idade Estatistica

Média 22,4541

95% Intervalo de Confianca para Média | Limite inferior 213487

Limite superior 23,5504

5% da média aparada 22,1444

Mediana 21,4700

Variancia 14,809

de 17220 Desvio Padrao 3,84820
Minimo 16,49

Maéximo 34,34

Intervalo 17,85

Intervalo interquartil 3,98

Assimetria 1,407

Curtose 2,050

Média 22,1711

95% Intervalo de Confianga para Média | Limite inferior 215049

Limite superior 22,8372

5% da média aparada 22,0615

) Mediana 21,8800
Indice de Massa Corporal Varancia 7342
de 21824 | eeio PadiaD 2,70969
Minimo 17,59

Méximo 29,22

Intervalo 11,63

Intervalo interquartil 3,90

Assimetria ,578

Curtose -,296

Média 24,1797

95% Intervalo de Confianca para Média | Limite inferior 23.1036

Limite superior 25,2558

5% da média aparada 23,9679

Mediana 23,7400

de 25830 1 ancia 9,210
Desvio Padrdo 3,03472

Minimo 19,53

Maximo 33,41

Intervalo 13,88

Intervalo interquartil 2,95
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Assimetria 1,237
Curtose 2,091
Média 23,2988
95% Intervalo de Confianca para Média | Limite inferior 213683
Limite superior 252292

5% da média aparada 23,7379
Mediana 23,8600
Variéncia 28,669
de 31239 Desvio Padrédo 5,35438
Minimo 0,00
Maximo 32,31
Intervalo 32,31
Intervalo interquartil 4,47
Assimetria -2,532
Curtose 11,347
Média 24,4623
95% Intervalo de Confianca para Média | Limite inferior 22,8865
Limite superior 26,0380

5% da média aparada 24,8276
Mediana 24,7300
Variancia 26,863
de 40249 et 5,18296
Minimo 0,00
Maximo 33,46
Intervalo 33,46
Intervalo interquartil 5,34
Assimetria -2,301
Curtose 10,730
Média 23,5815
95% Intervalo de Confianga para Média | Limite inferior 20,4753
Limite superior 26,6878

5% da média aparada 24,3441
Mediana 24,6300
Variancia 59,145
de 50239 Desvio Padréo 7,69055
Minimo 0,00
Maximo 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 Confianca para Média | Limite inferior 17,0649
Limite superior 27,8651
5% da média aparada
Mediana 22,4650
Variancia 361
Desvio Padrao ,60104
Minimo 22,04
Méximo 22,89
Intervalo 85

Intervalo interquartil

Assimetria

Curtose
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ANEXO C

Neste anexo encontram-se tabelas com o célculo das distancias médias por modo e por

Campus
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Quadro 2- Média da distancia percorrida por modo de transporte, Campus de Azurém

Distancia Média da distancia por
Modo
(km) 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 472
Azurém carro 472
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 51
Azurém carro 51
Azurém carro 51
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 194
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

114




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 apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
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Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,23
Azurém apé 0,30
Azurém apé 0,55
Azurém apé 0,60
Azurém apé 0,75
Azurém apé 0,75
Azurém apé 0,75
Azurém apé 0,85
Azurém apé 0,90
Azurém apé 1,00
Azurém apé 1,00
Azurém apé 1,10
Azurém apé 1,10
Azurém apé 1,10
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Azurém apé 1,10
Azurém apé 1,10
Azurém apé 1,20
Azurém apé 1,20
Azurém apé 1,20
Azurém apé 1,20
Azurém apé 1,20
Azurém apé 1,20
Azurém apé 1,30
Azurém apé 1,30
Azurém apé 1,30
Azurém apé 1,30
Azurém apé 1,70
Azurém apé 1,70
Azurém apé 1,80
Azurém apé 1,80
Azurém apé 1,90
Azurém apé 2,30
Azurém apé 2,30
Azurém apé 2,30
Azurém apé 2,30
Azurém apé 2,90 0,75

Quadro 3- Distancia média percorrida por modo de transporte, Campus de Gualtar

Modo Distancia Media da
km distancia 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

120




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 53
Gualtar carro 5,3
Gualtar carro 55
Gualtar carro 55
Gualtar carro 55
Gualtar carro 55
Gualtar carro 55
Gualtar carro 5,7
Gualtar carro 5,7
Gualtar carro 5,8
Gualtar carro 59
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 21,7
Gualtar carro 21,7
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 ateé
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
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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 53
Gualtar autocarro 55
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 79
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 ape 0,22
Gualtar apé 0,3

Gualtar apé 0,3

Gualtar ape 0,3

Gualtar apé 0,3

Gualtar apé 0,35
Gualtar ape 0,35
Gualtar apé 0,35
Gualtar apé 0,35
Gualtar ape 0,35
Gualtar ape 0,35
Gualtar apé 0,35
Gualtar ape 0,35
Gualtar ape 0,35
Gualtar apé 0,4

Gualtar ape 0,45
Gualtar apeé 0,45
Gualtar apé 0,45
Gualtar apeé 0,45
Gualtar apeé 0,45
Gualtar apé 0,45
Gualtar apeé 0,45
Gualtar apeé 0,45
Gualtar apé 0,45
Gualtar apé 0,45
Gualtar apé 0,45
Gualtar apé 0,45
Gualtar apé 0,45
Gualtar apé 0,55
Gualtar apé 0,55
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Gualtar apé 0,55
Gualtar apé 0,55
Gualtar apé 0,55
Gualtar ape 0,55
Gualtar apé 0,55
Gualtar apé 0,55
Gualtar ape 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar ape 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,7
Gualtar apé 0,75
Gualtar apé 0,8
Gualtar apé 0,8
Gualtar apé 0,85
Gualtar apé 0,85
Gualtar apé 0,95
Gualtar apé 1,2
Gualtar apé 1,2
Gualtar apé 1,3
Gualtar apé 1,3
Gualtar apé 1,3
Gualtar apé 1,4
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Gualtar ape 1,4
Gualtar apé 1,4
Gualtar apé 1,4
Gualtar ape 1,4
Gualtar apé 1,5
Gualtar apé 1,5
Gualtar ape 1,5
Gualtar apé 1,5
Gualtar apé 1,5
Gualtar ape 1,6
Gualtar apé 1,6
Gualtar apé 1,6
Gualtar ape 1,6
Gualtar ape 1,6
Gualtar apé 1,6
Gualtar ape 1,6
Gualtar ape 1,6
Gualtar apé 1,6
Gualtar ape 1,6
Gualtar apeé 1,6
Gualtar apé 1,6
Gualtar apeé 1,6
Gualtar apeé 1,6
Gualtar apé 1,6
Gualtar apeé 1,6
Gualtar apeé 1,6
Gualtar apé 1,6
Gualtar apé 1,6
Gualtar apé 1,6
Gualtar apé 1,8
Gualtar apé 1,8
Gualtar apé 2

Gualtar apé 2,1
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Gualtar ape 2,2

Gualtar apé 2,5

Gualtar apé 2,6

Gualtar ape 2,6

Gualtar apé 2,6

Gualtar apé 2,6

Gualtar ape 2,8

Gualtar apé 2,9

Gualtar apé 2,9

Gualtar ape 3,3

Total 1,115283019

Gualtar bicicleta 3

Gualtar bicicleta 2,6

Gualtar bicicleta 1,6 2,4
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