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Resumo

Nas ultimas décadas o aumento da obesidade nos jovens tem-se tornado cada
vez mais visivel. Por sua vez, as deslocag¢des diarias no trajeto casa-escola e escola-casa
sdo cada vez menos ativas, implicando que o uso de modos de transportes motorizados
tem aumentado, principalmente o uso do automével privado. Esta dependéncia do
automovel provoca efeitos negativos a nivel social, econémico e na saude. Contudo, o
comportamento dos individuos nas suas desloca¢des didrias pode ser condicionado pela
acessibilidade existente (acesso a destinos) e pelo ambiente construido nas rotas
realizadas. Principalmente nas desloca¢bes dos alunos, pois normalmente estas
ocorrem nos picos das horas de ponta, o que contribui para o aumento do trafego
rodovidrio e das emissdes de gases, bem como a inseguranca dos individuos mais

vulneraveis.

No presente estudo implementaram-se inquéritos a estudantes de onze escolas
secundarias de ensino publico do Porto, de modo a analisar o seu padrao de deslocacao,
contudo, apenas se aprofundou a andlise em trés escolas, devido a maior existéncia de
dados. Nestas verificou-se que tal como a literatura indica, o uso do automovel esta
muito presente nas suas deslocacGes didrias. Além disso, duas das escolas analisadas
apresentam um quarto dos inquiridos a sofrer de sobrepeso ou obesidade. A isto soma-
se a preferéncia dos alunos ou dos pais pelo automadvel privado nas desloca¢ées didrias,
ao contrario do que se verifica relativamente aos modos ativos. Apesar disso, os alunos

demonstraram curiosidade no uso da micromobilidade.

Com vista a reverter a tendéncia crescente da obesidade, polui¢cdo e inseguranca,
através do local de residéncia dos estudantes e respetivas escolas identificaram-se trinta
e sete segmentos da rede viaria, designados como linhas de desejo. As propostas
realizadas procuraram responder as necessidades atuais das deslocacdes escolares, e
apoiar a acessibilidade ativa dos jovens através da implementacdo de infraestruturas

gue garantam segurancga durante as deslocacdes.

Palavras-chave: Acessibilidade Ativa, Ensino Secunddrio, Comportamento de

Deslocacdo, Jovens, Linhas de Desejo.



Abstract

In recent decades, the growth in obesity among young people has become
increasingly visible. In turn, daily commutes on the home-school and school-home route
are less and less active, implying that the use of motorized modes of transport has
increased, especially the use of private cars. This dependence on the car causes negative
social, economic and health effects. However, the behavior of individuals in their daily
travel may be conditioned by existing accessibility (access to destinations) and by the
built environment on the routes taken, mainly in student travel, as these normally occur
during peak rush hours, which contributes to the increase in road traffic and gas

emissions, as well as the risk of the most vulnerable individuals.

In the present study, surveys were implemented of students from eleven public
secondary schools in Porto, in order to analyze their travel pattern, however, the
analysis was only deepened in three schools, due to the greater existence of data. In
these, it was found that, as the research indicates, the use of cars is very present in their
daily journeys. Furthermore, two of the schools analyzed have a quarter of respondents
suffering from overweight or obesity. Added to this is the preference of students or
parents for a private car on daily travel, contrary to what is seen with active modes.

Despite this, students showed curiosity in using micromobility.

With a view to reversing the growing trend of obesity, pollution and insecurity,
thirty-seven segments of the road network were identified through the students' place
of residence and their respective schools, designated as desire lines. The proposals
made sought to respond to the current needs of school travel, and support active
accessibility for young people through the implementation of infrastructure that

guarantees safety during school trips.

Key-words: Active Accessibility, Active Travel, Commuting Behavior, Youth, Desire Lines.
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1) Introdugdo

1.1 A Dependéncia Automodvel nas Deslocag¢des Didrias

A acessibilidade é um conceito muito debatido em varias disciplinas,
principalmente na geografia, no planeamento urbano e no planeamento de transportes.
As pessoas usam os transportes para alcangarem uma diversidade de atividades
espacialmente distribuidas no territério em que vivem (Rubulotta et al., 2013). Em Itdlia,
para dar resposta a procura elevada dos transportes, a abordagem do planeamento de
transporte tem promovido a mobilidade dos individuos com a melhoria da performance
dos veiculos, através do aumento da média da velocidade das deslocac¢ées e da reducao
do tempo da deslocacao. Rubulotta et al. (2013) defendem que o problema de entender
o planeamento dos transportes desta forma, dando o exemplo do caso de estudo da
regido de Siracusa, é o facto desta se focar em fornecer mais capacidade e, portanto,
considerar apenas a ocupacdo do trafego nas ruas, desconsiderando o papel das ruas
como espacos publicos. Em Portugal, as cidades como Lisboa, Porto e Braga sofrem uma
pressdo automovel elevada, e segundo Meireles (2022a) a presenca de parques de
estacionamento gratuitos préoximos aos locais com mais habitagao e servigos influencia
essa pressao. Ao mesmo tempo aumenta a dependéncia do automdvel, e a pratica de
altas velocidades que aumentam os niveis de poluicdo atmosférica e o risco de acidentes

principalmente nas areas urbanas.

O facto de mais de 70% dos cidadaos europeus viverem em dareas urbanas, onde
a elevada densidade populacional e as atividades econdmicas causam altos niveis de
poluicdo, implica que estes estejam expostos a emissGes de gases nocivos,
principalmente as particulas finas!, aumentando o risco de sofrer de doencas
respiratdrias, problemas cardiacos, e cancro (EEA, 2022). No ano de 2012, foi estimado
gue cerca de cem milhGes de europeus foram afetados por niveis sonoros nocivos com
valores acima dos 55dB Lden?. O trafego rodoviario é de longe a maior fonte de polui¢3o
sonora na Europa (afetou cerca de 73 milhGes de pessoas nos 33 paises membro da

EEA), a segunda maior fonte de poluigdo sonora sdo as vias-férreas (aprox. 11 milhdes

1 (PM), o ozono (03), didxido de azoto (NO2) e o didxido de enxofre (SO.)
2 Indicador de nivel diurno, noturno e noturno projetado para avaliar o incémodo;

12



de pessoas), de seguida os aeroportos (aprox. 3 milhdes de pessoas) e as industrias
(aprox. 1 milhdo de pessoas). No ano de 2019, verificou-se que a polui¢ao do ar continua
a provocar um numero significativo de mortes e doencgas prematuras nos 27 Estados-
Membros da Unido Europeia. No ano em questao registaram-se cerca 307 000 mortes
prematuras que foram atribuidas a exposicdo cronica a particulas finas (PM2.5 (ug/m3)
como o didxido de nitrogénio e ozono (EEA, 2021b). No entanto, desde 2005 até 2019,
as mortes prematuras causadas pela exposicdo ao PM2.5 (ug/m3) baixaram cerca de

33%, tendo em conta que o valor de 2005 era de 456 000 mortes prematuras.

Se a qualidade do ar continuar a melhorar e o nimero de mortes prematuras por
ano continuar a diminuir a uma taxa semelhante no futuro, a meta sera alcancada até
2032. Ainda assim, a EEA (2021a) admite que para atingir esse objetivo durante a
proxima década serd exigente, e que ¢é necessario que os Estados-Membro
implementem absolutamente os seus programas de controlo da poluicdo atmosférica,
os “National Air Pollution Control Programme”, bem como as medidas necessarias para
atingir as metas climadticas e energéticas de 2030 (EC, 2021a). Porém, as projecdes da
European Environment Agency (2021a) preveem que as medidas propostas pelos
Estados-Membros ndo serdo suficientes para erradicar o aumento da emissao de GEE, e
gue apenas se atingird o nivel de emissdao de gases de 1990, em 2029. Embora as
reducdes das emissdes de gases nos transportes possam ter custos mais elevados em
comparacdo com outros setores, a protecdo climatica ndo serd possivel sem as reducées
por parte deste setor. Segundo a meta de longo prazo de diminuir 60% das emissées de
GEE estabelecida no White Paper (Unido Europeia, 2011), é imprescindivel reduzir cerca

de dois tercos das emissdes até 2050 (ano base 1990).

Em Portugal observou-se que no concelho do Porto?, o setor dos transportes é o
maior responsavel pela emissdo de éxidos de azoto e didéxido de carbono (CO2) (APA,
2021). O Porto registou uma tendéncia crescente na emissao destes gases, associando-
se um aumento (cerca de 74% entre 2001 e 2011) na proporc¢do de deslocacbes casa-
escola/escola-casa (Revisdo PDM do Porto, 2018). No mesmo periodo, verificou-se um
incremento do transporte individual de 30,5%, em 2001, para 44,6% do total de

movimentos casa-escola, em 2011. Por outro lado, as deslocagdes a pé dos estudantes

3 Area de estudo da presente investigac3o.
13



diminuiram de 12 837 em 2011, para 11 295* em 2021 sendo este o ultimo ano com
dados (INE, 2021). Dai a emergente preocupagao com a implementa¢do do
planeamento de transportes e atividades urbanas acessiveis e seguras, em ambientes
de mobilidade ativa, atraentes para deslocac¢des a pé e de bicicleta, sendo estes aspetos
chave que contribuem para a qualidade de vida de toda a popula¢do (Cervero, 2013).
Deste modo, ndo se pode negligenciar as deslocagdes ativas tanto para a escola como
para o local de emprego, pois, estas representam uma solucdo para a revalorizacao do
ambiente urbano e da melhoria da qualidade da cidade que requer poucos recursos

financeiros (CE, 2001).

No caso das deslocagdes para as escolas, tem-se observado nas ultimas décadas,
um aumento significativo na proporcdo de estudantes que se desloca em meios
motorizados, e uma reducdo na proporc¢do de estudantes que se desloca a pé ou de
bicicleta (Easton e Ferrari, 2015). Por estes motivos, as estratégias de saude publica tém
prestado especial atencdo a esta tendéncia, particularmente nos Estados Unidos, no
Reino Unido e na Europa, pois os governos tém considerado as deslocagdes ativas como
uma potencialidade para reverter a tendéncia observada. Ao mesmo tempo, isto levou
a uma disseminacado de estudos internacionais nos quais se investigam uma variedade
de caracteristicas individuais, escolares e espaciais associadas as desloca¢Ges ativas dos

jovens para as escolas (Easton e Ferrari, 2015).

A dependéncia do automodvel estd presente em todos os grupos etdrios. No Reino
Unido entre as décadas de 1980 e 2013, a distancia percorrida entre a casa e a escola
pelos estudantes entre os onze e dezasseis anos duplicou, levando a um aumento das
desloca¢cGes motorizadas que contribui para a reducdo dos niveis de atividade fisica
(Easton e Ferrari, 2015). Adicionalmente a falta de habitos desportivos, a auséncia de
passeios e de caminhadas de lazer sdo razGes que contribuem para o aumento de
doencas ndo transmissiveis (por exemplo, doencas cardiacas, derrames, alguns tipos de
cancro, diabetes), que deu origem a um fendmeno global de obesidade infantil e
sobrepeso (WHO, 2018). Esta inatividade fisica contribui para o aumento das despesas

da saude, tendo sido estimado um custo global em cerca de 49 mil milhdes de euros por

4 O INE contém apenas dados relativos aos anos de 2011 e 2021, e uma vez que o Ultimo ano mencionado
se enquadrou no periodo da pandemia COVID-19 podera nao refletir a realidade.
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ano em cuidados de saude diretos. Em 2013, as despesas da sofreram um acréscimo de

aproximadamente 12 mil milhdes de euros (WHO 2018).

Em Portugal, o gasto total da inatividade fisica variou entre os 210 milhdes e 460
milhGes de euros (Servico Nacional de Saude, 2017). De acordo com o estudo de Sallis
et al. (2016), a percentagem média de criancas e jovens entre os 11 e 17 anos que nao
atingiram as recomendag0es de atividade fisica para a saude (ou seja, pelo menos 60
minutos de intensidade moderada a vigorosa diariamente) atingiu os 80%. Segundo a
Global Matrix 3.0 Grading Rubric, no que diz respeito as categorias Atividade Fisica,
Deslocacdo Ativa e Comportamento Sedentdrio, Portugal encontra-se com uma
avaliacdo baixa que acompanha a tendéncia geral, onde as criangas e os jovens ocupam
os intervalos D (27% - 33%) e C- (40 - 46%) (Aubert et al., 2018). No relatério do
Eurobardmetro Europeu em 2022°, a média europeia de individuos que “nunca” e
“raramente” praticaram exercicio/desporto no ano de 2022 corresponde a 45% e 17%
respetivamente. Em Portugal verifica-se um cenadrio pior com cerca de 73% individuos
que nunca praticaram exercicio/desporto e 5% raramente praticou, dos quais 36% sdo
jovens entre os 15 e 24 anos (CE, 2022a). Além disto, Portugal ocupa o lugar com a mais
alta taxa dos paises abrangidos no estudo do Eurobarédmetro Europeu, seguido da Grécia

(68%) e Poldnia (65%) (CE, 2022a).

Na investigacdo de Buehler et al. (2016), observou-se que o uso do automovel
privado nas deslocagdes diarias tem diminuido significativamente nos ultimos vinte e
cinco anos, em cinco maiores cidades da Alemanha, Austria e da Suica, nomeadamente,
Munique, Berlim, Hamburgo, Viena e Zurique. Isto tem-se verificado devido a um
conjunto de politicas de uso do solo e dos transportes que tém provocado um menor
uso do automodvel privado através do aumento dos custos do mesmo, e da
implementacdo de medidas de seguranca, conveniéncia e facilidade para andar a pé, de
bicicleta e de transportes publicos. A bicicleta tem vindo a ser cada vez mais promovida
nos paises ocidentais (McMillan, 2007), devido aos beneficios que esta fornece como
por exemplo, a mitigagdo das alteragdes climaticas, a redugdo da poluigao atmosférica
e sonora, a vitalidade urbana, a saude publica, a obesidade e também os beneficios

financeiros individuais e coletivos (Vale et al., 2015). Contudo, em 2020, 20% do total de

5Ver mais em: Eurobardmetro Portugal - Desporto e Atividade Fisica 2022 | AGAP - PORTUGAL ACTIVO
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mortes no transporte rodovidrio da Unido Europeia (EU) foram de pedestres e 10% de
ciclistas. Dentro das areas urbanas o padrdo altera-se com os pedestres a representarem
37% do total de vitimas, e os ciclistas com 14%. Estes valores indicam que,
aproximadamente, 70% do total de mortes em dreas urbanas sdao de individuos
vulneraveis. Em termos proporcionais, o grupo etario entre os 18-24 anos tem mais
vitimas, pois correspondem a 12% dos mortos em estradas na UE, representando 7% da

populacdo europeia (EC, 2022).

No caso das cidades alemas aplicaram-se medidas para promover as deslocagdes
de bicicleta, por outro lado, Zurique e Viena investiram numa maior oferta de
transportes publicos. Os resultados da investigacdo de Buehler et al. (2016)
demonstraram que é possivel diminuir a dependéncia do uso do carro até mesmo em
sociedades com um numero elevado de individuos que contém carro e que procuram
uma melhor qualidade nas suas desloca¢des. Desde ha cinquenta anos, as cidades da
Dinamarca, Holanda, Bélgica e Alemanha reconverteram o espaco publico das cidades,
redistribuindo o espago que tinham destinado ao carro, a outros modos de transporte.
Por outro lado, as cidades portuguesas estdo agora a recuperar o tempo perdido e as

suas ruas e avenidas americanizadas (Meireles, 2022b).

As deslocacbes didrias ativas (ex: casa-escola, casa-trabalho, entre outras)
desempenham um papel importante para os niveis de atividade fisica (Wanner et al.,
2012). No que diz respeito ao comportamento de deslocacdo escolar das criancas e
jovens para a escola, o ambiente escolar correspondente as politicas e aos programas
de incentivo as deslocac¢bes ativas, constitui-se como um dos sete dominios que tiveram
impacto direto e indireto (lkeda et al., 2019). Os outros seis dominios, isto €, o ambiente
construido, o ambiente social, as caracteristicas do agregado familiar, as crencas do
agregado familiar, as caracteristicas da crianca e as crencas da crianga sdao necessarios
para apoiar a mudanca de um comportamento de deslocacdo ndo ativo para um
comportamento ativo (lkeda et al., 2019). Uma vez que o ambiente construido tem uma
grande influéncia na tomada decisao e escolha do modo de deslocagao para a escola
(Vale et al., 2015), e que cerca de 81% dos adolescentes entre os 11 e 17 anos (ao nivel
mundial) ndo conhecem as recomendagdes globais de atividade fisica para a saude da

Organizagdo Mundial de Saude (OMS) (WHO, 2018), as politicas de promogdo de
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deslocagdes ativas tiveram especial aten¢do na presente investigacao, pois sdao um fator
imprescindivel para influenciar a populagdo na ado¢dao de um estilo de vida mais

saudavel (lkeda et al., 2020).

1.2 Escolha do Tema e Objetivos

Com base neste contexto, a dependéncia dos transportes motorizados nas
deslocagGes escolares, o aumento da obesidade e de doengas crénicas associadas ao
estilo de vida da populacdo, e a poluicdo provocada pelo setor dos transportes implicam
a adocdo de medidas que fomentem a acessibilidade ativa (Fyhri et al., 2009; Kopinna,
2011). Esta refere-se as deslocacgdes ativas, sobretudo feitas a pé e de bicicleta. Por isso,
uma vez que um jovem ativo tem uma maior propensdo de ser um adulto ativo (Santos
et al., 2005) o presente estudo apresenta um diagndéstico e mede o potencial que a
temadtica da acessibilidade ativa tem nos jovens que se encontram no ensino secundario

do setor publico do concelho do Porto (aproximadamente entre os 15 e 19 anos).

Em relagdo a area de estudo escolhida, foi o concelho do Porto pelo facto de ter
uma grande concentracdo de jovens a residir neste (cerca de 10 483 com idades
compreendidas entre os 15 e 19 anos) ocupando o 72 lugar a nivel nacional (PORDATA,
2021), e por sua vez, constituir-se como um polo dinamizador de emprego (cerca de
180 000 postos de trabalho) que influencia a evolucdo do padrdo de deslocag¢des casa-
trabalho e casa-estudo, cada vez mais marcado pelas dicotomias habituais entre o efeito
“centro” e situacgdes de “periferizacdo/suburbanizacdo” residencial (CM Porto, 2017). A
dispersao das diversas funcbes urbanas pode ser o fator explicativo dos padrdes de
deslocacdo cada vez mais extensos e diversificados que causam dificuldades no
ajustamento da oferta de transportes coletivos, aumentam o tempo gasto em vias

congestionadas e a poluicdo (PDM, 2021).

Por estas razoes, no presente estudo traduzem-se trés objetivos especificos. O
primeiro objetivo é fazer um diagndstico do padrao de mobilidade dos alunos das
escolas secundarias publicas do Porto, o segundo procura medir o potencial que a
acessibilidade ativa tem para os jovens, e a ultima finalidade do estudo compete a

identificacdo “linhas de desejo”, isto €, identificar quais sdo os melhores locais para
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implementar infraestruturas que apoiem as deslocagdes didrias dos alunos. As
propostas tém o propdsito de criar ambientes que influenciem os alunos a adotarem um
comportamento ativo nas suas deslocacdes diarias, melhorando os niveis de atividade
fisica da populagdo e consequentemente reduzir as emissdes de gases para a atmosfera.

Assim, a questdo de investigacdo que o estudo procura responder é:

“Como promover uma acessibilidade mais ativa dos alunos das escolas secunddrias do

concelho do Porto nos trajetos didrios casa-escola/escola-casa?”

Com o propdsito de responder a questdo de partida estipularam-se quatro
etapas, que ocupam as varias fases de todo o processo da investigacdo. Estas podem-se
observar na figura 1, nomeadamente: Fazer uma caracterizacdo da mobilidade no
concelho do Porto (Andlise de indicadores); Fazer um diagnéstico do padrdo de
mobilidade dos alunos das escolas secundarias do Porto, verificando as diferencas em
funcdo da escola (Padrdes de mobilidade dos jovens); Analisar as perce¢ées dos jovens
em relacdo a mobilidade (Potencial da Acessibilidade Ativa) e face aos resultados
observados, apresentar diferentes linhas de desejo para as escolas secundarias do Porto

com o apoio dos SIG (Determinar Linhas de Desejo).

-I | 1. Anzlise de indicadores }—‘

: 2. Padrdes de mobilidade
< dos jovens
COMO SE PODE PROMOVER UMA ACESSIBILIDADE MAIS B

l ATIVA DOS ALUNOS DAS ESCOLAS SECUNDARIAS DO 1
3. Potencial da CONCELHO DO PORTO NOS TRAJETOS DIARIOS CASA-
g & ESCOLA/ESCOLA-CASA? a

Acessibilidade Ativa N

DO
X4 4. Determinar Linhas de
&%

Desejo

Figura 1 - Questdo de partida e etapas da investiga¢do. Fonte: Elaboragdo Prépria.

As etapas da investigacdo estdo organizadas de acordo com os objetivos

estipulados, e por isso a estrutura da dissertacdao segue a mesma ldgica.
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1.3 Estrutura da Dissertagao

O documento presente encontra-se dividido em seis capitulos. No primeiro
capitulo da dissertacdo é enunciada a introducdo e também se explicam as razdes da
escolha do tema e os objetivos que se procuram responder com o presente estudo, de
modo a demonstrar a importancia da acessibilidade ativa no quotidiano da populacio

jovem.

No segundo capitulo encontram-se as diferentes abordagens dos conceitos mais
pertinentes a presente investigacdo, com base no que tem sido discutido na investigacao
cientifica referente as tematicas da acessibilidade, da mobilidade, das desloca¢des
ativas e das estratégias de planeamento das mesmas a nivel europeu e nacional. Outro
assunto importante é a nocdao das linhas de desejo que sdo elementos que

fundamentam o caso pratico do presente estudo.

O terceiro capitulo demonstra os processos metodoldgicos e materiais que
foram utilizados de modo a obter os resultados apresentados. Tendo sido enquadrados
trés subcapitulos nomeadamente, a cartografia base e informagdo estatistica, a

elaboragao do questionario implementado e ainda as propostas de intervencao.

No quarto capitulo retrata-se a caracterizacdo da area de estudo através de
diversos indicadores, e a analise dos resultados obtidos baseados no inquérito realizado,
dividido ordenadamente pelas sec¢des que compdem o mesmo: Perfil dos alunos

inquiridos; Padrao de mobilidade das escolas selecionadas e Perce¢des dos alunos.

Em relacdo ao quinto capitulo da dissertacdo apresenta-se as propostas das
linhas desejadas a nivel geografico para as trés escolas que serviram como objeto de

estudo para alavancar a acessibilidade ativa.

Por ultimo, o sexto capitulo da dissertacdo aborda as discussdes e consideracdes

finais vindouras de todo o desenvolvimento do estudo.
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2) Revisao Bibliografica

Nesta seccdo apresenta-se primeiramente uma abordagem tedrica sobre os
conceitos relacionados com a tematica, mais concretamente, a mobilidade e a
acessibilidade. No seguimento do objetivo central deste estudo, discute-se a
importancia que as desloca¢des ativas tém para a geragdao mais jovem, apresentando-
se alguns exemplos praticos ja implementados que vdo ao encontro da pertinéncia desta
investigacdo. Por fim, elabora-se a contextualizagdo estratégica da mobilidade ativa ao
nivel europeu e nacional, bem como a importancia dos Sistemas de Informacdo

Geografica (SIG) na definicdo de Linhas de Desejo.

2.1 Conceitos e Definigoes
2.1.1 Mobilidade

Os termos de mobilidade e acessibilidade sdo abordados, muitas vezes, sem uma
clara distin¢do, e devido a relacdo de proximidade que t€m um com o outro podem ser
aplicados incorretamente (Rubulotta et al., 2013). De modo a perceber a diferenca entre
estes dois conceitos, no presente documento apresenta-se em primeiro lugar uma
abordagem da evoluc¢ao do conceito de mobilidade, e no préximo subcapitulo o mesmo,

mas para o conceito de acessibilidade.

O dicionadrio da Porto Editora “infopédia” define o conceito de mobilidade como
a “propriedade do que é mével ou do que obedece as leis do movimento”, a “faculdade
de mover ou se mover” ou ainda a “facilidade de deslocacao entre um lugar e o outro”
(infopédia, 2023).0 gedgrafo Tim Cresswell (2010, p.17), vé a mobilidade como um
enleado de “movimento, significado e prédtica”, e ainda o autor Adey (2017, p.34) declara
gue o paradigma da mobilidade é visto como “um conceito subjacente tdo fundamental
— mas ndo menos contestado — como “espaco”, “sociedade”, “poder”, “cidade”,
“natureza”, “criatividade” ou “casa”. Concebida sob este prisma, a mobilidade permite
a sobreposicdo e a comparacdo de diversos temas de investigacdo. O mesmo autor
admite que a mobilidade e a imobilidade sao praticas fundamentais que sustentam

muitos dos processos materiais, sociais, econdmicos e culturais que operam no mundo

de hoje e do passado.
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No contexto do planeamento dos transportes, o conceito de mobilidade é
definido como o potencial para o movimento, e a capacidade de alcangar um lugar a
partir de outro lugar (Handy, 1994), ou seja, o padrdo de deslocacdo das pessoas no seu
dia-a-dia, como por exemplo, o nimero de deslocagdes realizadas, os modos utilizados
nessas deslocacdes, entre outras. Também se entende a mobilidade como uma area de
estudo que lida com as deslocag¢des das pessoas, estando relacionada ao planeamento
de sistemas de transporte coletivo e individual, como por exemplo o planeamento de

ciclovias, de vias pedonais entre outras.

Normalmente, para obter os dados necessarios para a andlise das deslocacdes
didrias da populacdo recorre-se a bases de dados censitdrias (em Portugal: INE,
PORDATA...). Atualmente, com a inovacdo tecnoldgica, o surgimento do GPS, dos
telemoveis, das bilheteiras online, radares e semaforos urbanos, estes também se
constituem como ferramentas de apoio na obten¢ao de dados da mobilidade dos
individuos (Anda et al., 2017; Kandt e Batty, 2021). Através destes dados e das andlises
de mobilidade obtém-se informagdes do sistema de transportes, dos padrdes de
deslocac¢bes dos individuos de diferentes grupos econdmicos, e por sua vez também
permitem adquirir aspetos importantes do desenvolvimento econdmico e ambiental

das cidades e do bem-estar da populacao.

No que diz respeito as ciéncias sociais, os autores Sheller e Urry (2000) afirmaram
gue para ampliar a concecdo da mobilidade, tinham o desafio de mudar o objeto de
estudo, bem como as metodologias utilizadas na investigacdo. Muitos estudos das
ciéncias sociais encontravam-se desatualizados pelo facto de existir a falha na avaliacdo
da importancia que os modos motorizados vieram trazer a cidade. As deslocacbes
motorizadas tém impacto ndo sé nos espacgos publicos e nas oportunidades que estes
proporcionam, mas também nas redes familiares e sociais, na segregacdo espacial de
locais de residéncia urbanos, na imagem das nacdes e nas aspiracdes para a

modernidade (Sheller, 2004).

A mobilidade evidencia que todos os lugares estdo interligados entre si, através
de uma rede fina de conexdes que se estendem de cada um desses lugares além do
imaginario dos “territorios” geograficos, espacialmente fixos e ocupados por processos
sociais, que questiona as légicas ao nivel das escalas: local, regional e global (Tsing,
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2002). Varias analises demonstram que o meio de transporte nao serve apenas para
alcangar um determinado destino, o mais rapidamente possivel, pois cada meio oferece
diferentes experiéncias, interacdes e recursos (Sheller e Urry, 2005). Existe uma
complexa relacdo sensorial entre os meios de transporte e o individuo a ser
transportado. Estas geografias sensoriais ndo se encontram apenas no corpo fisico de
um individuo, mas também no espaco familiar, nos locais de residéncia, nas regides, na

cultura de cada nacdo e nos espacos de lazer (Sheller, 2004).

Atualmente, Costa et al. (2017) acrescentaram que a medida que a populagao
aumenta nos centros urbanos existe um novo desafio, a adaptacdo do desenvolvimento
urbano e das necessidades da mobilidade urbana, procurando mecanismos que
protejam o meio ambiente e garantam a inclusdo social. Desta forma, a mobilidade é
diretamente influenciada pelo desenho da rede de transportes e o nivel de servico que
esta oferece. A localizagdo da origem e do destino, geralmente, rege o padrdao de
deslocacdo e depende da localizacdo das atividades (Cervero, 2009), tal como se pode

verificar na figura 2.
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Figura 2 - Padrdo de deslocagdo entre a origem e os destinos. Fonte: Kayal et al., (2014). Elaboragdo Prépria.
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O sistema de transportes consiste na oferta de transportes publicos intermodais
e particulares que se conectam aos locais de atividade. As infraestruturas de transportes
permitem a deslocacdo de uma origem a um ou mais destinos, de modo a satisfazer a
procura gerada pela deslocagdo de pessoas e bens. A distribuigdo espacial dos destinos
(empregos, lojas, equipamentos de saude, residéncias, instalagdes sociais e recreativas,

entre outros), constituem o sistema da ocupacgdo do solo.

Deste modo, é necessario estudar ndo sé a estrutura de ocupacao do solo, a sua
densidade de utilizacdo e de interligacao, as caracteristicas sociolégicas e econdmicas
da populacdo, como ainda as motivacdes associadas as diferentes mobilidades
(Grinberg, 2001 citado por Teles, 2003). Isto, explica a importancia e o objetivo genérico
dos inquéritos a mobilidade, que passam por conhecer os padrdes de mobilidade das
populacdes e as suas determinantes. Estes inquéritos contribuem para a melhoria da
informacao recolhida visando um bom tratamento de dados, que permitem a curto
prazo, ajustar a oferta do sistema de transportes as verdadeiras intencdes de mobilidade
das populagbes, e a longo prazo projetar as evolugdes que sejam mais convenientes
(Teles, 2003). Assim, “a mobilidade no espaco urbano ndo pode sé ser vista na vertente
espacial e temporal, mas também social, cultural econédmica e politica” (Teles, 2003,
p.35). E por isso, quando se pretende planear a vertente dos transportes, é preciso ter
uma nogao social e cultural, no que diz respeito as desloca¢des dos individuos dentro de

um determinado sistema territorial.

Para isto, também é necessario saber quais os condicionalismos do processo de
mobilidade da populacdo (tabela 1) assim como, procurar padrdes de mobilidade de
grupos de individuos, que tenham comportamentos semelhantes nas suas opc¢Oes de
deslocacdo. Tendo em conta um estudo mais atual, Pereira e Herszenhut (2023)
mencionam a ideia de que entender a diferenca entre mobilidade e acessibilidade é
extremamente importante, pois muitas vezes esta diferenca é ignorada pelos
investigadores e planeadores que lidam com estas temadticas diariamente. Neste
sentido, o consenso entre os investigadores e as empresas de transportes tem
aumentado, na medida em que o objetivo central das politicas de transporte é melhorar
o acesso da populacdo a bens e oportunidades (Bertolini et al., 2005; Martens, 2012;

Pereira et al., 2017).
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Tabela 1 - Variaveis genéricas que afetam a mobilidade. Adaptado de Teles, 2003.

Varidveis genéricas Varidveis Particulares
Individuais Sexo
Grupo etario
Posicionamento no ciclo de vida
Variabilidade do comportamento do individuo face a decisdo
Sociais Nivel de rendimento
Tipo de Atividade Profissional
Flexibilidade dos horarios
Promocgao profissional
Tipo de Consumo
Culturais Nivel de Instrucdo
Os novos ritmos e estilos de vida (praticas extraprofissionais)
As novas familias
As novas relagoes
Econdmicas Custo de Transportes
Custo das Viagens
Novas tecnologias
Globalizagdo
Urbanisticas ou fisicas Ordenamento do Territorio e dos Transportes e Ocupagdo e Uso do Solo:
Gestdo da Mobilidade
Transportes alternativos
Tempo de Viagem
Conforto do Transporte
Interfaces
Taxa de motorizacao
Concentragao da Populagao
Distribuicdo espacial da residéncia
Distribuicao espacial dos empregos
Distribuicao espacial das atividades
Desenho Urbano
Gestdo Urbanistica

2.1.2 Mobilidade Sustentavel, Micromobilidade e Mobilidade Suave

O conceito de desenvolvimento sustentdvel foi introduzido como o
“desenvolvimento que atende as necessidades do presente sem comprometer a
capacidade das necessidades das geracdes futuras” (WCED, 1987, p.41). Como parte do
desenvolvimento sustentavel surgiu o termo de mobilidade sustentavel que tem como
objetivo geral “garantir que o nosso sistema de transportes atenda as necessidades
econdmicas, sociais e ambientais da sociedade, enquanto minimiza os seus impactos
indesejaveis na economia, sociedade e o meio ambiente” (EU SDS, 2006, p.10). As
atividades associadas aos transportes embora complementem a mobilidade dos
passageiros nas areas urbanas, também provocam altos niveis de motorizacdo e de
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congestionamento que resultam em problemas ambientais relacionados com as
alteragGes climaticas, qualidade do ar, poluicao sonora, qualidade da agua e dos solos,
biodiversidade e atividades agricolas (Rodrigue et al., 2016). Por estes motivos, a
promocado da mobilidade sustentdvel é um dos objetivos mais difundidos na politica dos
transportes, em todas as escalas territoriais, pois, atualmente na Europa e nos EUA
todos os planos, projetos ou politicas mencionam o termo de mobilidade sustentavel
(Gallo e Marinelli, 2020). Neste sentido, as politicas de aumento de velocidade e da
expansdo das vias de transito podem ser substituidas por exemplo, por politicas de
promoc¢do de uma maior mistura do uso do solo e da aproximacdo das pessoas e das
atividades de modo a promover uma melhor integracdao entre o planeamento de

transportes e de uso do solo (Levine et al., 2019).

Tiboni et al. (2021) sugerem que a sustentabilidade tem na sua base trés pilares:
O ambiente, a economia e a sociedade (ver figura 3). Uma vez que as estratégias de
promoc¢do do desenvolvimento sustentavel ndo podem deixar de considerar de forma
coordenada os efeitos econdmicos, sociais e ambientais de todas as politicas urbanas, é
necessario promover um sistema integrado do uso do solo e dos transportes através de
politicas urbanas que visem a segurancga, a equidade social e as questdes do meio
ambiente (EC, 2001). A governanga de um territério compromete a mobilidade urbana
sustentdvel devido a conflitos técnicos e politicos, e por isso os Planos de Mobilidade
Urbana Sustentavel podem servir como uma ferramenta que possibilita cumprir os
objetivos da mobilidade dos individuos, propondo praticas de planeamento centradas
no individuo, considerando as suas necessidades e salientando a importancia da
gualidade de vida dos cidadaos (Tiboni et al., 2021). Deste modo, a sustentabilidade
implica uma nova concecdo do conceito de mobilidade tradicionalmente conhecido,
passando para um planeamento dos transportes mais sustentdvel que engloba: a i)
integracdo entre os transportes e o territério; ii) a promocdo de deslocac¢des ativas e
ndo motorizadas iii) o uso de analises multicritério (exemplos: seguranca e poluicdo
ambiental); iv) o papel da mobilidade partilhada como alternativa ao automével privado;
v) a gestdo da procura e requalificacdo urbana sem aumento da oferta; vi)
implementagao de zonas de baixa velocidade e integragdo dos utilizadores dos

transportes (Tiboni et al., 2021).
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Figura 3 - Pilares da sustentabilidade. Fonte: Tiboni et al. (2021).

Recentemente a investigacdo tem aprofundado a micromobilidade como uma
solucdo para cooperar com a sustentabilidade da mobilidade. Esta tem sido reconhecida
como uma modalidade de transporte urbano promissora, devido ao potencial que tem
para reduzir o uso do automével privado nas deslocacbes de curta distancia
(Abduljabbar et al.,, 2021). Além disso, a micromobilidade oferece transportes
alternativos com maior flexibilidade, sustentabilidade (produzem baixos niveis de
emissdes de gases do efeito de estufa) e mais econémicos (Shaheen et al., 2020). Os
veiculos incluidos na micromobilidade sdo considerados como leves/suaves ou
miniveiculos que praticam velocidades ndo superiores a 45km/h, como por exemplo:
bicicletas, trotinetes, skates, segways e hoverboards. Estes podem ser movidos a
energia humana ou elétrica e podem ser veiculos privados ou de sistemas de partilha, e
ainda podem ser adaptados as necessidades dos utilizadores, como por exemplo em
funcdo da condicdo fisica ou pela distancia a percorrer (Dia, 2019). A rapida adocgdo de
um sistema de micromobilidade, principalmente para as deslocacdes de primeiro e
ultimo quildmetro ajuda a promover modos de deslocacdo ativos benéficos para a saude
dos cidadaos e das cidades (Abduljabbar et al.,, 2021). Atualmente, muitas cidades
europeias possuem sistemas de partilha de bicicletas e de trotinetes elétricas,
normalmente utilizados para atender as desloca¢des dos utilizadores com distancia
inferior a cinco quildmetros. Isto representa 50% a 60% do total de quildmetros
percorridos pelos utilizadores na China, na Unido Europeia e no Estados Unidos da

América (Heineke et al., 2019; Scurtu, 2019).
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A mobilidade suave conhecida como o transporte de bens e pessoas sem a
utilizacdo de modos motorizados também pode ser referida como mobilidade ativa
(CRG, 2022). A prética desta mobilidade pode ser feita através de caminhada, andar de
bicicleta, de skate, veiculos da micromobilidade, e carros elétricos. Além disso, também
se foca nos mesmos objetivos dos outros sistemas de mobilidade, como por exemplo
reduzir as emissGes de carbono, reduzir o volume do trafego rodovidrio, maior
seguranca e diminuir a poluicdo sonora. Contudo, a mobilidade suave s6 é efetiva
quando existem ambientes adequados, isto é a disponibilidade de ciclovias, passeios,
areas restritas a automoveis e com limites de velocidade adequados aos centros das
cidades (CRG, 2022). Dia (2019) realg¢a ainda que com infraestruturas mais adequadas,
os modos suaves podem apoiar deslocacGes mais longas, até vinte quildmetros,

principalmente nas dreas urbanas.

A evidéncia empirica suporta a ideia de que, para a maioria das deslocac¢des, o
tempo perdido numa deslocacdo é o custo que as pessoas suportam ao alcancar o
destino pretendido. Assim, o propdsito central deste planeamento é garantir que as
pessoas obtenham mais do que querem fora do sistema: aceder os destinos (Levine et
al., 2019). E ent3o possivel afirmar que se observa uma mudanca de paradigma no
planeamento urbano e de transportes que procura padrdes de deslocacdo mais
sustentdveis e implicam uma mudanca do foco na mobilidade para a acessibilidade

(Cervero, 2005; Banister, 2008; Levine et al., 2019).

2.2 Concec¢ao e Medidas de Acessibilidade

2.2.1 Acessibilidade

Para os planeadores, tem sido dificil encontrar uma definicdo para o termo de
acessibilidade, bem como definir as suas medidas (Geurs e Wee, 2004; Papa et al., 2015;
Miller, 2018). Relativamente ao planeamento de transportes, Hansen (1959) definiu o
termo de acessibilidade como o potencial das atividades para a interagao e Dalvi e
Martin (1976) como “a facilidade de qualquer uma das atividades de ocupacdo do solo
poder ser alcancada a partir de uma localizagdo usando um sistema de transportes

especifico”. No diciondrio da Porto Editora entende-se por acessibilidade a “facilidade
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no acesso e facilidade na obtenc¢do”, ou ainda um “conjunto das caracteristicas de um
servico, equipamento ou edificio que permitem o acesso de todas as pessoas, incluindo
aquelas com mobilidade reduzida ou com necessidades especiais” (infopédia, 2023).
Geurs e Wee (2004) e Neutens et al., (2010) definem a acessibilidade como a facilidade
que os individuos conseguem alcancar lugares e oportunidades (destinos) como por
exemplo, empregos, servicos de salde e educagao, atividades culturais, espagos verdes,
entre outros, e que as condi¢cdes da acessibilidade de uma cidade ou de um bairro
dependem da eficiéncia e da conetividade da rede de transportes e da proximidade

entre as pessoas e as atividades.

As pessoas tomam decisdes sobre as suas desloca¢des, com base na residéncia,
no emprego e na localizacdo das atividades, e estas decisdes sdo um resultado fisico das
interacGes entre as origens culturais (Chawla, 2012 citado por Kayal et al., 2014). Levine
et al. (2019) afirmaram que os destinos variam no seu valor, como por exemplo, a
maioria das pessoas preferir ter um acesso a um supermercado em vez de uma loja de
conveniéncia. Entdo, uma melhoria na acessibilidade pode ser vista como um aumento
no valor dos destinos que podem ser alcancados através de um investimento de tempo

e dinheiro.

Levine et al. (2019) salientaram ainda que, o pilar do planeamento de transportes
moderno é: a no¢do de que a procura de transporte é derivada pela procura de alcangar
os destinos, pois a acessibilidade fisica varia de acordo com cada modo de transporte, e
simultaneamente o acesso é o principal servico que as pessoas procuram nas suas
deslocac¢des independentemente do modo de deslocacdo utilizado. Silva e Larsson
(2018) entendem o conceito traduzido do termo em inglés “derived-demand”, como a
procura derivada da necessidade de participar em atividades, espacialmente dispersas.
Uma vez que o conceito de acessibilidade tem sido reconhecido como uma alternativa
ao planeamento de transportes que se foca na mobilidade (Silva e Larsson, 2018), uma
mudanca para a acessibilidade possibilita alinhar o planeamento de transportes e de
ocupagao do solo paralelamente a outras profissdes, como por exemplo, definir o

melhor local para as atividades de retalho (Levine et al., 2019).

Os agentes imobilidrios tém consciéncia de que as pessoas expressam apreco
pelo seu local de residéncia com base nos destinos que podem ser alcangados a partir
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destes, e raramente ddo importancia as velocidades de desloca¢do das estradas que os
servem. Um planeamento direcionado pela acessibilidade pode conceber varios
beneficios: i) Aumentar a capacidade de as pessoas alcancarem destinos; ii) Reduzir os
quilémetros percorridos por veiculos; iii) Diminuir a poluicdo e a emissao de gases de
efeito de estufa; iv) Melhorar a equidade do sistema de transportes e uso do solo; v)
Aumentar as deslocacdes ativas (a pé ou de bicicleta); vi) Controlar a expansao
metropolitana; vii) Reduzir o congestionamento das estradas. Contudo, apesar dos
beneficios provenientes do planeamento de uma boa acessibilidade, também é
necessario considerar as acdes de promocdo de mobilidade de modo a ndo prejudicar

nem a acessibilidade nem a mobilidade (Levine et al., 2019).

O planeamento de transportes e a engenharia civil, bem como as suas
intervencdes sdo avaliadas pela sua capacidade de promover a mobilidade (Levine et al.,
2019). Porém, a mobilidade tem de ser vista como um meio para alcangar a
acessibilidade, como também a proximidade e a conetividade. No entanto, a mobilidade
e a proximidade entram em conflito uma com a outra pelo facto de haver uma tendéncia
de trafego lento nos locais com muitas origens e destinos préximos entre si (exemplo:
centro das cidades do Porto e Lisboa), e inversamente haver uma deslocagdo mais rapida
nas areas de baixa densidade, onde as origens e destinos sdo mais dispersos (ver figura
4).
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Figura 4 — As relagGes entre mobilidade, proximidade, conetividade e a acessibilidade numa corre¢do da

hierarquia dos objetivos do planeamento de transportes. Adaptado e Levine et al., 2019).

A relacdo de mobilidade e acessibilidade aproxima-se a forma urbana ou aos
padrdes de origem e destino de uma regido. Tal como a primeira lei da geografia de

Tobler diz, “tudo esta relacionado com tudo o resto, mas as coisas proximas estdao mais
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relacionadas do que as coisas distantes” (Tobler, 1970, pp.236). A mudanc¢a da
acessibilidade de uma area com deslocagdes lentas e destinos proximos para uma area
com deslocaces rapidas e destinos mais dispersos teriam como impacto a mudanca da
velocidade e distancia entre regides. Por exemplo, no caso de uma regidao com origens
e destinos espalhados ter velocidades de deslocacdo para um determinado modo que
compensassem as grandes distancias, esta seria a regido de maior acessibilidade das
duas. Por esta razdo, a acessibilidade ndo favorece inerentemente nenhuma forma
urbana em particular, mas procura sistemas de transportes e de ocupagao do solo que
apoiem a capacidade das pessoas corresponderem as suas necessidades pelo meio da
interagdo com os seus destinos, e consequentemente, a acessibilidade espacial
representa uma importante forma de espaco que reflete a facilidade de alcancar
oportunidades (Vale et al.,, 2015). Os indicadores que influenciam a acessibilidade
urbana encontram-se divididos em trés componentes, nivel da infraestrutura, uso do
solo e pessoas, como se pode verificar, respetivamente, na figura 5:

Pessoas

Infraestrutura Uso do Solo

Extensdo da rede de
transporte publico, a
conetividade da rede
vidria, existéncia de
corredores de
transporte de alta
capacidade (metros,
comboios). A esta
compete ser eficiente e
ter uma conetividade
espacial e temporal;

Dependéncia da
distribuigdo espacial das
pessoas e atividades,
como escolas, servigos
de saude, dreas de lazer
etc. Compete a
proximidade geografica
entre pessoas e
oportunidades;

Caracteristicas
individuais de cada
pessoa (dificuldades
motoras, cognitivas,
idade, género, cor,

poder econémico) que
podem impedir estas de
utilizarem

determinados modos

de transporte ou de

circularem sem medo
de sofrer alguma
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Figura 5 — Indicadores que influenciam a acessibilidade urbana. Adaptado de Pereira e Herszenhut (2023). Fonte:

Elaboragao Prépria.

De acordo com Pereira e Herszenhut (2023), o termo acessibilidade é usado para
se referir a questdes de padrdes e normas de design universal, com o objetivo de planear
de acordo com a inclusdo de pessoas com diferentes graus de incapacidades motoras e

cognitivas. Neste sentido trata-se de uma microacessibilidade que abrange questdes de
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acesso a servigos e atividades numa microescala, que se preocupa com as caracteristicas
do planeamento de espagos publicos e privados, e a construcdo de veiculos que podem
afetar a capacidade de um individuo alcancar lugares, servicos e produtos (destinos).
Por outro lado, a acessibilidade urbana representa a macroacessibilidade, que trata de
guestdoes de uma forma mais ampla, como por exemplo as questdes estruturais de
planeamento e desenvolvimento urbano que afetam a capacidade das pessoas
acederem estas atividades, como a disponibilidade de corredores de transportes e a

distribuicdao espacial das pessoas e atividades.

Uma das razbes da acessibilidade ter um papel central nos estudos de
transportes é o facto de as politicas de transportes, de desenvolvimento e ocupacdo do
solo condicionarem a capacidade das pessoas alcancarem as oportunidades na cidade,
sendo que algumas oportunidades sdo fundamentais para a populagdo e inclusdo social
(postos de trabalho, servicos de educacdo e saude) (Pereira e Karner, 2021; Luz e
Portugal, 2022). Outra razdo, é a ideia de que a acessibilidade apresenta uma dimensao
espacial de um problema primordial de justica social: a desigualdade de oportunidades.
Esta serve como um apoio a incorporacao explicita da nocdo de espaco no desenho de
politicas destinadas a mitigar as disparidades do acesso as oportunidades (Farrington e
Farrington, 2005; Pereira, Schwanen e Banister, 2017), e é imprescindivel para a
definicdo de politicas publicas equitativas, bem como para avaliar aspetos imparciais de
grupos sociais e localidades que beneficiem dessas politicas. Assim, uma mudanc¢a do
enfoque na mobilidade para a acessibilidade urbana, possibilita obter um maior leque
de opgbes com possiveis instrumentos e acdes de politicas publicas que tenham o
objetivo de promover um desenvolvimento urbano mais integrado e focado na

promocdo da sustentabilidade e da inclusdo social (Banister 2011; Levine et al., 2019).

Outra forma que pode ajudar diretamente a reducdo da quantidade de
deslocacbes realizadas em automdveis sdo as estratégias destinadas a limitar a
automobilidade®. As estratégias focadas na melhoria da acessibilidade possibilitam
mudangas no comportamento ao promoverem outras alternativas a conduc¢do de
veiculos motorizados. Como por exemplo a implementacdo de barreiras fisicas a

condugdo, tais como zonas de restrigdo de veiculos, e estratégias de pregos com a

6 Traduzido do termo em inglés “automobility” que significa a mobilidade dos carros.
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aplicagdo de impostos da gasolina e taxas de estacionamento e de congestionamento
(Handy, 2002). No entanto, deve haver outras alternativas, caso contrario os residentes
ou despendem mais recursos financeiros para chegarem ao seu destino, ou perdem mais
tempo. Desta forma, se as duas naturezas estratégicas colaborarem em conjunto,

aumentam o potencial para mudar o comportamento dos individuos.

Deste modo, é possivel considerar que o planeamento que se baseia na
acessibilidade é um planeamento integrado entre a ocupacdo do solo e o sistema de
transportes, que procura aproximar as pessoas e as atividades com o objetivo de reduzir
a dependéncia dos meios de transporte motorizados (Banister 2011). As vezes, a
acessibilidade representa um conjunto de investimentos e politicas que promovem as
deslocacdes a pé, de bicicleta, o uso do transporte publico e um desenvolvimento do
espaco urbano mais compacto. Por outro lado, a acessibilidade no planeamento de
transportes ndo implica a preferéncia de um modo de transporte sobre o outro, mas sim
uma visdo de planeamento relevante para todos os modos que leva em conta uma
expansao no leque de solugdes possiveis para os problemas do sistema de transportes,
como por exemplo: a area envolvente de uma escola com transito elevado, ou com falta
de estacionamento, no caso de uma analise baseada apenas nos veiculos iria propor
como solucdo o alargamento das estradas. Uma analise focada na mobilidade poderia
considerar melhorias no autocarro escolar como uma solugdo. Por outro lado, a analise
baseada na acessibilidade pode incluir valores mais amplos, como por exemplo
melhorar as infraestruturas para andar a pé e de bicicleta, incentivar os funcionarios a
reduzir as suas deslocacdes motorizadas, ou até incluir politicas de crescimento que

reduzam as distancias entre os locais de residéncia dos alunos e a escola (Litman, 2023).

Contudo, a complexidade das medidas de acessibilidade é um dos maiores
obstaculos para os planeadores e investigadores de transportes (Miller, 2020). Todavia,
este obstdculo estd a tornar-se menos complexo devido a crescente sofisticacdo e
distribuicdo de ferramentas para a analise espacial, aos conjuntos de dados espaciais e
a capacidade técnica dos planeadores que fazem a avaliacdo. A necessidade de praticar
formas de planeamento que resultem em politicas que facilitam o acesso as atividades
é iminente, pelo facto de as pessoas pretenderem alcancar as atividades sem

necessariamente promover a motoriza¢cdo e o aumento do trafego rodovidrio, que por
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sua vez implicam o aumento de externalidades econdmicas, ambientais e de saude
publica (Cervero, 2005; Banister, 2008; Levine et al., 2019). Os interesses e poder
politicos condicionam os planeadores de transportes e da ocupacdo do solo, ao lidar
com as restricdes impostas pelos orgamentos, interesses e valores conflituantes das
partes interessadas. Segundo Levine et al. (2019) uma alteracdo no debate, com a
implementacdo da acessibilidade pode ajudar na reforma de politicas mesmo diante de
interesses estabelecidos e restricdes na tomada de decisdes, na medida em que as
diferentes ideologias podem ser transformadas em ferramentas operacionais e métodos

analiticos que apoiam a tomada de decisdes.

2.2.2 Maedidas de Acessibilidade Ativa

Na investigacao cientifica, a melhoria das condigdes de acessibilidade no
planeamento urbano e de transportes tem enfrentado diversos desafios, como é o caso
da exigéncia de encontrar cdlculos de acessibilidade de facil interpretacdo e que sejam
metodologicamente robustos, e computacionalmente intensivos. Isto levou a que se
desenvolvessem um grande numero de medidas diferentes (Miller, 2020). No presente
subcapitulo apresenta-se uma breve abordagem da tipologia das medidas de
acessibilidade que os autores Amante (2017) e Geurs e van Wee (2004) consideram mais
importantes nas andlises de acessibilidade. Também se agregam medidas de
acessibilidade ativa termo utilizado pelos autores Vale et al., 2015) pelo facto de esta
ser medida de forma inconsistente em diferentes escalas com varidveis, métodos e
estratégias diferentes e por servirem de base do desenvolvimento metodoldgico das

propostas de intervencgao.

As necessidades especiais dos idosos, das criancas, das pessoas com
incapacidade e outros grupos de individuos podem ser consideradas na medicdo da
acessibilidade ativa. Isto envolve uma andlise as infraestruturas de deslocacdo a pé e de
bicicleta, bem como o célculo das rotas disponiveis (Vale et al., 2015). Amante (2017)
mencionou que a base das medidas de acessibilidade e as suas caracteristicas estdao
associadas ao qudo proximo a teoria de uma medida de acessibilidade representa a
realidade. E que os principais requisitos para medir a acessibilidade dependem

principalmente da facilidade e recolha de dados disponiveis em termos de gestao de
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tempo e recursos. Geurs e Wee (2001) expuseram que para implementar medidas de

acessibilidade eficazes na pratica estas devem ser focadas em diferentes perspetivas

(transporte, usos do solo, temporal e individual), incluindo os impactos sociais e

econdmicos; e devem ser revistas sob os critérios tedricos, na interpretacao e

comunicacdo de dados (Geurs e Wee, 2004).

Tabela 2 - Componentes e perspetivas de acessibilidade. Adaptado de Amante, 2017.

Medida Componente
Baseada na: —
Transporte Usos do Solo Temporal Individual
Velocidade da Estratificacdo
deslocagdo; Horas Periodo de hora de baseada na
Infraestrutura perdidas no ponta; periodo de 24 deslocagdo, ie:
congestionamento  por horas. casa/trabalho,
veiculo. negdcio.
Quantidade e
. distribuicao Tempo de deslocagdo e Estratificagdo da
Tempo de deslocagiao . . - .
N . espacial da os custos podem variar, populagdo (ie: por
Localizagdo e/ou custos entre locais . . .
.. procura e/ou ie: entre as horas dodia, rendimentos,
de atividades. . .
oferta de entre os dias da semana escolaridade).
oportunidades.  ou épocas.
Quantidade e Restricdo temporal para
Tempo de deslocagdo distribuicdo g, . P P Acessibilidade é
. . as atividades e do . ,
Pessoa entre locais de espacial de . , analisada a nivel
. . tempo disponivel para . . .
atividades. oportunidades . individual.
. realiza-las.
fornecidas.
Quantidade e Tempo de deslocagdo e Utilidade é derivada
Custos de deslocagdo distribuicao os custos podem variar, ao nivelindividual ou
Utilidade entre locais de espacial de ie: entre as horasdodia, por grupo
atividades. oportunidades  entre os dias da semana populacional
fornecidas. ou épocas. homogéneo.

Deste modo, com base na literatura (Amante, 2017; Geurs e Wee, 2004; S3 Marques

et al., 2019), é possivel identificar quatro componentes, tal como se pode verificar na

tabela 2. A componente do transporte correspondem as medidas de acessibilidade,

como por exemplo: o tempo e o custo da viagem entre locais de atividade. A

componente de usos do solo inclui medidas quanto a distribuicdo espacial das

oportunidades, a oferta de potenciais utilizadores e a avaliacdo da procura competitiva

de oportunidades. A componente temporal refere-se ao tempo limitado que os

individuos tém nos seus padrdoes de atividade, bem como a disponibilidade de

oportunidades localizadas ao longo de um percurso ou trajeto didrio, semanal ou anual.
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E por fim, a componente individual abrange medidas de carater socioeconémico e
demografico que estabelecem as expetativas e as oportunidades necessarias para os

utilizadores dos transportes (Amante, 2017).

As componentes podem-se basear em diferentes perspetivas, tais como: medidas
baseadas na infraestrutura; medidas baseadas na localizacdo; medidas baseadas na
pessoa e medidas baseadas na utilidade. As medidas de acessibilidade baseadas na
infraestrutura focam-se sobretudo nas caracteristicas da infraestrutura analisando o
desempenho do sistema de transporte como um todo, cujas principais medidas sdo: a

velocidade média na rede ou o nivel de congestionamento.

Na perspetiva da localizagdo considera-se a distribuicdo espacial de
oportunidades avaliando-as segundo a sua localizacdo e a configuracdo da rede de
transportes, cuja principal medida subentendida é o tempo de viagem/deslocacgdo.
Neste grupo enquadram-se as medidas de contorno/oportunidade-cumulativa (Silva,
2008), a medida do custo minimo de deslocacdo (Douglas, 1994), a medida de
acessibilidade potencial (Siva, 2008), as medidas gravitacionais/Hansen-Type (Hansen,
1959). Normalmente, estas medidas sdo mais utilizadas nas empresas de transportes,
pois estas exigem uma menor quantidade de dados, o que se traduz numa maior

facilidade de interpretacao (Pereira e Karner, 2021).

As medidas baseadas na pessoa tém como foco a acessibilidade do individuo,
tendo como elemento-chave o "tempo especifico" efetuado desde a origem ao destino,
dependendo da amostra do niumero de atividades ou de pessoas (Hagerstrand, 1970).
Embora sejam medidas mais sofisticadas por considerarem as caracteristicas pessoais
de cada individuo (sexo, idade, incapacidade fisica, entre outras), requerem uma grande

quantidade de dados (exemplo: registo das deslocacdes didrias, origem-destino).

Por ultimo, as medidas baseadas na utilidade dependem dos beneficios
econdmicos que as pessoas podem obter sobre a distribuicdo de oportunidades e sdo o
resultado de uma escolha (racional) de um conjunto de alternativas de transporte para
um destino (Amante, 2017; Vale et al., 2015). Aqui inclui-se, por exemplo, a medida de
acessibilidade baseada na atividade (Cheng et al.,, 2007). Tal como foi referido
anteriormente, também se explora algumas medidas de acessibilidade ativa devido a

importancia que estas tém para o desenvolvimento das propostas de intervengao.
35



Com base na revisao das medidas de acessibilidade ativa realizada pelos autores
Vale et al. (2015), uma das medidas que os autores mencionaram foram as medidas com
base na distancia, que se enquadram na perspetiva da localizacdo. Estas medidas sdo
extremamente sensiveis a forma como cada fator de impedancia (distancia) é medido.
Os autores identificaram na sua revisdo quatro tipos de distancia: i) distancia euclidiana;
ii) distancia Manhattan; iii) distancia mais curta pela rede e iv) menor tempo pela rede.
Os ultimos dois tipos de distancia, embora sejam iguais para um pedo, na medida em
que a sua velocidade de deslocagdo é semelhante em todos os segmentos de rua (exceto
com declive significativo), o contrario se verifica para um individuo que se desloca de
bicicleta, isto porque a deslocagao feita no tempo mais curto pode ser completamente
diferente da rota com a distdncia mais curta, pois o utilizador de uma bicicleta

geralmente escolhe a rota mais plana com o objetivo de reduzir o seu esforco fisico.

Através das medidas apresentadas, é possivel retirar a ideia de que os
investigadores tém vindo a desenvolver medidas de acessibilidade cada vez mais
sofisticadas que requerem dados espaciais cada vez mais refinados, e que estes
procuram cada vez mais modelar andlises de acessibilidade que apoiem o planeamento
e as suas politicas (Levine et al., 2019). Os mesmos autores referem ainda que as
medidas de acessibilidade sdo como as prescricdes de dculos: estas permitem que os
utilizadores vejam coisas que, de outra forma, passariam despercebidas, mas apenas
onde had um ajuste apropriado entre a ferramenta e o utilizador e o objetivo do

utilizador.

2.2.3 Ambiente Construido na Acessibilidade Ativa

De um modo geral é essencial entender como se proporciona a acessibilidade
ativa. A pesquisa no ambito da saude tem aprofundado as caracteristicas dos ambientes
que favorecem ou dificultam a atividade fisica, e por sua vez, tem mostrado que a
atividade fisica estd associada a medidas de acessibilidade objetivas e subjetivas, para
equipamentos recreativos e destinos locais, bem como a seguranga nos bairros e na
gualidade estética (Lee e Moudon, 2004). A pratica de deslocacbes a pé é uma forma
de atividade fisica que ocorre sobretudo nas ruas de um bairro e em instala¢des publicas

(Saelens e Handy, 2008). Baobeid et al. (2021) sugerem que a construcdo de
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comunidades que podem ser percorridas a pé e de bicicleta podem contribuir para a
diminuicdao das desloca¢gdes motorizadas. A atividade fisica é dividida em categorias
relacionadas com quatro propdsitos: 1) atividade recreativa ou de lazer; 2) atividade
relacionada com o emprego; 3) atividades domésticas e 4) atividade associada aos
transportes (WHO, 2022). As deslocagdes ativas incorporam-se como uma oportunidade
para aumentar os niveis de atividade fisica através de uma forma simples, econdémica e
facil de incorporar na rotina didria (Palma-Leal et al., 2021). Contudo, apesar de serem
uma solugdo viavel para o combate ao estilo de vida sedentario e dependente do
automovel, é necessario ter consciéncia dos constrangimentos que condicionam a sua
pratica devido ao espaco construido no pés Il Guerra Mundial, nos paises europeus (Lee

e Moudon, 2004).

Segundo Frank et al. (2019), o planeamento de comunidades saudaveis inclui
varios elementos, sendo as deslocagbes ativas um dos elementos essencial.E
ultimamente, um elemento que tem ganho mais atencdo é a seguranca viaria (Frank et
al., 2019), que se tem focado na promocdo de comunidades caminhdaveis e ciclaveis para
acomodar a seguranca de utilizadores vulnerdveis com medidas como por exemplo:
Rotas seguras para a escola, ruas completas (via urbana que permite desloca¢des
acessiveis e seguras independentemente do meio de transporte), e a implementacdo da
estratégia Nacional de Seguranca Rodovidria nos paises europeus, a Visdo Zero (que tem
atraido mais deslocacbes a pé e de bicicleta, de modo a diminuir a emissdo de GEE).
Uma vez que os territérios sdo ocupados pela dimensao espacial e temporal, bem como
fatores psicossociais e interpessoais, com o suporte dos SIG, do GPS e da dete¢ao remota
por satélite, tornou-se possivel recolher e processar dados em grande escala de modo a
ajudar a compreender melhor como o ambiente construido afeta a saude (Richardson

etal., 2013).

No modelo apresentado na figura 6, Frank et al. (2019) identificaram duas
orientacdes principais da influéncia que as decisGes tomadas na deslocacdo e ambiente
construido tém na saude: 1) o comportamento e a 2) exposi¢do a substancias nocivas. A
primeira orientacdo refere-se aos fatores de stress, ruido e desordem social a segunda.
diz respeito ao balango energético entre a ingestao didria e o gasto energético. Vale et

al. (2015) afirmaram que as varidveis usadas para analisar e caracterizar o ambiente
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construido podem ser agrupadas em seis fatores de influéncia do ambiente: a)
Densidade (residencial, emprego ou ambas); b) Diversidade (mistura do uso do solo e
destinos); c) Distancia (proximidade ou acessibilidade); d) Caracteristicas da rota
(conetividade da rua e qualidade da infraestrutura); e) Seguranca (pessoal e do trafego);
f) Qualidades estéticas (arvores, parques e espacos abertos, paragens de autocarro com

abrigo, entre outras).
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Figura 6 — Diagrama que associa os caminhos do ambiente construido as doengas crénicas e aos custos de saude.

Fonte: Tradugdo de Frank et al. (2019).

A ocupacdo do solo e os transportes estdo estreitamente interligados, e parte do
padrdo de deslocacao reflete a organizacao da ocupacdo do solo, onde se localizam as
atividades (Frank et al., 2019). Neste caso, as infraestruturas desempenham um papel
fundamental, pois estas podem condicionar os diferentes modos de transporte através
da criacdo de ambientes confortaveis para andar a pé (presenca de passeios, o desenho
da rua, e a seguranca rodoviaria). Normalmente sdo implementados nas comunidades
com menor poder de compra no caso das cidades americanas (Adkins et al., 2017), ou
por outro lado, desenvolver ambientes orientados para o uso do automovel,
caracterizados pela baixa densidade residencial, estabelecimentos comerciais dispersos
com grandes parques de estacionamento e ruas com pouca conetividade como se
verifica nas cidades americanas, canadianas, europeias, australianas e neozelandesas
(Wang et al., 2016). Estudos recentes (Creatore et al., 2017) tém aprofundado através
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da observagao da deslocagao dos individuos, o efeito que as mudangas no ambiente
construido tém no indice de Massa Corporal e noutros indicadores clinicos. Estas
anadlises permitem determinar os locais mais vulneraveis, ou onde se deve investir (Frank

etal., 2019).

Os autores Jakicic et al. (2018) expuseram que pequenas mudancas no estilo de
vida e no comportamento podem ter impactos significativos na saude, e Vale et al.
(2015) defendem que o importante a reter é a ideia de que independentemente da
motivacdo que leva a escolha de uma deslocagdo ativa, esta é importante por si so,
devido aos beneficios pessoais derivados de andar a pé ou de bicicleta. Os ultimos
autores acrescentaram ainda que as desloca¢Oes feitas a pé ou de bicicleta sdo
consideradas como atividades sociais, onde o individuo que adota este tipo de
deslocacdes desenvolve uma relacdo pessoal com o espaco construido, sendo que as
caracteristicas do espacgo construido que podem influenciar esta relagdao podem ser: a
estética, a seguranca e protecdo, o conforto, bem como as qualidades do design urbano
como por exemplo, a imagem mental, a inclusdo, a escala humana, a transparéncia e a

complexidade (Ewing e Handy, 2009).
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Figura 7 - Relagdo do ambiente construido e a acessibilidade ativa. Traduzido de Vale et al., (2015).

A acessibilidade ativa (figura 7) também é implicitamente ou explicitamente
incluida na avaliacdo do ambiente construido (Vale et al., 2015). A densidade é, muitas
vezes, tida como um fator implicito no geral da acessibilidade, pois, os lugares com
maior densidade tém mais servicos e oportunidades préoximos. Ja a distancia a
oportunidade mais préxima é uma medida de acessibilidade explicita. As caracteristicas

da rota (exemplo: a conetividade das ruas), sdo outras medidas de acessibilidade
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explicitas, devido a qualidade das infraestruturas ter um impacto evidente na
acessibilidade. A diversidade (medida por indicadores como o uso do solo) é uma
medida de acessibilidade implicita, pois, um lugar com uma grande mistura de uso do
solo facilita o acesso a uma oferta mais ampla de oportunidades ou servigos. Por outro
lado, a diversidade (medida por indicadores como a intensidade) pode ser uma medida
de acessibilidade explicita, na medida em que esta mede o nimero de servigos na area

envolvente.

Deste modo, a acessibilidade e as caracteristicas do ambiente construido estdo
intimamente interligadas e influenciam a acessibilidade (Vale et al., 2015). O mesmo se
verifica entre as caracteristicas fisicas que formam o ambiente construido, normalmente
usadas para medir sua qualidade. Serve como exemplo o conceito Walkability (Frank et
al., 2005; Frank et al., 2006). Designa-se como um indice composto por varias variaveis
do espaco construido, e reflete simultaneamente, o potencial de um espago ser
percorrido e a capacidade de alcancar varios servicos através de uma deslocacao feita a
pé. De igual modo, a criacdo de um limite espacial em torno de uma origem ou destino,
gue tem o objetivo de medir o seu potencial para as deslocacdes a pé ou de bicicleta,
mede implicitamente a acessibilidade, pois o préprio limite funciona como uma medida
de impedancia (fatores condicionantes como por exemplo: distancia, tempo de
deslocacdo, numero de transbordos ou o custo de transporte) a determinadas

oportunidades.

Contudo, os calculos para medir o espaco construido sofrem algumas limitacoes,
de acordo com Clark e Scott, (2013) e Brownson et al., (2009) os limites que sdo
definidos de forma arbitraria tém dois impactos, um deles é na escala (resolucdo
espacial), e o outro é no zoneamento (a configuracdo das unidades espaciais). Ou seja,
no caso da densidade, quando esta é medida em diferentes escalas espaciais com
unidades espaciais diferentes pode assumir valores diferentes (Forsyth et al., 2007),
indo ao encontro do problema das unidades de area modificaveis (MAUP) definido pelo
autor Openshaw (1983). Outra limitacdo que se pode encontrar na literatura, é que a
maioria se foca nas caracteristicas do ambiente construido que se encontra em torno
das areas residenciais, onde se assume que as deslocagdes ativas tém origem a partir

destas. Porém, os autores Vale et al. (2015) afirmaram que os padrdes de deslocacdo da
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populacdo estdo a tornar-se cada vez mais complexos, e ainda é provavel que as
caracteristicas do espago construido em torno dos locais de emprego também sejam
importantes para explicar o comportamento de deslocacdo e a escolha do modo de
deslocagdo. Outras variaveis ignoradas pela literatura que também podem justificar o
aumento das deslocacbes ativas e a diminuicdo da utilidade do automodvel nas
deslocagbGes sdao por exemplo, a disponibilidade de parquimetros e o custo da

deslocacdo (Hess, 2001; Vale, 2013).

2.2.4 A Importancia da Acessibilidade Ativa nos Jovens

Depois de se entender a influéncia que o ambiente construido tem na
acessibilidade ativa, uma vez que os jovens sdo objeto do caso de estudo, é importante
compreender o efeito do ambiente construido no comportamento de deslocacdo destes
individuos nas deslocag¢des casa-escola e escola-casa. A deslocagdo ativa nas criangas e
adolescentes tornou-se numa darea de investigacdo na década de 1970, e nesta época
verificou-se uma mudanca de criangas “independentes” e “dispostas a caminhar” para
criancas “confinadas” e “transportadas por chauffeurs” (Khalaj et al., 2021). A literatura
apresenta que as praticas parentais com uma consciéncia de seguranca, a dependéncia
do carro e o desenho urbano autocentrado no automavel contribuiram para um estilo
de vida de criangas mais sedentarias (Matos et al., (2017). Além disso, o planeamento
urbano tem um papel importante a desempenhar no apoio a saude e o ambiente fisico
escolar associa-se a atividade fisica de adolescentes, por isso, a mudanca do ambiente
e das politicas numa escola pode afetar positivamente a atividade fisica desses

individuos (Evenson et al., 2006).

Uma grande parte da literatura da um enfoque as deslocagdes a pé, de bicicleta
e de transportes publicos em alternativa ao automovel (Wang et al., 2016). Também se
verificou que a diminuicao das deslocac¢bes ativas para a escola que se tem observado
nos ultimos anos coincidiu com o aumento alarmante da obesidade infantil
principalmente nos EUA, no Reino Unido e na Europa (Easton e Ferrari, 2015). Matos et
al. (2017), realcaram que o modo pedonal é o mais eficiente nas desloca¢des até 1
quilémetro, por outro lado a bicicleta é a opgao mais competitiva nas deslocagdes até 5

quilémetros, pois € o modo mais rapido (considerando o tempo de acesso até ao veiculo
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e o tempo a procura de estacionamento). Assim, uma vez que cerca de 50% das
deslocagGes urbanas nas cidades portuguesas correspondem a menos de 5 quilémetros,
0os modos suaves podem servir como uma alternativa aos modos motorizados em muitas

deslocagbes (IMTT, 2012).

As deslocagdes ativas sdo uma forma de atividade fisica, e esta exerce uma
influéncia favoravel na maturagdo bioldgica e aptidao fisica dos jovens e no seu
desenvolvimento pessoal e social (Matos et al., 2017). Vérios estudos tém demonstrado
que os jovens que se deslocam a pé ou de bicicleta para a escola apresentam uma maior
resisténcia fisica, ao contrario dos jovens que se deslocam de carro (Faulker et al., 2009).
Desta forma as deslocacBes a pé sdo uma oportunidade para os jovens atingirem a
atividade fisica diaria regular e uma melhoria na sua imagem corporal (Cooper et al.,
2005; Timperio et al., 2006). Contudo, De Rosis et al. (2020) concluiram que apesar das
evidéncias que a adogdo de habitos diarios simples, como o exemplo de ir a pé para a
escola influenciar positivamente a atividade fisica das criancgas, ainda existem fatores
qgue limitam a adoc¢do das deslocagbes ativas e que levam a preferéncia de uma
deslocacdo motorizada, como por exemplo: as caracteristicas individuais (sexo, nivel de
escolaridade), fatores psicoldgicos (sentimento de validacdo ou “aparéncia”, orientacao
ou motivacdo para objetivos), fatores sociais/ambiente (companhia), o tipo da escola e
o ambiente construido (caracteristicas do bairro, presenca de espacos abertos,

conetividade das ruas).

Esta dependéncia automdvel tem-se tornado prejudicial, na medida em que o
bem-estar fisico e a saude dos jovens podem sofrer riscos como por exemplo, o excesso
de peso e obesidade, ou até mesmo outras complicacdes de saude quando estes forem
adultos (Salmon et al., 2005). Ainda se pode verificar riscos a nivel social, pois as
deslocac¢Ges de automovel levam a que os jovens sejam menos independentes, e que
percam o contacto com os seus colegas ou vizinhos, podendo afetar o seu
desenvolvimento emocional e cognitivo proveniente das relagdes sociais e da interacdo
com o ambiente construido (Brown et al., (2008). Uma das maiores razdes que acentua
esta tendéncia das deslocacGes casa-escola/escola-casa € a distancia, quanto maior esta

for, menor é a probabilidade de os jovens realizarem deslocagdes ativas.
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Para além disto, segundo Panter et al. (2008) existem outros fatores que
condicionam as escolhas modais: i) fatores demogréficos; ii) fatores individuais; iii)
fatores familiares; iv) ambiente construido e v) outros fatores externos, como se pode

verificar na figura 8.

/Fatores Fisicos do Ambiente\

Atributos do bairro

Fornecimento de instalagdes
Seguranca pessoal; Seguranga
rodoviaria; Interacdo social;
Infraestruturas que facilitem andar a pé

Fatores Externos
Ex: Tempo
Custo da viagem
Politica do governo

Fatores Individuais

Atitudes dos pais
Ex: Atitudes em relagdo
ao transporte ativo
Atitudes pelo ambiente &

Carateristicas parentais
Ex: Rendimento familiar
Acesso ao automovel

e de bicicleta; Forma urbana; Estética. Estatuto ocupacional alteracBes climaticas
Atributos do destino e arredores Percegdesdo Resultados
Destino ambiente

InstalacSes no destino* N Andar a

pé/bicicl
até ao destino| \ Jovens

/ TPA
Deslocagdo

M nZo ativa até
ao destino

Nivel de urbanizacdo Percecdes
Formaurbana 1 | dos jovens

Integridade da calgada

Tamanho da escola M Percecdes l-‘. Processo de
Politica escolar* > dos pais [\ crange tomada de decisd
Caracteristicas dos arredores Y na escolha do mod
=T
v adolescente \

Atributos darota
Compri_mento Caracteristicas dos Atitudes dos jovens
Rotas diretas . jovens Ex: Independéncia Principais moderadores
Seguranca rodoviaria ] Ex: Capacidade fisica Motivacdo para andar a Idade do jovem
Forma urbana e topografia Etnia pé Género

. . | 3 T . 2 .
Lojas/Casas de amigos X Distancia até ao destino

_/

Figura 8 - Enquadramento conceptual dos fatores que influenciam as deslocagées ativas das criangas. *Nao
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estudado em relagdo ao comportamento de deslocagao ativa em criangas. TPA = Transport-related Physical
Activity’. As setas indicam uma relagdo direta hipotética, sendo que as linhas maiores e mais grossas indicam

uma relagdo direta hipotética mais forte. Adaptado de Panter et al., (2008).

Panter et al. (2008) apresentaram um modelo de comportamento das
deslocac¢des ativas dos jovens que contém quatro categorias principais. Em primeiro
lugar, na categoria do lado inferior direito da figura 8 destacam-se os dois principais
moderadores que tém um enorme impacto na associacao entre o ambiente construido
e a deslocacdo ativa de um jovem, sendo estes a idade do jovem, o género e a distancia.
De seguida, no lado esquerdo da imagem observa-se outra categoria, que diz respeito
aos fatores fisicos do ambiente que estdo diretamente associados ao comportamento
da deslocacdo ativa de um jovem, como por exemplo as caracteristicas da
vizinhanca/bairro, do destino e do ambiente da rota. Posteriormente encontram-se os

fatores individuais que englobam as caracteristicas/atitudes parentais e dos jovens e por

7 Tradugdo Livre: Atividade Fisica Relacionada ao Transporte.
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fim, os fatores externos como o tempo, o custo da viagem e a politica tomada pelos
governos. A principal diferenca entre as quatro categorias é que os fatores fisicos do
ambiente, os fatores individuais e os fatores externos sao mais propensos a influenciar
a tomada de decisdo do modo de deslocagdao, enquanto os principais moderadores
influenciam a relagdo entre os fatores anteriormente mencionados e a decisdo final. No
entanto, os pais sdo os principais influenciadores na decisdao da forma de desloca¢do dos

jovens para a escola até uma certa idade (McMillan, 2005).

Khalaj et al. (2021) acrescentaram que para além do risco de sofrer um acidente,
a qualidade dos espacos publicos exteriores, principalmente nas sec¢des pobres das
grandes cidades pioraram. A polui¢ao do ar, sonora e visual causada pelo movimento e
pelos carros estacionados, bem como o design urbano pobre, com espacos pouco
atrativos para andar a pé sdo comuns fora dos centros histdricos das cidades do ocidente
da Europa. Os autores, acrescentaram que apesar destas preocupacgdes, quanto mais
cedo se fizer deslocacdes de automadvel, maior o risco do ponto de vista ambiental e da
saude publica, pois, o comportamento de deslocagdo das criancas pode ser afetado e
ser levado a adocdo dos mesmos comportamentos em adulto. A isto junta-se a reducao
da atividade fisica e a exposicdo ao ambiente externo que pode afetar a saude fisica e

mental das criancas.

Mitchell et al. (2007) afirmaram que a opinido das criangas/jovens sobre a
relacdo entre o ambiente e a escolha dos meios de transporte tem sido pouco explorada
nos trabalhos de investigacdo. Em vez disso, a pesquisa foca-se principalmente nas
experiéncias sobre as deslocacdes casa-escola dos jovens em vez de abordagens que
incluam a participacdo dos destinatarios (Fusco et al., 2012), sendo os jovens agentes
ativos que podem contribuir com a sua opinido, percecdes, necessidades, receios e
expetativas do ambiente construido para a promoc¢ao de uma deslocacdo ativa para a
escola. Por isso, ambientes ricos e relevantes para a atividade fisica, tais como, passeios
para pedes, parques publicos para a atividade fisica apoiam a escolha individual de um
comportamento ativo (Loureiro et al., 2010). A exploragdo dos mecanismos que
influenciam o comportamento de pais para filhos e vice-versa, constitui um espaco de
investigagdo imprescindivel para orientar/acautelar evolugBes indesejadas na

mobilidade, com vista na sustentabilidade dos territorios (Trocado, 2012).
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As deslocagbes casa-escola e vice-versa representam uma parte significativa nas
deslocagdes de uma cidade (CE, 2001), com cerca de 20% de todas as deslocagbes nas
horas de ponta tendo um impacto significativo no ambiente urbano (Matos et al., 2017).
Estas deslocagdes de cardter pendular sdo relevantes pelo facto de coincidirem com
outras deslocagdes que fazem parte do quotidiano das familias, no tempo e no espaco,
envolvendo nao sé os alunos, mas também os pais deles, outros familiares, amigos e
vizinhos, bem como os docentes, os funcionarios e outros individuos associados com a
logistica das atividades escolares (Trocado, 2012). Por isso, as desloca¢bes ativas para a
escola devem ser consideradas como uma prioridade na politica publica (Khalaj et al.,
2021), que deve planear medidas que promovam o uso de modos de deslocagao ativos.
No seguimento do presente capitulo, apresentam-se alguns exemplos de politicas e

programas implementados, tanto a escala internacional como nacional.

2.3 Contexto Estratégico da Acessibilidade Ativa na Europa

Rubulotta et al. (2013) admitem que é necessario alterar o planeamento
tradicional de transportes que promove a mobilidade, para um planeamento orientado
para a sustentabilidade com uma abordagem focada na acessibilidade, sendo este um
papel fundamental na definicdo dos objetivos do planeamento. Um dos principais
objetivos encontrado nas estratégias de saude publica, é a promoc¢do da mobilidade
ativa, pois esta contribui para o aumento dos niveis de atividade fisica diaria (Koszowski
et al., 2018). Segundo a OMS é recomendado que os adultos exercam pelo menos 150
minutos de atividade fisica de intensidade moderada/intensiva por semana, para os
adolescentes é recomendado cerca de 60 minutos de atividade fisica didria moderada
ou intensiva (WHO, 2020b). Em 2016, registou-se globalmente que 23% dos homens,
32% das mulheres e 78% dos adolescentes do sexo masculino e 85% do sexo feminino
(entre os 11 e 17 anos) ndo cumpriram as recomendacdes da OMS (WHO, 2020a). A
OMS também apoia as ambicdes no planeamento dos transportes, pois as deslocacdes
ativas sdo eficientes em termos de espaco, por serem flexiveis e terem um baixo custo
individual e social. A conciliagdo destes modos com o transporte publico, permite cobrir
guase todas as necessidades da mobilidade ajudando a mitigar os efeitos adversos

causados pelos veiculos motorizados, principalmente nas areas urbanas.
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Na Europa produziu-se orientagées para a mobilidade urbana sustentavel no
Livro Verde (2007) e no Plano de A¢do para a Mobilidade dos Estados-Membros. Do
ponto de vista do planeamento urbano, Koszowski et al. (2018) admitem que a
mobilidade ativa fornece um cendrio promissor uma vez que esta possibilita o menor
consumo dos sistemas de transporte com velocidades mais reduzidas, tornando as
cidades mais atrativas, inclusivas e habitaveis. O modelo para o planeamento da
mobilidade ativa (figura 9), proposto pelos autores é constituido por trés disciplinas que
podem colaborar entre si: Saude Publica (CE, 2022b), Planeamento Urbano (ESPON,
2020) e Planeamento de transportes (CE, 2021).

Saude Publica

Programas
de Saude
Publica

Nivel
Estratégico

Nivel Operacional

Planos de Mobilidade Planosde
Urbana Sustentével Desenvolvimento Urbano

Planeamento de ! Planeamento
Transporte Urbano

Figura 9 — Estrutura da promogao da Mobilidade Ativa na Europa. Adaptado de Koszowski et al. (2018).

Cada disciplina é diferente e tem objetivos especificos distintos, mas todas tém
um interesse em alcancar niveis de mobilidade ativa elevados, sendo este o objetivo
comum que se encontra no centro do modelo. Para se obter o nivel operacional
(triangulo branco) é necessdrio desenvolver planos estratégicos (circulo azul) a
médio/longo prazo que desenvolvam o planeamento urbano e coordenem as atividades
para todos os elementos espaciais incluindo todos os tipos de uso do solo. Os planos de
desenvolvimento urbano sdo importantes pelo facto de determinarem a localizacdo, a
guantidade e a qualidade das origens e dos destinos que se conectam ao planeamento
de transporte e restringir a localizacdo e as larguras das estradas podendo conter
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especificagdes para o desenho/tragado da rua. Os planos de mobilidade de transporte
sustentavel (SUMPs) sdo produzidos no planeamento de transporte e fornecem as
estratégias para o desenvolvimento de sistemas de transportes futuros incluindo todos
os modos (GPSM, 2015). Por fim, os programas de saude publica estipulam os objetivos
da saude e desenvolvem estratégias para atingir esses objetivos. O desenvolvimento de
cada plano deve permanecer individual, uma vez que cada um destes incluem muitos
objetivos e estratégias além da mobilidade ativa que sdo importantes para alcancar as

finalidades de cada disciplina.

Exemplos de Acessibilidade Ativa Para a Escola — Nivel Internacional

No ambito da mobilidade sustentdvel, algumas organizacbes como a
Organizacdo para a Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico (OCDE), a OMS e a CE
tém abordado as questdes dos impactes causados pelo setor dos transportes, em
particular das deslocac¢Oes casa-escola, no ambiente e nas alteragcGes climaticas (Alves
et al., 2011). Relativamente a estudos de investigacdo cientifica sobre a acessibilidade
ativa para a escola, Murgante et al. (2022) desenvolveram uma investigacdo para a
cidade de Potenza em lItalia, no qual analisou a rede vidria com o objetivo de fornecer
informagdes para o desenvolvimento de uma estratégia baseada na mobilidade urbana
sustentdvel, que permita os alunos se deslocarem até a escola através de modos de
transportes de baixo carbono num espaco de tempo de quinze minutos. Para a sua
analise os autores recorreram a uma metodologia que possibilita a identificacdo de uma
rede de caminhos/rotas que forneca o acesso as escolas através de deslocacdes a pé e
de bicicleta. O estudo baseou-se na conceptualizacdo da cidade dos quinze minutos,
sendo esta entendida como a concentracdao dos servigos comerciais, industriais e de
retalho num espaco de quinze minutos a partir do local de residéncia. O primeiro autor
a introduzir a ideia da cidade dos quinze minutos (idealizada para a cidade de Paris) foi
Carlos Moreno, que apresentou a sua teoria expondo que o contexto urbano, o local de
emprego, as lojas, os estabelecimentos de saude, os estabelecimentos de ensino, os
espacos culturais, de entretenimento e os shoppings devem estar a um alcance de

quinze minutos, de bicicleta ou a pé a partir do local de residéncia (Moreno, 2016).
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Outra investigacdo cientifica recentemente desenvolvida por Michail et al.
(2021) basearam-se na andlise das rotas para as escolas realizadas por alunos entre os
nove e dez anos, em Newcastle upon Tyne, no Reino Unido. Nesta implementaram-se
inquéritos aos alunos para obter as percecdes destes relativamente ao ambiente
construido, de modo a comparar as rotas reais realizadas pelos estudantes com as mais
curtas identificadas pelos SIG. O estudo teve como objetivo perceber como os fatores
do ambiente construido podem promover as deslocacdes ativas para as escolas. Os
resultados desta investigacdao proporcionam uma imagem abrangente das experiéncias
das criancas ao longo do seu percurso de/para a escola que pode servir como um guia
para os planeadores desenvolverem intervengdes mais eficientes para as deslocagdes
dos alunos para a escola. As deslocacdes casa-escola comecaram a receber atencdo no
inicio dos anos noventa, devido a preocupa¢dao com a seguranca rodoviaria. Varios
paises como os Estados Unidos da América (EUA), Austrdlia e o Reino Unido criaram

varias iniciativas/programas com o apoio do governo:
1) “Walking School Bus”

A iniciativa consiste na participacdo dos pais ou outros adultos que formam um
“autocarro a pé”, sendo que os adultos se revezam entre si para serem os “condutores”.
Estes determinam um percurso para recolher as criancas encaminhando-as em
seguranca até a escola (Kingham e Ussher, 2007; Collins e Kearns 2010; Pérez Martin et
al., 2018). Tendo sido pioneira na Austrélia®, atualmente a ideia expandiu-se no Canad3,
Dinamarca, Nova Zelandia, Reino Unido e EUA, Contudo, apesar dos beneficios, existem
algumas lacunas, como o caso da escassez de voluntarios que tém de compartilhar a
carga horaria com o emprego, por isso, esta pratica concentra-se em bairros
tradicionalmente habitados pela classe alta (Kingham e Ussher, 2007; Collins e Kearns

2010).
2) “Safe Routes to School”

Os EUA?® iniciaram o programa em 2005 com o objetivo de aumentar a seguranca

rodoviaria em torno das rotas para a escola e na area envolvente as escolas (McDonald

8 Austrélia: https://www.yourmove.org.au/resources/how-to-start-a-walking-school-bus/
% EUA: https://www.transportation.gov/mission/health/Safe-Routes-to-School-Programs.
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e Aalborg 2009; Duggan et al., 2018), proporcionando iniciativas como: melhoria de
passeios/calcada, zonas de trafego calmo, politicas de reducdo de velocidade, criagdo
de estacionamento seguro para as bicicletas na escola e campanhas de
consciencializagdo publica e educagao no transito direcionadas aos pais. Apesar dos
esforcos, este foi bem-sucedido apenas no comportamento de deslocacdo das criancas,
alterando-o para a utilizagdo de bicicleta ou a pé em vez do carro (McDonald e Aalborg
2009). No Canada!® desenvolveu-se uma versdo semelhante ao programa, o “Active and
Safe Routes to School” implementado em trés escolas de Toronto em meados da década
de noventa, tendo-se espalhado para mais de mil escolas em todas as provincias do

Canadd (Duggan et al., 2018).
3) “Active Travel Programme”

Tendo inicio na Irlanda do Norte'! em 2013, os principais destinatarios s3o as escolas
primarias. Consiste num “Active Travel Officer” que organiza aulas e atividades
extracurriculares que ensinem as criangas os beneficios e os riscos dos movimentos
pendulares. A sua taxa de sucesso foi de 15% em trés anos, o facto de as deslocagdes
ativas terem aumentado, o programa provocou uma diminuicdo no congestionamento

das escolas que participaram no programa (Duggan et al., 2018).
4) “TravelWise School”

Com origem na Nova Zelandia'? na regido de Auckland em 2002, até 2014 o
objetivo principal era encorajar as comunidades escolares (professores,
administradores, criancas e pais) a assumir a lideranca na identificacdo de problemas
locais de seguranca no transito e a elaborar um plano para reduzir os acidentes de
transito e congestionamento (Morton, 2005 citado por Khalaj, 2021). O programa
escolar TravelWise, apoiou o decréscimo das taxas de acidentes de carro de mais de

duzentas mil criancas em idade escolar e 12.000 deslocacdes de carro foram eliminadas.

10 Toronto: https://www.toronto.ca/services-payments/streets-parking-transportation/road-
safety/vision-zero/safety-initiatives/active-and-safe-routes-to-school-pilot/.
n Dublin: https://www.dublincity.ie/residential/transportation/active-travel/active-travel-

network/about-active-travel-network.
12 Nova Zelandia: https://at.govt.nz/cycling-walking/travelwise-school-programme/.
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2.4 Contexto Estratégico da Acessibilidade Ativa em Portugal

Nas ultimas décadas, a sustentabilidade marca presenca nos objetivos
orientadores das politicas de mobilidade urbana como se pode observar no programa
Portugal Ciclavel (2030) e nos Planos de A¢ao de Mobilidade Urbana Sustentdvel
(PAMUS, 2016), sendo estes instrumentos que pretendem responder de forma
consciente aos objetivos definidos nas politicas europeias (Estratégia Europa, 2020) e
nacionais (Portugal 2030, Programa Regional de Ordenamento do Territério, e Plano

Diretor Municipal).

No ano de 2021, os jovens dos 15 aos 19 anos constituiam 5% da populagdo e
representaram 15% do total de vitimas resultante de acidentes rodoviarios (ANSR,
2014). Contudo, Portugal obteve progressos assinaldveis em matéria de seguranca
rodovidria nos uUltimos 25 anos com uma reducao superior a 75% no nimero de mortos
a 30 dias, sendo que ainda 600 pessoas perderam a vida no ano de 2019. Isto
corresponde a mais de mil familias afetadas e provoca um custo econdmico e social
anual para a sociedade superior a 3,7 mil milhdes de euros (correspondente a 1,6% do
PIB nacional). Recentemente foi desenvolvido os principios balizadores da Estratégia
Nacional de Seguranca Rodovidria 2021-2030 — Visdao Zero 2030 (ANSR, 2020), que se
alinha a politica de segurancga rodovidria da CE 2021-2030. No sentido de promover a
mobilidade sustentavel, esta tem como principais objetivos: descarbonizar o setor dos
transportes; promover o transporte publico urbano; facilitar a transicao para a

mobilidade elétrica; fomentar a mobilidade suave e os modos ativos de transporte.

Verificou-se também que Portugal é um dos paises da UE onde menos se pratica
exercicio fisico, refletindo um sério problema para a saude publica, e contribuindo
negativamente para o bem-estar fisico e mental de parte significativa da populagdo. Os
dados mais recentes mostram que 74% dos portugueses nunca ou raramente praticam
exercicio, e o numero dos que praticam desporto de forma regular desceu de 8% em
2013 para 5% em 2017 (Resolu¢do do Conselho de Ministros n.2 131/2019, N2,47, p.46).
Com a aprovacdo da Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel 2020-2030
(ENMAC 2020-2030, p.46) pretende-se “tornar Portugal num pais «orgulhosamente

ativo», onde pedalar é uma atividade segura e amplamente praticada, constituindo uma
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op¢do de mobilidade acessivel, atrativa e maximizando os beneficios para a saude,

economia, emprego, ambiente e cidadania”.

A implementagdo de planos e programas como o Plano Nacional de Promogao
da Bicicleta e Outros Modos Suaves (IMTT, 2012) sdo essenciais para promover novos
habitos de deslocacdo complementares ao transporte publico, e uma maneira de
influenciar os cidadaos a tomarem comportamentos racionais, eficientes e sustentaveis,
contribuindo beneficamente para a comunidade. A melhor forma de promover os
modos suaves é dar a conhecer os beneficios destes e do seu uso. Por isso, no IMTT
(2012) evidencia-se que a bicicleta é o meio de transporte mais rapido, com uma maior
eficiéncia no sistema de transportes, sendo ideal para deslocagdes até 3 quildémetros

pois tem maior maleabilidade nos percursos com mais congestionamento.

Exemplos de Acessibilidade Ativa Para a Escola — Nivel Nacional

Em Portugal, as deslocacdes casa-escola ndo tinham grande relevancia na
agenda politica do governo central e nas autoridades locais, pois verificavam-se poucas
iniciativas (Trocado, 2012). Teixeira et al. (2019) avaliaram os efeitos das medidas de
gestdao de mobilidade suave nos padrdes de viagens dos estudantes pré-universitarios
na escola do Colégio Alemao no Porto. Para isso recorreu a implementacdo de inquéritos
para analisar a mudanga do comportamento de desloca¢do antes e depois da
implementa¢ao de medidas de mobilidade, numa escola que nao teve apoios financeiros
nem especializacdo na area das medidas de acessibilidade. Contudo, ndo se identificou
uma influéncia direta nos padrdes de mobilidade com as medidas implementadas, mas
estas consciencializaram a intencdo de mudanca do comportamento na comunidade

estudantil, fortalecendo o papel das medidas de mobilidade sustentavel.

Matos et al. (2017) e Alves et al. (2011) também recorreram a implementacao
de inquéritos de modo a analisar os padrdes de deslocacdo no trajeto casa-escola. Os
primeiros autores fizeram o inquérito a 555 criangas entre os dez e dezasseis anos em
trés escolas publicas, no distrito de Braga, enquanto os outros autores analisaram o
padrdo de mobilidade dos alunos em quatro escolas com faixas etarias entre os seis e

catorze anos no distrito de Castelo Branco. Os resultados indicaram que no geral, os
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alunos residem proximo as escolas, porém dao preferéncia em primeiro lugar ao
automovel, de seguida a deslocagdo a pé e depois autocarro. E apresentaram que o
padrdao de deslocacdo dos alunos mais novos, bem como dos individuos do sexo
feminino sdo os mais afetados pelas decisdes dos pais. Relativamente a programas,
apenas se verificam algumas iniciativas pontuais ou enquadradas em parcerias com

projetos europeus de saude, atividade fisica e mobilidade sustentdvel:
a) “Desporto Escolar sobre rodas”

O Ministério da Educacgdo e o Instituto Portugués do Desporto e da Juventude,
através da Direcdo-Geral da Educacdo e no ambito do Plano de Recuperacdo e
Resiliéncia tém o objetivo de distribuir Kits de material velocipédico (3 bicicletas roda
16"; 3 bicicletas roda 20"; 3 bicicletas roda 24"; 1 bicicleta roda 26" e 10 capacetes) a
todos os estabelecimentos de ensino publicos do 22 ciclo do ensino basico entre 2022 e
2024. Este projeto coopera para a Estratégia Nacional para a Mobilidade Ativa Ciclavel
2020-2030 (ENMAC) que procura alterar o comportamento de deslocacdo para as
escolas, em prol de uma mobilidade sustentdvel e responsavel através de uma partilha

do espaco publico (PORTUGAL.GOV.PT, 2022).
b) “Agostinhas”

No municipio de Torres Vedras ja existem 12km de ciclovias, o alargamento desta
rede teve como objetivo contribuir para uma maior utilizacao da bicicleta nos modos de
deslocacdo da populacdo e para uma cidade mais segura e sustentavel. A rede permite

"13 que dispde de

aceder ao sistema de bicicletas urbanas chamadas de "Agostinhas
20 bikestations ativas. A rede de ciclovias urbanas esta estruturada para permitir a
ligacdo entre as areas habitacionais, de servicos e as principais areas escolares. Esta é
uma aposta do municipio que pretende que um considerdvel nimero de viagens casa-
escola ou casa-trabalho se possa vir a realizar de bicicleta, o que resultaria na redugdo

dos GEE e, consequentemente, em evidentes ganhos para a salde publica e ambiental.
c) “BIKE UP”

O Projeto BIKE UP — Programa de empreendedorismo para o setor das bicicletas”

aprovado no ambito do COMPETE 2020, foi promovido pela Associacdo Nacional Das

13 Torres Vedras: https://www.mobilidade-tvedras.pt/modos-suaves/.
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Inddstrias De Duas Rodas, Ferragens, Mobiliario'* (ABIMOTA) Afins. Tem como objetivo
estratégico geral dinamizar e estimular a capacitagao dos jovens estudantes do 32 ciclo
para o desenvolvimento de novas empresas através da sua sensibilizacdo para os
conceitos da nova industria, com enfoque na mobilidade sustentdvel. Até agora, o
projeto foi implementado em quatro escolas ES da Gafanha da Nazaré da Nazaré, ES
Camilo Castelo Branco, Colégio de Gaia e ES Alberto Sampaio, nas quais se se promoveu
o uso da bicicleta sendo que a escola da Nazaré se destacou pelo facto de mais de 50%
dos alunos terem o habito de ir para as aulas de bicicleta e, sendo um exemplo que deve

ser mostrado ao resto do pais.
d) “MEXE-TE PELA TUA CIDADE”

Este é um Projeto-piloto!®> que visa promover a mobilidade sustentdvel e a
mudanca de hdabitos nas deslocacdes casa-escola. O projeto foi promovido em Lisboa
nas escolas EB Sarah Afonso, no agrupamento de escolas Dona Filipa de Lencastre e no
Jardim-Escola Jodo de Deus. Este integra os Planos de Mobilidade Escolar da autarquia
gue prevé o desenvolvimento de diversas iniciativas como campanhas de sensibilizagdo
para o uso de transportes publicos, debates, formacdes, dias tematicos, estudo de
solugdes de estacionamento, comboios de bicicletas e comboios a pé. Consiste em
diversas medidas como por exemplo, o condicionamento a circulacdo rodoviaria
durante um periodo no qual é permitido o acesso a residentes, pedes, bicicletas, patins,
skates e trotinetas, utentes com mobilidade reduzida e veiculos de emergéncia; ruas
encerradas ao transito automovel e reservadas ao uso de modos suaves de mobilidade
entre as 8h e as 9h30; sinalizacdo vertical e horizontal na envolvente da escola para

impedir o estacionamento junto as passadeiras entre outras.

2.5 Os SIG na Definigao de Linhas de Desejo

Segundo o Guia para a elaboracdo de Planos de Mobilidade e Transportes (IMTT,
2011) as linhas de desejo correspondem aos fluxos de viagens entre pares

Origem/Destino. Para se caracterizar a mobilidade, o guia sugere recorrer a informacdo

14 BIKE UP: https://www.abimota.org/associacao/iniciativas/projetos-financiados/em-execucao/bike-
up/.
5 Lisboa: https://www.lisboa.pt/cidade/mobilidade/escolar/mexe-te-pela-tua-cidade.
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estatistica disponivel e a implementagao de inquéritos para calcular alguns indicadores
tal como ja foram descritos anteriormente. A recolha dos dados deve permitir
caracterizar as principais relagdes intra e interconcelhias e a mobilidade da populacdo
residente, trabalhadora e estudante na area de estudo, e identificar as principais linhas
de desejo de mobilidade e a respetiva reparticdio modal (IMTT, 2011). Segundo Smith e
Walters (2017), no estudo de transporte da area de Chicago, o conceito de linhas de
desejo foi usado como a forma de descrever e analisar as rotas preferidas pelos
individuos. Foster e Newell (2019) entendem por linhas de desejo (figura 10) as trilhas
informais que cruzam a cidade, também conhecidas por trilhos desejados, caminhos de
cabras e caminhos sociais, contudo estas ndo tém sido muito exploradas na investigacao
cientifica. Estes encontraram duas abordagens diferentes para as linhas de desejo na
investigacdo: a primeira é a enfatizacdo que os planeadores de transportes dao a estas
pela sua conveniéncia; a segunda associa-se a resisténcia, a racionaliza¢do e ao controlo
do espaco urbano. Os autores admitem que a perda das linhas de desejo pode prejudicar
a mobilidade e acessibilidade dos residentes, uma vez que na sua investigacao
descobriram que estes caminhos podem reduzir as distancias das deslocacdes e

aumentar o acesso aos varios destinos (Foster e Newell, 2019).

Figura 10 - Exemplos de Linhas de Desejo. Fonte: Dorato e Lobosco, 2017.

Neste sentido os SIG tém potencial para ser uma ferramenta util para estudar os
efeitos do ambiente construido na atividade fisica e obesidade. Os SIG tém sido

definidos como a “integracdo de software, hardware e dados para recolher, armazenar,
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analisar e representar todas as formas de informagdo geograficamente referenciada”
Ewing e Handy (2009, p.7). A crescente evidéncia do impacto do ambiente construido
na atividade fisica, obesidade e outras consequéncias associadas a saude implica a
recolha didria das varidveis mais complexas para fins de controlo. No entanto, alguns
departamentos de saude publica ndo tém a capacidade de recolher nem mesmo os
dados mais basicos (Ewing e Handy, 2009). Dai a importancia da colaboragao entre os
diversos sectores como por exemplo o planeamento, os transportes, os equipamentos

recreativos, a legislacao, a habitacdo entre outros, para fornecer o acesso aos dados.

Foster e Newell (2019) afirmam que as linhas de desejo podem servir como
resposta ao fraco planeamento urbano, pois, os planeadores devem primeiro observar
como as pessoas se deslocam no ambiente construido, antes de executar a
infraestrutura. No caso do planeamento de ciclovias, normalmente é um processo
subjetivo produzido pelo governo local ou regional, e defensores das desloca¢des de
bicicleta que identificam rotas populares ou linhas de desejo para andar de bicicleta. As
estratégias que promovem as deslocag¢des de bicicleta incluem mapas de planeamento
com as rotas de bicicleta, e estas determinam a aprovacao do financiamento para as

instalagdes individuais.

A ViaStrada'® desenvolveu uma ferramenta mais objetiva para identificar
ciclovias e redes, com o apoio da Autoridade de Transporte Regional de Auckland (ARTA)
e VicRoads, Melbourne. A técnica utiliza um sistema de informacdo geografica para
gerir, analisar e exibir os dados relevantes dos transportes e da demografia num
determinado local, e também permite comparar diferentes rotas potenciais ou redes
completas. O resultado da analise possibilita uma melhor administracdo das despesas
com o projeto de construcdo das redes, bem como alinhar as previsdes baseadas nos
dados das pessoas que poderdo usar as infraestruturas a ser construidas. Além disso a
ferramenta pode ajudar a determinar onde se devem desenvolver ciclovias e redes para
fornecer um melhor servico a mais pessoas (Macbeth et al.,, 2007). Atualmente, ja
existem websites que permitem planear rotas!’ e visualizar quais sdo os locais que

necessitam de um maior investimento de ciclovias, como por exemplo o Propensity to

16 Equipa dedicada ao planeamento de transportes: https://viastrada.nz/.
7 GOAT Tool: https://plandbetter.de/.
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Cycle Tool*?, e onde existe menos poluicdo atmosférica como € o caso do Place-Based
Carbon Calculator *° que estima a pegada de carbono média por pessoa para cada LSOA

(subseccdo) na Inglaterra.

No seguimento do presente estudo, os SIG tiveram um papel importante na
obtencdo, tratamento de dados e representacao dos resultados obtidos. A partir destes
foi possivel desenvolver um caso de estudo sobre as tematicas anteriormente
abordadas. Nos proximos capitulos apresenta-se o processo do desenvolvimento do

caso pratico.

18 pCT: https://www.pct.bike/.
19 Ver mais: https://www.carbon.place/#6.57/51.524/0.559.
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3) Dados e Metodologia

Assim, uma vez que existe pouca investigacdo sobre a acessibilidade ativa em
Portugal, e que se verificam problematicas (anteriormente mencionadas) associadas ao
padrdo de deslocacdo sedentdrio dos jovens elaborou-se um caso de estudo para o
concelho do Porto. Com a elaboragao do caso de estudo pretendeu-se planear através
dos SIG, os melhores caminhos para as deslocacdes ativas dos alunos das escolas EBS e
ES do Porto. Para isto, inicialmente elaborou-se um diagndstico do padrdo de
mobilidade dos alunos das escolas secunddrias publicas do Porto. Através deste mediu-
se o potencial que a acessibilidade ativa tem para os jovens, e por fim identificou-se
varias “linhas de desejo”, correspondentes aos melhores locais para implementar

infraestruturas que apoiem as deslocacdes didrias dos alunos.

Na presente seccdao abordam-se os dados e metodologias utilizadas para a
elaboracdo do caso de estudo. Uma vez que as quatro etapas que foram desenvolvidas
de forma diversa, optou-se por apresentar os dados e metodologias de cada uma
separadamente (cartografia base e informacdo estatistica, elaboracdo do questionario
e propostas de intervencdo). Para caracterizar a drea de estudo, enquadra-se a etapa da
cartografia base e informacdo estatistica, com a representacdo de diversos indicadores
estatisticos e andlise espacial?®. Quanto ao objetivo de caracterizar o padrdo de
deslocacdo dos alunos e medir o potencial da acessibilidade ativa corresponde a
elaboragcao de um questionario com perguntas direcionadas ao padrdo de deslocacao
de cada inquirido. Por fim, face aos resultados das etapas anteriores apresentou-se trés
propostas de intervencdo para as escolas com mais respostas determinando o(s)
melhor(es) locais para a construcdo de rotas sobre as linhas de desejo com base em
medidas de acessibilidade ativa, que fornecam uma melhor acessibilidade e promovam

ao mesmo tempo uma mobilidade mais ativa e segura.

20 Técnica constituida por um conjunto de procedimentos que permitem descrever a distribuicdo das
varidveis em estudo, identificar padrdes ou observacGes atipicas. (Camara et al., 2004).
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3.1 Cartografia Base e Informagao Estatistica

Nesta primeira fase metodoldgica, em primeiro lugar recolheu-se a informacgao
estatistica nas bases de dados abertas (ver tabela 3). No portal do sistema nacional de
informacao geografica da Diregcdo-Geral do Territdrio recolheu-se a Carta de Ocupagao
dos Solos tendo sido utilizado o segundo nivel de classificacdo para analisar com maior
detalhe o municipio do Porto. Em relagdao a localizagdo das escolas consultou-se uma
base de dados da Direcdo-Geral de Estatisticas da Educacgado e Ciéncia, sendo que toda
esta informacdo serviu para a cartografia da caracterizacdo da area de estudo no
software ArcMap. Através do Instituto Nacional de Estatistica retirou-se a BGRI para
representar a densidade populacional da faixa etaria em analise, bem como os seguintes
indicadores: Alunas/os matriculadas/os no ensino ndo superior (n2); Proporc¢do da
populacdo residente que entra na unidade territorial (%) e Duracdo média dos
movimentos pendulares (minutos) da populagdo residente empregada ou estudante por

Local de residéncia, para a elaboracdo de graficos em Excel que demonstrem a sua

evolucao.
Tabela 3 — Materiais Utilizados. Fonte: Elaboragdo Prépria.
TIPO DE RESOL
MATERIAIS DADO ucko FONTE LINKS
—
Sistema Nacional de
o ~ ‘e https://geo2.dgterritorio.go
Carta de Uso e Ocupagao do Solo - ) . Informagdo Geografica -
2018 shapefile Nacional Direcio-Geral do Territério :.Zp_ts/hcos;{COSZOR/COSZOlS
(DGT) p-2Ip
N - Diregdo-Geral de
Localizacdo das Escolas Basicas e tabular/s Y . https://www.dgeec.mec.pt/
Secundarias - 2021 hapefile AMP Estatisticas da Educacdo e np4/re/
P Ciéncia (DGEEC) P
Base Geografica de Referenciagdo ) Municipio do Instituto Nacional  de https:_//mapas.me.pt/dO\_erI_
da Informagdo (BGRI) - 2021 shapefile Porto Estatistica (INE) oad/filesGPG/2021/municipi
¢ 0s/BGRI2021_1312.zip
Duragdo média dos movimentos https://www.ine.pt/xportal/
. ., in?xpid=INE e
per.ndulares (min) da populagdo Municipio do Instituto Nacional de ?(m?m xpid I.N 8xpgid=ine_
residente empregada ou tabular Porto Estatistica (INE) indicadores&indOcorrCod=0
estudante que utiliza modo de 011795&contexto=bd&selTa
transporte individual (2021) b=tab2
Proporgio da populagio residente http.s://W\.NW.|ne.pt/x.p0|.'ta|/
L . . xmain?xpid=INE&xpgid=ine_
empregada ou estudante que Municipio do Instituto Nacional de . . .
o tabular ‘s indicadores&indOcorrCod=0
utiliza o modo pedonal nas Porto Estatistica (INE)
. 009039&contexto=bd&selTa
deslocacées pendulares (%)
b=tab2
Proporgdo da populagio residente https://www.ine.pt/xportal/
i s
en?!aregada ou estudante que Municipio do Instituto Nacional de gmjcun.xpld |!\|E&ngld ine_
utiliza modo de transporte tabular Porto Estatistica (INE) indicadores&indOcorrCod=0
individual nas deslocagées 009040&contexto=bd&selTa

pendulares (%)

b=tab2
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https://geo2.dgterritorio.gov.pt/cos/COS2018/COS2018v2-shp.zip
https://geo2.dgterritorio.gov.pt/cos/COS2018/COS2018v2-shp.zip
https://geo2.dgterritorio.gov.pt/cos/COS2018/COS2018v2-shp.zip
https://www.dgeec.mec.pt/np4/re/
https://www.dgeec.mec.pt/np4/re/
https://mapas.ine.pt/download/filesGPG/2021/municipios/BGRI2021_1312.zip
https://mapas.ine.pt/download/filesGPG/2021/municipios/BGRI2021_1312.zip
https://mapas.ine.pt/download/filesGPG/2021/municipios/BGRI2021_1312.zip
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009039&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009039&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009039&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009039&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009039&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009040&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009040&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009040&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009040&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009040&contexto=bd&selTab=tab2

Propor¢ao da populagao residente
empregada ou estudante que

https://www.ine.pt/xportal/
xmain?xpid=INE&xpgid=ine_

utiliza modo de transporte tabular l;/(l;::(n)uplo do :Er:g:ccg'ccia (H\I:l:)uonal de indicadores&indOcorrCod=0
coletivo nas deslocagbes 009041&contexto=bd&selTa
pendulares (%) b=tab2
https://www.ine.pt/xportal/
i e
Alunas/os matriculadas/os no Municipio do Instituto  Nacional de ?(m.am.xpld I.NE&ngld ine_
ensino nao superior (N.2) tabular Porto Estatistica (INE) indicadores&indOcorrCod=0
’ 009518&contexto=bd&selTa
b=tab2&xlang=PT
https://www.ine.pt/xportal/
) in?xpid= e
Indice de gravidade (N.2) dos Municipio do Instituto  Nacional de ?(m.am xpid I.NE&ngld ine_
acidentes de viagao com vitimas tabular Porto Estatistica (INE) indicadores&indOcorrCod=0
¢ 008641&contexto=bd&selTa
b=tab2
https://www.ine.pt/xportal/
i e
Acidentes de viagdo com vitimas Municipio do Instituto Nacional de ?<m..a|n.xp|d I.NE&ngld INe_
tabular . indicadores&indOcorrCod=0
(N.9) Porto Estatistica (INE)
008639&contexto=bd&selTa
b=tab2
https://metrolab.amp.pt/wp
Area Portal da Area ~
Estacdes da CP na AMP - 2018 shapefile Metropolitana Metronolitana do Porto content/uploads/2018/08/1
do Porto P 1 SHP_Estacoes_CP_AMP.zi
p
https://metrolab.amp.pt/wp
Area Portal da Area ~
Estagdes de metro na AMP - 2018 shapefile Metropolitana Metronolitana do Porto content/uploads/2018/08/1
do Porto P 2_SHP_Estacoes_Metro_AM
P.zip
Area ) https://metrolab.amp.pt/wp
Linhas da CP na AMP - 2018 shapefile Metropolitana Portal da Area -

P do Porfc)o Metropolitana do Porto content/uploads/2018/08/1
3_SHP_Linhas_CP_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp

Area Portal da Area ~
Linhas de metro na AMP - 2018 shapefile Metropolitana Metronolitana do Porto content/uploads/2018/08/1
do Porto P 4_SHP_Linhas_Metro_AMP.
zip
Area https://mobilidade.cm-
Bicicletarios - 2021 shapefile Metropolitana Portal . da Area porto.pt/_n?odos—
Metropolitana do Porto suaves/bicicleta-e-outros-
do Porto .
velocipedes
Ciclovias - 2023 tabulalr/s Municipio do Portéllde dados da Camara https://oper?data!.porto.dlglt
hapefile  Porto Municipal do Porto al/dataset/ciclovias
i tabular/s Municipio do Portal de dados da Cdmara https://opendata.porto.digit
Pontos de Partilha - 2022 ) L al/dataset/urban-platform-
hapefile  Porto Municipal do Porto . .
sharing-spots-location
Terminais Rodoviarios e Interfaces . Municipio do . . https://terminais.porto.pt/h
de Transporte Publico - 2023 shapefile Porto Camara Municipal do Porto ome
, . Municipio do Centro de Informagao . .
Curvas de Nivel e Pontos Cotados  shapefile Porto Geoespacial do Exército https://www.igeoe.pt/
L https://download.geofabrik.
Rede Viaria shapefile :;/(I)ur?;uplo do OpenStreetMap de/europe/portugal-latest-

free.shp.zip

No Portal de dados da AMP (2018) obteve-se as linhas do metro do Porto e as

linhas ferroviarias dos Comboios de Portugal (CP), as paragens de autocarro da
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https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009041&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009041&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009041&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009041&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009041&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009518&contexto=bd&selTab=tab2&xlang=PT
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009518&contexto=bd&selTab=tab2&xlang=PT
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009518&contexto=bd&selTab=tab2&xlang=PT
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009518&contexto=bd&selTab=tab2&xlang=PT
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0009518&contexto=bd&selTab=tab2&xlang=PT
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0008641&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0008641&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0008641&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0008641&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0008641&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0008639&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0008639&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0008639&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0008639&contexto=bd&selTab=tab2
https://www.ine.pt/xportal/xmain?xpid=INE&xpgid=ine_indicadores&indOcorrCod=0008639&contexto=bd&selTab=tab2
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/11_SHP_Estacoes_CP_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/11_SHP_Estacoes_CP_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/11_SHP_Estacoes_CP_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/11_SHP_Estacoes_CP_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/11_SHP_Estacoes_CP_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/12_SHP_Estacoes_Metro_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/12_SHP_Estacoes_Metro_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/12_SHP_Estacoes_Metro_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/12_SHP_Estacoes_Metro_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/12_SHP_Estacoes_Metro_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/13_SHP_Linhas_CP_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/13_SHP_Linhas_CP_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/13_SHP_Linhas_CP_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/13_SHP_Linhas_CP_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/14_SHP_Linhas_Metro_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/14_SHP_Linhas_Metro_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/14_SHP_Linhas_Metro_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/14_SHP_Linhas_Metro_AMP.zip
https://metrolab.amp.pt/wp-content/uploads/2018/08/14_SHP_Linhas_Metro_AMP.zip
https://mobilidade.cm-porto.pt/modos-suaves/bicicleta-e-outros-velocipedes
https://mobilidade.cm-porto.pt/modos-suaves/bicicleta-e-outros-velocipedes
https://mobilidade.cm-porto.pt/modos-suaves/bicicleta-e-outros-velocipedes
https://mobilidade.cm-porto.pt/modos-suaves/bicicleta-e-outros-velocipedes
https://opendata.porto.digital/dataset/ciclovias
https://opendata.porto.digital/dataset/ciclovias
https://opendata.porto.digital/dataset/urban-platform-sharing-spots-location
https://opendata.porto.digital/dataset/urban-platform-sharing-spots-location
https://opendata.porto.digital/dataset/urban-platform-sharing-spots-location
https://terminais.porto.pt/home
https://terminais.porto.pt/home
https://download.geofabrik.de/europe/portugal-latest-free.shp.zip
https://download.geofabrik.de/europe/portugal-latest-free.shp.zip
https://download.geofabrik.de/europe/portugal-latest-free.shp.zip

Sociedade Transportes Coletivos do Porto (STCP), as estagdes de metro e os bicicletdrios.
Os dados das ciclovias executadas e planeadas e os pontos de partilha de trotinetes
elétricas foram retirados do Portal de dados da Camara Municipal do Porto, e os
Terminais Rodoviarios e Interfaces de Transporte Publico do concelho do Porto no site
da CM Porto, com o objetivo de representa-los geograficamente. Por fim a rede viaria
foi adquirida no OpenStreetMap, e o nimero de atropelamentos no concelho do Porto
foram cedidos pela PSP do Porto de modo a perceber quais os segmentos vidrios mais

inseguros que exibiram mais acidentes com feridos (graves e ligeiros).

3.2 Elaborag¢dao do Questionario

Em relagdo ao procedimento da recolha de dados que caracterizassem o padrao
de mobilidade dos estudantes do ensino secundario, realizou-se um inquérito aos
alunos das escolas secunddrias (publicas) do concelho do Porto (Ver anexo I). Numa
primeira fase fez-se uma pesquisa para ter um parecer de que questdes deveriam ser
abordadas no inquérito, sendo que as principais ideias foram retiradas do estudo de
Teixeira (2011) e de Ribeiro et al. (2022)?%. O inquérito foi elaborado através da
ferramenta ArcGIS Survey123, e divide-se em trés secgbes principais (ver figura 11)
tendo sido implementado entre os meses de junho e julho de 2022. A primeira sec¢ao
corresponde a caracterizacdo sociodemografica, de modo a obter-se a distribuicdo dos
alunos pelas escolas em estudo, o ano de escolaridade, a situacdo financeira, e as
caracteristicas fisicas dos estudantes. A segunda seccdao diz respeito aos padrdes da
mobilidade casa/escola e vice-versa, para permitir caracterizar o comportamento de
deslocacdo de cada inquirido (se é acompanhado durante a deslocagcdo, os modos que
utiliza, o local de origem), e posteriormente agrupar o padrdo geral de cada escola. A
ultima seccdo consiste nas percecoes dos estudantes face as questdes da mobilidade,
para se perceber as suas opinides relativamente as condi¢cdes das infraestruturas
existentes, e a adocao da promogdo da acessibilidade ativa. Na ultima seccao colocaram-

se algumas afirmacgOes que tinham uma escala Likert como opc¢do para responder com

21 Ver inquérito:
https://forms.office.com/pages/responsepage.aspx?id=yBuCt8xne0S1eYL3hUFO_PcQPLKV72xCqaixjBzA
y2dUMO90SFczNEVGNVASSKRWNkhYUjg4RUE3NyQIQCNOPWcu.
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as seguintes opg¢des: Discordo totalmente; Discordo; Neutro; Concordo e Concordo

plenamente.

Seccdo |

Secgao Il

Seccdo Il

1. Ano de escolaridade.

1.1. Qual destas escolas
frequentas?

1.2. Es beneficidrio de
Escaldo Escolar?

1.3. Qual é a tua altura?
1.4. Qual € o teu peso?

1.5. Es portador de alguma
incapacidade?

1.6. Sexo.

2. Qual € o ponto de origem habitual na
tua deslocagio para a escola?
2.1. Com quem costumas ir para a
escola?
2.2. Modos de transporte
2.2.1. Dos seguintes modos de
transporte, qual(ais) usas,
normalmente para IR para a escola?
2.2.2. Dos seguintes modos de
transporte, qual(ais) usas normalmente
para VOLTAR da escola?

2.2.3. Dos seguintes modos de
transporte, qual(ais) preferias usar nas
tuas deslocacdes casa-escola/escola-
casa’?

2.2.4. Com base na resposta anterior,
indica a principal razdo para a tua
escolha.

2.2.5. Dos seguintes modos de
transporte, qual(ais) existe(m) no teu
agregado familiar?

2.2.6. )3 usaste o sistema de partilha de
trotinetes elétricas da Bird/Circ?
2.2.7. Com base nas tuas deslocagdes
da semana passada, guanto tempo
demoraste aproximadamente, de casa
até a escola, em cada dia da semana?
2.2.8. Com base nas tuas deslocagdes
da semana passada, guanto tempo
demoraste aproximadamente, da
escola até casa, em cada dia da
semana?

3. Discordo/Concordo

3.1. O uso do automovel privado
deve diminuir nas grandes
cidades.

3.2. Devem ser concebidas mais
infraestruturas para o uso dos
modos suaves (ex. ciclovias,
rampas nas passadeiras, parques
de estacionamento para
bicicletas).

3.3. O sistema de partilha de
trotinetes/bicicletas elétricas
(Bird/Circ) € uma boa alternativa
a0 uso do automovel privado.

3.4. E facil aceder 3 rede de
transportes publicos nos locais
onde transito habitualmente.

3.5. Sinto-me inseguro/a emiir a
pé, de bicicleta ou trotinete para
a escola/casa.

3.6. E necessario mais
informagdo sobre os transportes
publicos disponiveis.

3.7. Gostava que as escolas
promovessem o uso da bicicleta.

Figura 11 - Estrutura e questées do inquérito implementado. Fonte: Elaboragdo Propria.

Numa segunda fase, optou-se por contactar a associacdo de estudantes de cada

escola através da rede social Instagram de modo a divulgarem o questiondrio. No total

foram contactadas dez escolas secunddrias (Ver anexo 1), sendo que a escola EBS do

Cerco ndo tinha rede social e por isso apenas se obteve um resultado. Por fim, foi

enviado um email dinamico para toda a comunidade da Universidade do Porto que

tivesse familiares a estudar no ES no Porto. Para analisar a informacdo obtida, realizou-

se graficos com informacao estatistica elaborados em excel.

3.3 Propostas de Intervengao

Relativamente a Ultima fase metodoldgica, considerando que o modo pedonal é

o mais eficiente nas deslocagdes até 1 quildmetro e a bicicleta nas deslocagdes até cinco

quildmetros, apresentou-se as dreas que a escola serve até um, dois, trés, quatro e cinco
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quildmetros respetivamente. Posteriormente, intersetou-se as areas com o local de

residéncia dos inquiridos de modo a obter o nimero que cada uma destas abrange.

Também se calculou para cada inquirido das trés escolas com maior nimero de
respostas, a rota mais rapida (sem contabilizar as autoestradas) desde o local de
residéncia até a escola, a excecdo dos alunos que marcaram o local de residéncia fora
do concelho do Porto. Neste caso, considerou-se a paragem de autocarro ou metro mais
proxima ao local de residéncia de cada um dos inquiridos e assumiu-se a paragem
adjacente a escola. As rotas foram calculadas no ArcMap com as ferramentas do
Network Analyst e utilizou-se a rede vidria disponibilizada pela Camara Municipal do
Porto. O local de residéncia dos alunos inquiridos foi obtido na questdao nimero dois do
guestionario implementado, na qual se apresentava um mapa onde os inquiridos
tinham de marcar um ponto no seu local de residéncia, obtendo-se posteriormente as

coordenadas do ponto marcado.

Depois de se obter todas as rotas dos inquiridos de cada uma das trés escolas,
fez-se um merge das rotas e posteriormente intersetou-se as mesmas com a rede viaria
do Porto de modo a se visualizar apenas os eixos viarios utilizados pelos alunos nas
deslocagbes casa/escola e vice-versa. A partir disto foi possivel visualizar os eixos que
tém maior frequéncia nas deslocacdes diarias dos alunos inquiridos, ou seja, as linhas
de desejo. Por fim, realizou-se um mapa de declives com as curvas de nivel e os pontos
cotados fornecidos pelo centro de informacdo geoespacial do exército (resolucdo de 10
em 10 metros), onde se representou simultaneamente cada segmento correspondente
as linhas de desejo para a trés escolas em estudo de modo a perceber as que requerem
um maior esforgo fisico durante as deslocacdes ativas. Ainda em relacdo aos acidentes
com vitimas no ano de 2021, representou-se num mapa os acidentes com vitimas nos

segmentos das linhas de desejo, de modo a perceber quais sdo as mais seguras.
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4) Caso de Estudo

A quarta seccdo contém toda a cartografia que caracteriza a drea de estudo bem
como a informacgdo estatistica relacionada com a mobilidade do Porto e com as
respostas obtidas do inquérito. Na primeira parte apresenta-se uma andlise espacial
detalhada no que diz respeito a ocupagdo do solo, a localizagao das escolas secundarias
(publicas), a densidade populacional da faixa etaria entre os 15 e 24 anos, a rede de
transportes publicos (comboio, metro e autocarro) e suaves (bicicleta e trotinete), e a
rede vidria. Para complementar a informacao espacial, também se faz a andlise a varios

indicadores.

Na outra parte constam todos os resultados do questiondrio implementado,
agrupados de acordo com as seccdes do inquérito tal como ja foi referido no capitulo
anterior e por isso, a analise segue a mesma ordem: 1) perfil dos inquiridos; 2) padrao

de mobilidade e 3) percecdes dos alunos.
4.1 Caracterizacdo da Area de Estudo

Localizado na regido norte de Portugal, o municipio do Porto pertence a Area
Metropolitana do Porto (figura 12). E constituido por quatro freguesias (Ramalde,
Paranhos, Bonfim e Campanha) e por trés unides administrativas (UF de Cedofeita,
Santo lldefonso, Sé, Miragaia, Sao Nicolau e Vitéria, UF Lordelo do Ouro e Massarelos e
UF Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde). No concelho residem 231 962 habitantes (a data

dos censos de 2021), numa area de 41,42 km?.

O concelho contém uma grande mistura de classes de uso e ocupacdo do solo,
tal como se pode verificar na figura 13. Fazendo uma anadlise ao grafico, a classe
predominante é o territdrio artificializado com 61,2% de ocupagdo do territério, de
seguida as instalacdes turisticas (7,4%), a rede viaria (5,2%), as massas de agua (4,1%),
os parques e jardins (3,9%), os matos (3,8%), a industria (3,7%), a agricultura (3,5%), as
florestas (2,7%), os equipamentos desportivos (1,5%), os espacos em construcdo (1,3%),
os equipamentos de cultura e lazer (0,8%), os cemitérios (0,7%) e por ultimo os espacos
descobertos ou com pouca vegetacdao apenas com uma ocupacao de 0,3%. Para uma
melhor visualizacdo da distribuicdo espacial das classes, elaborou-se o mapa que consta
no anexo lll.
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Figura 12 - Enquadramento Geografico da area de estudo. Fonte: Elaboragdo Propria.
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Figura 13 - Classes de ocupagdo do solo no concelho do Porto em percentagem. Fonte: Elaboragio Prépria.
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No concelho do Porto, residem 231962 habitantes com uma densidade
populacional de 5 596 hab/km?, sendo que na faixa etaria entre os 15 e 24 anos residem
23 236 habitantes (BGRI, 2021), o que corresponde a uma densidade populacional de
560 hab/km? (BGRI, 2021). Fazendo uma andlise da densidade populacional da faixa
etdria entre os 15 e 24 anos ao nivel da subseccdo (figura 14), verifica-se que em relacdo
as freguesias que contém maior densidade populacional desta faixa etdria é a freguesia
de Paranhos (303 401 hab/ km?) e a que abrange menor densidade populacional é a
freguesia de Bonfim (122 769 hab/ km?). A classe com os maiores valores encontra-se
na UF de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde, na UF de Cedofeita, Santo lldefonso, Sé,
Miragaia, Sao Nicolau e Vitéria e nas freguesias de Ramalde, Paranhos e Campanha. Na
area de estudo existem onze escolas de Ensino Basico Secundario (EBS) e Ensino
Secundario (ES) do setor publico (figura 14). As freguesias de Ramalde, Paranhos, Bonfim
e a UF de Cedofeita, Santo Illdefonso, Sé, Miragaia, Sdo Nicolau e Vitéria tém duas
escolas, as restantes possuem apenas uma escola. Denota-se que as escolas estao
concentradas no centro do concelho do Porto, a exce¢ao das escolas ES Garcia de Orta

e a EBS do Cerco do Porto.

As escolas publicas do ES desde 1999 até 2020 tiveram sempre mais alunos
inscritos do que nas escolas do setor privado (figura 15). Na figura 15 é notavel que
ambos os setores apresentam uma tendéncia crescente, embora tenham sofrido varias
oscilacBes ao longo dos anos. Como por exemplo no ano letivo de 2005/2006 marcado
pelo menor nimero de alunos inscritos (7 782) no setor publico, sendo que o maior
decréscimo foi registado no ano letivo de 2020/2021 com 7 225 alunos, tendo sido
ultrapassado pela primeira vez pelo setor privado. Por outro lado, desde 2005/2006 o
numero de alunos inscritos no setor privado tem vindo a crescer gradualmente até aos
dados mais recentes, sendo que o ano letivo de 2008/2009 foi o que registou o maior
numero de alunos inscritos neste setor com cerca de 10 669 alunos. Ainda assim, o
maior nimero de alunos inscritos no setor publico registado no ano letivo de 2012/2013
com 15 531 alunos, apresenta uma grande diferenga em relagao ao maximo registado

pelo setor privado.
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O municipio regista aproximadamente 35km de via ciclavel, exclusivamente para
modos suaves. No entanto, a CM Porto pretende atingir 54km e garantir a ligacdo entre
zonas habitacionais e equipamentos como por exemplo universidades e escolas. Na
figura 17 observa-se a ciclovia ja implementada situadas perto da Foz, Parque da cidade,
Prelada e Boavista Poente (Camara Municipal do Porto, s.d.), e também a ciclovia
planeada. Ao longo da ciclovia implementada verifica-se a concentragao de bicicletarios

(triangulos verdes), apresentando um total de 85 bicicletarios.

A CM Porto implementou um modelo de negdcio, conhecido como partilha de
trotinetes e bicicletas “Bird e Circ” que veio complementar as deslocag¢es ativas na
cidade do Porto. Os modos suaves encontram-se a disposicdao dos utilizadores para
utilizacdo publica durante periodos de curta duracdo (CMP Porto, sd), sendo que até ao
ano atual conta com 229 pontos de partilha (figura 16). Na figura 17 os pontos de
partilha localizam-se sobretudo o longo da Foz, da Avenida da Boavista e no centro da

cidade.

ONTO pe
RTILHA

Figura 16 -Pontos de partilha no concelho do Porto. Fonte: Elaboragao Prépria.

Relativamente as estacdes de metro, observa-se uma contiguidade destas a
todas as escolas secundarias, exceto a ES Garcia de Orta e EBS Cerco do Porto. Contudo,
as paragens de autocarro da STCP demonstram uma maior distribuicao espacial,
oferecendo uma maior oferta no que respeita a proximidade as escolas secunddrias,
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bem como as interfaces e terminais do Porto. A rede ferrovidria serve apenas duas
freguesias, nomeadamente a UF Cedofeita, Santo lldefonso, Sé, Miragaia, Sao Nicolau e
Vitéria e Campanhd, mas interliga-se aos terminais do Parque das Camélias e para o

terminal Intermodal de Campanha.

Segundo PDM do Porto, no concelho estao classificados os itinerarios principais
(23km), os itinerdrios complementares (44km), a rede intermunicipal (132km), a rede
municipal principal (106km) e a rede urbana (371km). Respetivamente aos eixos
rodoviarios, na figura 18 pode-se observar que as principais vias sdo a A3, A20, A28, A43,
EN12 e EN 13/14 (CMP, 2019). O relatdrio de Emissdes de Poluentes Atmosféricos por
Concelho 2015, 2017 e 2019 (APA, 2021) sugere que no concelho do Porto, o setor dos
transportes é o maior responsavel pela emissdo de oxidos de azoto e didxido de carbono

(CO2), no qual se observou uma tendéncia crescente na emissdo destes gases.
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Hospital S. Jodo
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E - Terminal Parque das Camélias
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Je % 9 Ano Letivo 20222023 Marine Gazetteer Details.
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Basemap: World Imagery, ArcGis  Online.
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Figura 17 - Transportes publicos e modos suaves no concelho do Porto. Fonte: Elaboragao Prépria.
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Figura 18 -Hierarquia da rede viaria do concelho do Porto. Fonte: Elaboragdo Prépria.

Associando-se ainda o que consta no relatdrio da Revisdo do PDM do Porto,
verificou-se que a proporc¢do de deslocagGes casa-escola/escola-casa aumentou cerca
de 74% entre 2001 e 2011. Nestas deslocacdes, verificou-se no mesmo periodo, um
incremento do transporte individual de 30,5%, em 2001, para 44,6% do total de
movimentos casa-escola, em 2011. Dados mais atuais (grafico A - figura 19) mostram
que a duracdo média dos movimentos pendulares aumentou entre 2011 e 2021 em todo
0 municipio, passando de uma duracdo média de 20,25 minutos para 20,33 minutos.
Todas as freguesias sofreram um aumento da duracdo média dos movimentos
pendulares exceto as freguesias de Campanhd, Ramalde e a UF Lordelo do Ouro e
Massarelos. A freguesia que demonstrou o maior aumento foi a UF de Cedofeita, Santo
lldefonso, Sé, Miragaia, Sao Nicolau e Vitéria, e o maior decréscimo registou-se na
freguesia de Campanha. Na mesma figura, o grafico B apresenta a proporgdo da
populacdo residente empregada ou estudante que utiliza os modos de transporte
individual, pedonal e coletivo nas deslocagdes pendulares no concelho do Porto. O
modo que mais se destaca é o transporte individual com mais de metade da populacao
residente, o que corresponde a 52%, seguido do transporte coletivo com 26% e por fim

o modo pedonal com 22%.
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Duragdo média dos movimentos pendulares no Porto
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Figura 19 - Duracdo média dos movimentos pendulares e populagdo por modo de transporte no concelho do

Porto. Fonte: INE, 2021.

Os acidentes de viagdo apresentam uma tendéncia crescente. Por sua vez, na
figura 20 é possivel ver que o indice de gravidade dos acidentes de viagdo com vitimas
tem vindo a aumentar desde 2014 até 2021. Salienta-se ainda entre 2019 e 2020
registou-se o maior acréscimo de 0,73 para 1,21. Na figura 21, o eixo do lado esquerdo
referente ao numero de acidentes com vitimas ndo mortais demonstra um acréscimo
constante até ao ano de 2020%, e no ano seguinte, apds o primeiro decréscimo
registado desde 2014 voltou a subir. Por outro lado, o nimero de acidentes com vitimas
mortais ndo apresenta grande variacdo, e mesmo no ano pandémico registou-se o

mesmo numero de mortos (9) que anos anteriores.

indice de gravidade (N.2) dos acidentes de viagio com
vitimas
1,21 1,14
1,5 0,93
) 08 72 086 07 073
0,5
0
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ne de ébitos/acidentes de
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Figura 20 - indice de gravidade dos acidentes de viagdo no concelho do Porto. Fonte: INE, 2021.

22 Ano em que surgiu a pandemia do COVID-19.
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Acidentes de viagao com vitimas no Porto
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Figura 21 - Acidentes de viacao com feridos ligeiros e graves no concelho do Porto. Fonte: INE, 2021.

Analisando a figura 22 relativamente ao nimero de acidentes de viacao por eixo
vidrio no concelho do Porto, percebe-se que as vias que registaram maiores nimeros de
acidentes sdo os itinerarios complementares, nomeadamente a A20 e a IC3 com
acidentes registados entre 21 a 36, seguidas da rede intermunicipal, principalmente a
Estrada da Circunvalacdo (ou EN12) e a Avenida da Boavista, que registaram no ano de
2021 entre 11 a 20 acidentes. O contrdrio se verifica nos eixos da rede urbana, pois sao

0s que apresentam um menor numero de acidentes.

Na figura 23 estdo representados o numero de acidentes proporcionalmente a
rede viaria do concelho do Porto. Esta representacdo difere da figura anterior que revela
os eixos da via que tém mais acidentes, mas sem a localizacao exata. Na presente figura
mostra-se de forma mais detalhada a localizagdo dos acidentes, e por isso melhora a
percecdo na medida em que os acidentes se encontram mais distribuidos ao longo das
vias. Analisando a figura percebe-se que as freguesias do centro da cidade (Bonfim e UF
de Cedofeita, Santo Illdefonso, Sé, Miragaia, Sdo Nicolau e Vitdria) agrupam o maior n2
de acidentes, tanto na rede municipal principal como também na rede urbana. Por outro
lado, as freguesias mais periféricas (Campanhd e UF de Aldoar, Foz do Douro e

Nevogilde) registaram o menor nimero de acidentes em 2021.
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Figura 22 — Numero de acidentes de viagdo por eixo viario no concelho do Porto. Fonte Elaboragdo Prépria.
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Figura 23 - Proporgdo dos acidentes de viagdo na rede vidria do Porto. Fonte Elaboragdo Propria.

72



No que concerne a primeira etapa do caso de estudo elaborado, de uma forma
geral pode-se reter a ideia de que o concelho Porto é a segunda maior cidade do pais a
seguir a capital de Lisboa, tem uma grande mistura de ocupacdo de uso do solo,
contudo, tem poucas zonas verdes, correspondendo apenas a 3,9%. Apresenta uma
evidente densidade populacional de individuos entre os 15 aos 24 anos distribuida pela
cidade, e por sua vez, tem uma vasta oferta de escolas secundarias de ensino publico
distribuidas por todas as freguesias. Embora haja freguesias com um menor nimero de
escolas publicas que outras, relembra-se que existem mais quinze escolas de ambito
particular. Atualmente, segundo os dados mais recentes referentes ao ano letivo de
2020/2021 estas sdo as que tém mais alunos matriculados em comparagdo com as

escolas de ensino publico.

O concelho do Porto tem uma rede vidria muito densa, principalmente no centro
da cidade. O modo de transportes publicos que tem maior oferta é o autocarro, no
sentido em que é notdvel a localizacdo de paragens de autocarro na maioria dos
segmentos da rede vidria e préximas as escolas abordadas no presente estudo. Por outro
lado, o transporte ferrovidrio fornece acesso apenas a periferia da cidade. Apesar disto
estd interligado a um intermodal importante para a cidade, o de Campanha. Segundo o
presidente da CM Do Porto, Rui Moreira afirmou que “Campanha ndo podia ser apenas
uma grande estacdo ferroviaria com ligacdo ao Metro e a rede urbana de autocarros.
Campanha era o local de exceléncia para uma grande interface, de primeiro nivel, ndo
s6 da cidade, mas de toda a regido Norte” (Porto, 2022). O metropolitano apresenta
uma distribuicdo homogénea no concelho e faz ligacdo com os concelhos de Matosinhos
e Gondomar, porém, a UF de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde e a UF Lordelo do Ouro
e Massarelos sdo as Unicas freguesias que ndo sao abrangidas pelo metro do Porto.
Apesar disto, atualmente estdo a decorrer as obras do metroBus que vao servir a UF
Lordelo do Ouro e Massarelos e na UF de Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde (Metro do

Porto, 2023).

Respetivamente a ciclovia executada e a localizagdo dos pontos de partilha de
trotinetes e bicicletas, nota-se que estdo mais distribuidos no litoral do concelho, o que
se associa a deslocagdes de lazer e ndo as deslocagdes didrias, mas a ciclovia planeada

ja visa atender as necessidades das deslocagdes diarias. No entanto, segundo os Censos
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de 2021, desde 2011 notou-se um acréscimo de 235% na utilizagcdo de bicicleta (Publico,

2023).

Em relacdo ao transporte privado é o modo predominante nas deslocacdes
didrias para a escola e para o trabalho, correspondendo a mais de metade das
deslocacdes, e a este se deve a principal causa de acidentes com vitimas mortais e ndo
mortais, pois a tendéncia tem aumentado conforme representa o indice de gravidade
anteriormente analisado. Apesar de se ter observado um decréscimo no ano de 2020,
um fator que pode explicar este registo foi o inicio da pandemia COVID-19 decorrente
nesse ano. Os segmentos do municipio que apresentam mais ocorréncias sdao sobretudo
as vias rapidas e autoestradas, sendo que de acordo com a localizagdo proporcional dos

acidentes, também se observa uma concentracdo no centro da cidade.

4.2 Andlise do Inquérito Implementado

Com base no inquérito implementado que se encontra no anexo |, no presente
subcapitulo abordam-se as analises dos dados obtidos relativamente as trés sec¢des do
guestionario implementado: Caracterizacdo sociodemografica; Padrdao de mobilidade

casa-escola e vice-versa e a Percecdo dos estudantes face a mobilidade.
4.2.1 Perfil dos alunos inquiridos

Na tabela 4 apresenta-se a estatistica geral da amostra recolhida. Através da
calculadora do Survey Monkey?? estimou-se o grau de confianca da amostra. Sendo o
universo 7225 estudantes, nimero de alunos inscritos no ano letivo de 2020/2021
(ultimo ano com dados de referéncia), a amostra é 194, resultante da metodologia de
recolha anteriormente explicada. Deste modo a amostra é significativa com um
intervalo de confianga de 85% e uma margem de erro de 5%, sendo este geralmente o

mais utilizado (SurveyMonkey, 2023), a amostra.

Segundo as escolas com maior percentagem de respostas foram a ES Garcia de
Orta com 21,6% e uma média de 21 respostas, a ES Aurélia de Sousa com 17,5% e a EBS

Fontes Pereira de Melo com 14,9%. A escola com menor percentagem foi a ES Antdnio

23 Website: https://pt.surveymonkey.com/mp/margin-of-error-calculator/
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Nobre com 1,5% (3 respostas) com uma média de uma resposta. No geral todas as
escolas apresentaram mais respostas do sexo feminino (135) do que do sexo masculino
(53), e apenas seis alunos preferiram ndo responder a questdo do sexo. A maioria das
respostas da amostra foram dos alunos do 122 ano (81), seguida dos alunos do 102 ano

(69) e por ultimo os alunos do 112 ano (44).

Verifica-se que as escolas que tém maior percentagem de alunos dentro do
escaldo A e B* s3o a ES Alexandre Herculano (37,6%), a ES Antdnio Nobre (33,3%), e ES
Filipa de Vilhena (31,7%). Por outro lado, as escolas que tém maior percentagem de
alunos que ndo tem qualquer escaldo a ES Garcia de Orta (85,8%) e a ES Aurélia de Sousa
(85,3%), e a EBS do Cerco. A ultima escola mencionada apesar de ter uma percentagem

de 100%, apenas obteve uma resposta.

Tabela 4 - Estatistica da amostra recolhida e caracterizagdo sociodemografica dos alunos inquiridos. Fonte:

Elaboragdo Propria.

AMOSTRA DO INQUERTO

Feminino (n?) Masculino (n2) N&o respondeu TOTAL % [ o
EBS Carolina Michaelis 10 9 19 98 95 0,71
102 ano
N&o sou beneficiario de Escaldo 3 2 5 26,3 2,5 0,71
Prefiro ndo responder 1 1 53 1 0
112 ano
Escaldo B 1 1 2 10,5 1 0
N&o sou beneficiario de Escaldo 2 3 5 26,3 2,5 0,71
122 ano
Escaldo A 1 1 5,3 1 0
Escaldo B 1 1 5,3 1 0
N&o sou beneficiario de Escaldo 3 1 4 21,1 2 1,41
EBS Clara de Resende 13 3 2 18 93 9 6,08
102 ano
Escaldo A 1 1 56 1 0
N&o sou beneficiario de Escaldo 1 1 5,6 1 0
Prefiro ndo responder 2 2 11,1 2 0
112 ano
Ndo sou beneficidrio de Escaldo 1 1 56 1 0
122 ano
Escaldo A 1 1 56 1 0
Escaldo B 2 2 11,1 2 0
N&o sou beneficiario de Escaldo 7 3 10 556 5 2,83
EBS do Cerco 1 1 05 1
122 ano
N&o sou beneficiario de Escaldo 1 1 100 1 0
EBS Fontes Pereira de Melo 21 6 2 29 14,9 9,67 10,02
102 ano
Escaldo A 2 1 3 10,3 1,5 0,71
N&o sou beneficiario de Escaldo 6 6 20,7 1 0
112 ano
Escaldo B 1 1 2 6,9 1 0
N&o sou beneficiario de Escaldo 4 1 5 17,2 2,5 2,12
Prefiro ndo responder 1 1 3,4 1 1
122 ano

24 0 escaldo A da ac¢3o social corresponde ao primeiro escaldo do abono de familia, ou seja, aos alunos
cujos agregados familiares ndo aufiram um rendimento anual superior a 3102,40 euros. No escaldo B da
acado social inserem-se os alunos dos agregados familiares com rendimentos anuais de 3102,41 a 6204,80
euros.
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Escaldo B 3 3 103 1 0

N&o sou beneficiario de Escaldo 5 3 1 9 31,0 3 2
(EBSRodriguesdefreitas 12 1 13 67 65 778
102 ano
Escaldo B 2 2 15,4 1 0
N&o sou beneficiario de Escaldo 6 6 46,2 1 0
Prefiro ndo responder 1 1 7,7 1 0
11°ano
Escaldo B 1 1 7,7 1 0
N&o sou beneficidrio de Escaldo 1 1 7,7 0
Prefiro ndo responder 1 1 7,7 1 0
122 ano
N&o sou beneficiario de Escaldo 1 1 77 1 0
(ESAlexandreHerculeno 96 1 16 82 533 404
102 ano
N&o sou beneficidrio de Escaldo 1 1 63 1 0
Prefiro ndo responder 1 1 63 1 0
11%ano
N&o sou beneficiario de Escaldo 1 2 3 18,8 1,5 1,41
122 ano
Escaldo A 3 2 5 31,3 25 0,71
Escaldo B 1 1 63 1 0
N&o sou beneficiario de Escaldo 4 1 5 31,3 2,5 2,12
_ESAnténioNobre 3 3 15 1 0
102 ano
Escaldo A 1 1 33,3 1 0
N&o sou beneficidrio de Escaldo 1 1 333 1 0
112 ano
N&o sou beneficiario de Escaldo 1 1 33,3 1 0
(ESAurdliadeSouss 27 6 1 34 175 1133 138
102 ano
Escaldo A 1 1 29 1 0
Néo sou beneficiario de Escaldo 10 10 29,4 1 0
112 ano
Escaldo A 1 1 29 1 0
Escaldo B 2 2 59 1 0
N3o sou beneficiario de Escaldo 5 2 7 20,6 3,5 2,12
122 ano
Escaldo A 1 1 29 1 0
N&o sou beneficiario de Escaldo 9 3 12 353 6 4,24

102 ano

Escaldo A 1 1 5,3 1 1

Escaldo B 1 1 5,3 1 1

N&o sou beneficiario de Escaldo 3 1 4 21,1 2 1,41

Prefiro ndo responder 1 1 5,3 1 0
112 ano

Escaldo B 2 2 10,5 1 0

N&o sou beneficiario de Escaldo 1 1 2 10,5 1 0
122 ano

Escaldo A 1 1 53 1 0

Escaldo B 1 1 53 1 0

N3o sou beneficiario de Escaldo 5 1 6 31,6 3 2,83

ESGarcadeOrta 24 18 42 216 21 42

102 ano

Escaldo A 1 1 2,4 1 0

N3o sou beneficidrio de Escaldo 11 5 16 38,1 8 4,24

Prefiro ndo responder 2 2 48 1 0
112 ano

N3o sou beneficiario de Escaldo 3 4 7 16,7 3,5 0,71
122 ano

Escaldo B 1 1 2,4 1 0

N3o sou beneficidrio de Escaldo 6 7 13 31,0 6,5 0,71

Prefiro ndo responder 2 2 48 1 0

TOTAL 135 53 6 194 100 64,67 65,29

Uma vez que posteriormente nado se vai analisar o total dos resultados, a amostra

obtida agrupa-se em quatro grupos nomeadamente: ES Aurélia de Sousa, ES Garcia de

Orta, EBS Fontes Pereira de Melo e Outras Escolas. Pelo facto de ter apenas acesso aos
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dados dos alunos matriculados por escola no ano letivo 2018/2019, nao foi possivel
calcular se a amostra foi significativa para cada grupo, pois neste ano letivo estiveram
inscritos 10 890 alunos, enquanto no ano letivo de 2021/2022 foram apenas 7225. Na
tabela 5 observa-se o numero de alunos inscritos por cada grupo e as respostas que se

obteve do inquérito implementado.

Tabela 5 - Total de Alunos Inscritos nas Escolas de Ensino Secundario do Porto no Ano Letivo de 2018/2019.

Total de Alunos Inscritos
Grupos da Andlise dos alunos inquiridos (2018/2019)

ES Aurélia de Sousa 1077 (34 respostas)
ES Garcia de Orta 890 (42 respostas)
EBS Fontes Pereira de Melo 1415 (29 respostas)
Outras Escolas 7508 (89 respostas)

indice de massa corporal (IMC)

Outras Escolas 76 13 11
EBS Fontes Pereira de Melo 93 7
ES Garcia de Orta 2,5 82,2 12,825
ES Aurélia de Sousa 73,5 20,6 5,9
0% 20% 0% 60% 80% 100%

B Desnutricdo Aguda Grave ™ Desnutricdo aguda B Normal © Sobrepeso ™ Obesidade
moderada

Figura 24 - IMC dos alunos inquiridos. Fonte: Elaboragdo Prépria.

Para a caracterizacdo do perfil dos alunos inquiridos, ainda foi possivel calcular a
média de cada classe com base nas questdes do peso e altura. A partir da média
calculada para as classes aplicadas no inquérito, segundo os valores de referéncia da
tabela do IMC para criancas e adolescentes 15-18 anos de idade (FANTA, 2013),
calculou-se o IMC de cada inquirido (peso / (altura x altura). Na figura 24 observa-se que
mais de metade dos alunos de cada escola encontra-se na categoria de IMC normal,
contudo, as Outras escolas e a ES Aurélia de Sousa contém aproximadamente % dos

inquiridos que sofrem de sobrepeso ou obesidade, com 24% e 26,5% respetivamente.
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Salienta-se ainda que os inquiridos da ES Garcia de Orta apresentam 2,5% de
desnutricdo aguda moderada. Os cdlculos basearam-se nos valores de referéncia

exibidos no anexo IV.

4.2.2 Padrao de mobilidade das escolas selecionadas

Uma vez que existe uma grande discrepancia no numero de respostas entre cada
escola, a partir deste subcapitulo a andlise considera os quatro grupos que se mencionou
anteriormente. Ou seja, as trés escolas com a maioria das respostas, e as restantes
escolas agrupadas como “Outras escolas”. A ordem de representacao das escolas nos
graficos e tabelas deve-se a tipologia do agrupamento de escolas, em primeiro as escolas

ensino basico secunddrio e depois as duas escolas somente de ensino secunddrio.

Fazendo uma andlise ao padrdo de mobilidade dos alunos das escolas
secunddrias do concelho do Porto, no gréfico da figura 25 observa-se que a maioria dos
alunos ndo tem companhia nas deslocacGes para a escola, pois a ES Aurélia de Sousa e
as restantes escolas tém mais de 50% dos alunos a se deslocarem sozinhos para a escola.
Respetivamente aos alunos que sdo acompanhados a escola, a maioria é acompanhada
pelo encarregado/a de educac¢do, e uma minoria tem a companhia do colega da escola

ou do/a vizinho/a.

De um modo geral, observa-se no grafico da figura 26 os modos de transporte
favoritos, sendo estes respetivamente o automodvel com 38% nas outras escolas, 59%
EBS Fontes Pereira de Melo, 43% na ES Garcia de Orta e 32% na ES Aurélia de Sousa. De
seguida o pedonal com 22%, 10%, 29% e 49% respetivamente, depois 0 metro com 19%,
21%, 10% e 12% e o autocarro com 15%, 3%, 7% e 9%. Por outro lado, a bicicleta
convencional e a elétrica, o skate, a mota e a trotinete elétrica sdo modos de transporte
com menor preferéncia. Em relacdo ao modo favorito dos alunos, a maioria prefere o

automoével, a excecdo da ES Aurélia de Sousa na qual prevalece o modo pedonal.
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2.1. Acompanhamento para a escola

Outras Escolas 15 18 10 54 3
EBS Fontes Pereira de Melo 10 41 3 41 3
ES Garcia de Orta 10 33 14 38 S
ES Aurélia de Sousa 18 24 9 50
09 20% 40¢ 60° 809 100
Colega da escola Encarregado/a de educacdo
Outro familiar (avé/avo, tio/tia, primo/a) ® Sozinho/a

Vizinho/a Outro

Figura 25 — Acompanhamento durante as deslocag¢oes didrias dos alunos inquiridos. Fonte: Elaboragao Prépria.

2.2.3.Modo de transporte preferido nas deslocacées casa/escola e

escola/casa
Outras Escolas 22 15 38 2 19 | 1
EBS Fontes Pereira de Mel 10 3 59 3N 21
S Garcia de Orta 29 7 43 7 10
ES Aurélia de Sousa a1 9 32 6 12
10 20% 30 40% 50 60 70% 80 )0% 100
A pé Autocarro (STCP, Valpi, Resende Automoéve
Bicicleta convencional Bicicleta elétrica ® Comboio
Metrc¢ | Mota W Trotinete Elétrica

Figura 26 — Preferéncia do modo de transporte dos alunos inquiridos. Fonte: Elaboragdo Prépria.

No anexo V estdo representadas todas as justificacGes da escolha da preferéncia
do modo transporte. As principais razdes para a escolha do automdvel privado, do
autocarro e do metro sdo essencialmente o conforto e seguranca e a rapidez, sendo que
gue se acrescenta outra razao aos dois transportes publicos, ter a paragem préxima ao
local de residéncia, ndo ter custos elevados, dar uma maior independéncia nas
deslocagdes. Por outro lado, a escolha pelo modo pedonal, pela bicicleta convencional
ou elétrica, pela trotinete elétrica e o skate deve-se a proximidade entre o local de
residéncia e a escola, ao gosto de caminhar e apanhar ar e a preocupag¢do com o

ambiente e a saude.

Além disto, questionou-se os alunos se alguma vez usaram o sistema de partilha

de trotinetes elétricas da Bird/Circ (figura 27), e verificou-se que no geral de todas as
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escolas, a maioria nunca recorreu a este modo, ou apenas uma vez. Ainda assim, todas
as escolas demonstram uma pequena percentagem de alunos que usam este servigo
com alguma regularidade e diariamente. Relativamente as pessoas que nunca
experimentaram este servico, realizou-se uma outra questdo exclusivamente para estes
casos, e como se pode verificar na questdo 2.2.7., praticamente metade dos alunos de
cada escola tem interesse em utilizar este servico de transporte, realgando-se a escola

EBS Fontes Pereira de Melo que apresentou a maior percentagem com 72%.

2.2.6.Uso do sistema de partilha de trotinetes (Bird/Circ) 2.2.6. Interesse em usar o sistema de partilha de
trotinetes
Outras Escolas 78 16 61
QOutras Escolas 55 45
EBS Fontes Pereira de Melo 62 21 14 3
EBS Fontes Pereira de Melo 72 28
- )
ES Garcia de Orta 40 26 31 2 ES Garcia de Orta a7 53
ES Aurélia de Sousa 74 15 12 ES Aurélia de Sousa 48 52
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 0% 20% 40% B60% 80%
MNunca Apenasuma vez Ocasionalme nte Regularmente Diariamente Tenho inte resse Mo tenho interesse

Figura 27 - Percegdo dos sistemas de partilhas Bird/Circ. Fonte: Elaboragdo Prépria.

Relativamente aos modos de transporte utilizados nas desloca¢des diarias dos
alunos, a questdo 2.2.1. da figura 28 verifica-se os modos nas deslocacdes a partir de
casa para a escola, e no 2.2.2. os modos de transporte de escola para casa. Ambos os
graficos demonstram valores aproximados no uso dos modos de transporte de cada
escola, sendo que se destaca uma grande alteracdo na utilizacdo do automdével privado
na ida para escola em relagdo a volta para casa, apresentando-se os maiores valores na
ida para escola, e os menores valores na volta para casa. Nota-se também que na volta
para casa, a percentagem de alunos que vai a pé aumenta, bem como as deslocacdes
mistas motorizadas e ndao motorizadas. As escolas que apresentam o maior uso do
automoével tanto na ida como na volta sao a ES Garcia de Orta e a EBS Fontes Pereira de
Melo, com 31% e 12% e 10% respetivamente. Por outro lado, a que apresenta mais
deslocagbes pedonais é a ES Aurélia de Sousa com 26%, aumentando para 35% na volta

para casa.
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2.2.1. Modos de transporte nas deslocacoes casa-escola

35 31
30 26 31 28 24
25
20
15
10
5
0
A pé Autocarro Automavel Comboio Metro Deslocagdo Deslocagdo
(STCP, Valpi, mista mista apenas
Resende...) motorizada e motorizada
ndo motorizada
2.2.2. Modos de transporte nas deslocagdes escola-casa
35 35 33
30 29
25
20 21
10
5
0 *
Apé Autocarro Automovel Comboio Metro Deslocagdo * ﬁeslocagéo
(STCP, Valpi, mista mista apenas
Resende...) motorizadae  motorizada

ndo motorizada

ES Aurélia de Sousa es=ES Garcia de Orta ====EBS Fontes Pereira de Melo s Qutras Escolas

Figura 28 - Modos de transporte nas deslocagdes casa-escola e vice-versa. Fonte: Elaboragdo Prépria. *desloca¢do
mista significa que conjuga varios modos de transporte; **os ndo motorizados incluem apenas bicicleta

convencional, trotinete elétrica e skate).

2.2.5.Meios de transporte do agregado familiar

Outras Escolas 23 2 52 13 l 3 §4u 3
EBS Fontes Pereira de Melo 30 7 33 19 2 [ 2
ES Garcia de Orta 23 5 38 24 4 ESN1
ES Aurélia de Sousa 30 57 2 4 8
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Bicicleta convencional Bicicleta elétrica Automovel Skate ™ Patins Mota Trotinete elétrica Nenhum

Figura 29 - Meios de transporte do agregado familiar. Fonte: Elaborag¢ado Prépria.

No que toca aos meios de transporte do agregado familiar, a figura 29
evidencia a presenca do automovel privado em qualguer uma das escolas em estudo.

Mais de metade dos alunos inquiridos da ES Aurélia de Sousa e Outras escolas
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possuem automovel privado com 57% e 52% respetivamente. O segundo meio de
transporte mais frequente é a bicicleta convencional e de seguida o skate. Os restantes
meios de transporte, isto é a bicicleta elétrica, os patins, a mota e a trotinete elétrica
representam a minoria. Observa-se também que cerca de 8% dos alunos da ES Aurélia

de Sousa ndo tém qualquer meio de transporte.

Fazendo uma analise ao tempo despendido nas deslocagdes diarias dos alunos
do ensino secundario do Porto, a figura 30 representa 2 graficos para cada escola, o
grafico do lado esquerdo corresponde a desloca¢do entre casa-escola (IDA), e o grafico
da direita representa a deslocacdo entre escola-casa (VOLTA). Ambos os graficos
distribuem o tempo de deslocagdao gasto pelos alunos em minutos por cada dia da
semana. Em relacdo ao tempo despendido nas deslocacdes diarias casa-escola e vice-
versa das outras escolas, nota-se que as deslocacbes da volta sofrem um acréscimo de
tempo em relagdo as desloca¢ées de ida em todos os dias da semana, pois a categoria
do tempo até cinco minutos, bem como a categoria entre os cinco e quinze minutos
diminuem proporcionalmente ao aumento das categorias entre os quinze e trinta

minutos e mais de trinta minutos.

No caso da ES Aurélia de Sousa observa-se que entre as deslocagdes ida e volta,
a categoria do tempo despendido até 5 minutos sofreu poucas alteracdes, a mais
evidente é na deslocacdo da volta na terga-feira, porém as restantes categorias sofrem
altera¢des muito visiveis, onde as categorias entre os cinco e quinze minutos e entre os
guinze e trinta minutos diminuem enquanto a categoria com mais de trinta minutos
aumenta em todos os dias da semana, nesta Ultima categoria enquadram-se

aproximadamente entre 40% a 50% dos alunos.

A ES Garcia de Orta segue o mesmo padrao das restantes escolas, pois todas as
categorias sofrem um aumento na deslocacdo da volta da escola para casa, sendo que
se observa uma nova situacdo. Nas deslocacdes de ida para a escola nenhum aluno desta
escola gasta mais do que trinta minutos, porém na volta para casa surge a classe dos

alunos que despendem mais de trinta minutos.

Por fim, a EBS Fontes Pereira de Melo demonstra a mesma tendéncia das
restantes escolas, sendo que é a Unica escola que nao tem nenhum aluno que despenda

apenas cinco minutos até a escola, ou na volta para casa. Nesta escola, cerca de 40% dos
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alunos enquadra-se nas categorias entre os quinze e trinta minutos e mais de trinta

minutos, e os restantes 20% na categoria entre 0os 5 e 15 minutos nas deslocagdes de

volta para casa. No que diz respeito aos dias da semana, o tempo esta distribuido de

uma forma semelhante.

2.2.7.Tempo de deslocagdo IDA para a escola e VOLTA para casa (Outras escolas)

Até 5 minutos

Entre 5 e 15 minutos <
62 Feira

Entre 15 e 30 minutos

e \ais de 30 minutos

52 Feira

22 Feira 22 Feira
50% 50%
40% 40%
30% 30%

20% 32 Feira 62 Feira 295 32 Feira
10% 0%
0%
42 Feira 52 Feira 42 Feira
IDA VOLTA

2.2.7.Tempo de deslocagdo IDA para a escola e VOLTA para casa (Aurélia de Sousa)

Até 5 minutos
Entre 5 e 15 minutos

62 Feira
Entre 15 e 30 minutos

e \1ais de 30 minutos

52 Feira

22 Feira 22 Feira
50% 50%
40% 40%
30% 9%
208 32 Fei 2 Fai 2 Fei
e 2 Feira 62 Feira 32 Feira
b
0%,
42 Feira 52 Feira 42 Feira
IDA VOLTA

2.2.7.Tempo de deslocagdo IDA para a escola e VOLTA para casa (Garcia de Orta)

22 Feira 22 Feira
60% 60%
50% 50%
) 40% 40%,
Ate 5 minutos 30% 30%
S 62 Feira 20% 32 Feira 62 Feira 20% 32 Feira
Entre 5 e 15 minutos 10% 10%
Entre 15 e 30 minutos 0% %<
Mais de 30 minutos
52 Feira 42 Feira 52 Feira 42 Feira
IDA VOLTA
2.2.7.Tempo de deslocagdo IDA para a escola e VOLTA para casa (Fontes Pereira de Melo)
22 Feira 22 Feira
50% 50%
40%
Entre 5 e 15 minutos 30%
Entre 15 e 30 minutos 62 Feira 295 32 Feira 62 Feira 32 Feira
10%
@ \1ais de 30 minutos 0%
52 Feira 42 Feira 52 Feira 42 Feira
IDA VOLTA

Figura 30 - Tempo despendido nas deslocagGes casa-escola vice-versa. Fonte: Elaboragao Propria.
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4.2.3 Percegbes do alunos

A partir das afirmagGes apresentadas na escala Likert foi possivel conhecer de
uma forma geral, quais sdo as opinides dos alunos em relacdo a questdes relacionadas

com a mobilidade e acessibilidade no concelho onde residem.

Na questdo 3.1. da figura 31, a opinido dos alunos em relacdo a diminuicdo do
uso do automovel privado nas grandes cidades é positiva, ou seja, todas as escolas
apresentam uma maioria esmagadora a concordar e a concordar plenamente. Destaca-
se a ES Aurélia de Sousa que ndo tem nenhum aluno a discordar da afirmacgao. O grafico
3.2. correspondente ao dever de se conceber mais infraestruturas para os modos
suaves, apresentou os mesmos resultados que o grafico anterior, sendo que a opgao
“Concordo plenamente” marcou um aumento de percentagem em todas as escolas. O
seguinte grafico, relativo ao sistema de partilha de trotinetes ser uma boa alternativa ao
uso do automovel privado, apresenta um aumento nos valores das opgbes Discordo e
Discordo totalmente em todas as escolas, porém, continuam a representar a minoria

em relagdo as restantes opcoes.

No grafico 3.4. verifica-se que a maioria dos alunos de todas as escolas tem
facilidade em aceder a estes, contudo, a ES Aurélia de Sousa e as outras escolas
apresentam as maiores percentagens de alunos que tém dificuldade em aceder a rede
de transportes. No que diz respeito a inseguranca em ir a pé, de bicicleta ou de trotinete
para a escola, observa-se que as escolas ES Aurélia de Sousa e as outras escolas sdo as
que apresentam maiores percentagens de aluno que sentem inseguranga nas
desloca¢cGes em modos suaves, ainda assim todas as escolas apresentam uma maioria

acima dos 50% que se sente seguro a se deslocar em modos suaves para a escola/casa.

A opinido dos alunos em relacdo a necessidade de se obter mais informacao
sobre a disponibilidade dos transportes publicos é positiva, representando as opgoes
“Concordo” “Concordo plenamente” a maioria dos alunos de cada uma das escolas. A
ultima afirmacdo 3.7., referente ao interesse das escolas promoverem as deslocagdes
em bicicleta apresenta que todas as escolas, a excecdo da ES Garcia de Orta,
demonstram interesse por parte dos alunos. Salienta-se ainda que esta foi a afirmacao

que obteve mais respostas da opgao “Neutro” em todas as escolas.
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3.1. 0 uso do automével privado deve diminuir nas 3.2. Devem ser concebidas mais infraestruturas para o

Outras escolas

EBS Fontes Pereira de Melo

ES Garcia de Orta

ES Aurélia de Sousa

ES Aurélia de Sousa

grandes cidades. uso dos modos suaves.
Outras escolas
EBS Fontes Pereira de Melo

ES Garcia de Orta

ES Aurélia de Sousa

ES Aurélia de Sousa

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Discordo totalmente M Discordo ™ Neutro ® Concordo M Concordo plenamente m Discordo totalmente ® Discordo ® Neutro ® Concordo M Concordo plenamente
3.3. O sistema de partilha de trotinetes/bicicletas 3.4. E facil aceder a rede de transportes puiblicos nos
elétricas (Bird, Circ) é uma boa alternativa ao uso do locais onde transito habitualmente.
automovel privado.
Outras ecoles ERTONSSTI R
€8s Fontes Pereira e Melo 2T S
£s Garcia de Orta SIS I ST EsGarcadeorta 210 19 IS
EsAuéiadesours SSTEEI esAureta desouss SIS
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Discordo totalmente % Discordo ® Neutro ® Concordo M Concordo plenamente m Discordo totalmente m Discordo ® Neutro ® Concordo ® Concordo plenamente
3.5. Sinto-me inseguro/a em ir a pé, de bicicleta ou 3.6. E necessario mais informagdo sobre os transportes
trotinete para a escola/casa. publicos disponiveis.
Outras escolas [12BNT g s A Outras escolas - ZNSNIINZS AR
es Garciaceors S esGaraade O AN

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
# Discordo totalmente W Discordo ™ Neutro ® Concordo M Concordo plenamente m Discordo totalmente m Discordo ™ Neutro ® Concordo m Concordo plenamente

3.7. Gostava que as escolas promovessem o uso de
bicicleta.

Outras escolas
EBS Fontes Pereira de Melo
ES Garcia de Orta

ES Aurélia de Sousa

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Discordo totalmente m Discordo ® Neutro ® Concordo ® Concordo plenamente

Figura 31 - Parecer dos alunos inquiridos. Fonte: Elaborag¢do Prépria.



No que toca a segunda etapa do estudo, sdao de referir algumas evidéncias
identificadas no padrao de mobilidade dos alunos das escolas secundarias do Porto. Com
base nas respostas adquiridas, a grande parte dos alunos das escolas analisadas ndo tem
companhia para a escola, sendo este um aspeto que ajuda no aumento das deslocag¢bes
ativas, seja por um adulto ou colega (Gustat et al., 2015). Além disso, a maioria dos
alunos prefere utilizar o automével privado, enquanto os modos ativos sdo os que tém
menor preferéncia. A partir das justificacdes para o modo favorito foi possivel retirar a
ideia de que a proximidade a escola se caracteriza como um fator que influencia a
escolha de uma deslocacdo ativa ou ndo ativa. Conclui-se isto porque se verificou que
quando a distancia entre a origem e o destino é menor, o nimero de alunos que se
desloca a pé para a escola aumenta (D’Haese et al., 2011). Ainda assim, uma vez que o
espaco construido é o fator determinante no comportamento dos padrdes de
acessibilidade ativa dos jovens (Buck et al., 2015), as principais razdes que levam a
escolha de modos ativos, relativamente a bicicleta sdo a rapidez, a preocupagao como
ambiente e a saude e o menor custo. Simultaneamente a trotinete e o skate partilham

as mesmas justificacdes acrescentando-se uma outra: o divertimento.

Através dos inquéritos chegou-se a conclusao de que a micromobilidade é pouco
praticada pelos estudantes das escolas, pois a maioria nunca utilizou este modo de
transporte nas suas desloca¢des diarias, todavia a maioria esmagadora demonstrou
interesse em experimentar o sistema de partilha de trotinetes e bicicletas. Uma vez que
nos aglomerados familiares predomina a posse do automével privado, pode estar
associado ao facto da maioria das deslocacdes realizadas na ida para a escola ser
realizada a partir deste. Outra evidéncia que se retira do tempo despendido nas
deslocacBes casa/escola e escola/casa é que todos os quatro grupos analisados
demonstraram que o tempo da deslocacdo da volta aumenta sempre,

independentemente do dia da semana.

Na terceira etapa a partir da percecdo dos alunos em relagdo as varias afirmacoes
apresentadas, notou-se que a maioria tem uma consciéncia ambiental pois, é evidente
a concordancia da diminuicdo do uso do automdével privado nas grandes cidades, por
sua vez a maioria tem facilidade em aceder a rede de transportes publicos sendo que

concordam que sdao necessdarias mais informagdes sobre os mesmos. Além disso, a
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grande maioria sente a necessidade da melhoria de infraestruturas para recorrer aos
modos de deslocagao ativos, e apesar de nunca corresponder a maioria, pelo menos um
terco dos inquiridos sente inseguranca em utilizar os modos suaves nas suas deslocacdes
diarias. Por fim, a maioria dos alunos demonstra uma postura positiva para as escolas
promoverem o uso da bicicleta, bem como o uso de sistemas de partilha como uma boa

alternativa ao automavel privado.

4.3 Propostas de Linhas de Desejo

Com base nos resultados do questiondrio implementado, no presente capitulo
apresenta-se a acessibilidade que os alunos tém as respetivas escolas onde estudam, e
também se exibe algumas linhas de desejo para cada uma destas. Cada proposta é
analisada separadamente no que diz respeito a sua localizacdo, sendo que no final

apresentam-se todas as linhas de desejo conjuntamente com o declive e os acidentes.

Na tabela 6 é possivel ver que a escola que apresenta melhores acessos é a ES
Garcia da Orta, pelo facto de ter um maior nimero de alunos com residéncia préxima a
escola?®, sendo que 69% dos estudantes desta vive a menos de cinco quilémetros da
escola. De seguida a escola ES Aurélia de Sousa, ja apresenta mais alunos a viver a mais
de cinco quildmetros da escola comparativamente ao numero total de alunos que
respondeu ao questionario, correspondendo este valor a cerca de 41%. Por fim, a escola
EBS Fontes Pereira de Melo é efetivamente a que apresenta pior acesso aos alunos
inquiridos, pois cerca de 48% dos alunos, quase metade da amostra desta escola, vive a

mais de cinco quildmetros da escola.

Tabela 6 - Alunos inquiridos abrangidos pelas areas de influéncia das escolas. Fonte: Elaboragao Prépria.

1km 2km 3km 4km 5km +5Km
Total

8 12 7 1 1(2,4%) 13
ES Garcia de Orta (19%) (28,6%) | (16,7%) |(2,4%) 1(30,9%) | 42
EBS Fontes Pereira de 4 2 14

[v) 0,

Melo 0 3(10,3%) | 6(20,7%) (13,8%) | (7%) (48,2%) |29

4 . o |1 1 14
ES Aurélia de Sousa (11,8%) | @3S 6ATTR 5 a0 | (2.0%) |(41,2%) |34

25 Uma vez que o local de residéncia dos alunos é confidencial, este ndo é representado nos mapas da
figura 32.
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Ao analisar as areas de influéncia dos mapas da figura 32, retira-se a ideia de que
a escola ES Garcia de Orta cobre apenas quatro freguesias, pelo facto de ser mais
proxima ao limite do concelho. O contrario se verifica nas restantes duas escolas, pois a

EBS Fontes Pereira de Melo e a ES Aurélia de Sousa abrangem seis freguesias.

AT:S de lnﬂn::cia (Km) | Areas de Influéncia das Escolas Secundarias do concelho Porto rons Chnad M""I;::::"
m m ‘

pe— y 7 [ ) ArcG line.

[ 2km [ 5km m PORTO Diwertagho de Metrado 10 05 1 o Wiy

3km != IPORTO FLUP rAcuomtocumms e e s Km  |eTRs_1989_Portugal TMo6

Figura 32 -Areas de Influéncia pela rede em quilémetros. Fonte: Elaboragdo Prépria.
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4.3.1 Proposta ES Aurélia de Sousa

Em primeiro lugar apresenta-se as linhas de desejo da ES Aurélia de Sousa,
localizada na freguesia de Bonfim. Nesta escola obteve-se trinta e quatro (34) respostas
ao inquérito implementado. A partir da localizagao fornecida por cada um dos alunos
inquiridos, e apds os calculos de cada rota foi possivel determinar (figura 33) que os doze
(12) segmentos da rede que tém uma maior frequéncia de alunos, durante as

deslocacdes didrias para a escola sdao ordenadamente:

Rua de Aurélia de Sousa — 34 alunos;

Rua de Santos Pousada — 32 alunos;

Praca da Rainha D. Amélia — 28 alunos;
Rua do Seixal — 27 alunos;

Praca de Teixeira de Pascoais — 27 alunos;
Rua de Latino Coelho — 18 alunos;

Praca do Marqués de Pombal — 13 alunos;

Avenida de Ferndao de Magalhdes — 10 alunos;

w 0 N o U B~ W NE

Rua de Coutinho de Azevedo — 9 alunos;

=
o

. Rua da Alegria — 8 alunos;

[y
=

. Rua de Jodo Pedro Ribeiro — 6 alunos;

=
N

. Rua de Damiao de Godis — 6 alunos.

Salienta-se ainda que os segmentos correspondentes aos numeros A8 e A10%°
ndo estdo interligados com os restantes. Isto pode acontecer pelo facto de os alunos
seguirem por caminhos diferentes até a escola. Neste caso, do ponto de vista do
planeamento urbano pode ser importante rever trogos que permitam a ligagao aos
restantes que se encontram conectados. Outro aspeto a referir é que os trogos do Al
ao A5 sdo os que tém maior frequéncia de alunos, e por isso estes sdo prioritarios aos

restantes segmentos que tém um menor numero de desloca¢des simultaneas.

26 para diferenciar melhor os seguimentos das diferentes escolas quando se refere o nimero de um
determinado segmento vai acompanhado pela primeira letra de cada escola. Exemplo: ES Aurélia de Sousa
- Al, ES Garcia de Orta — G1 e EBS Fontes Pereira de Melo — F1.

89



- Rua do Seixal

- Praca de Teixeira de Pascoais

- Rua de Latino Coelho

- Praga do Marqués de Pombal
-Avenida de Ferndo de Magalhées
- Rua de Coutinho de Azevedo

0 - Rua da Alegria

1 - Rua de Jodo Pedro Ribeiro

Proposta de Linhas de Desejo para Deslocagdes Ativas N
g 309
== Eixos viarios @ Escola Secundaria Aurélia de Sousa 1 . | Freguesias do Porto 0 05 1Km
; |
Rede Viaria do Porto
l T PORTO Linhas de Desejo para a Escola Secundaria Aurélia de Sousa Fonte:  Camara  Municipal do  Porto.
Je | ! Ano Letive 202212023 Basemap: World Imagery, ArcGis  Online.
Dissertagio de Mestrado Sistema de coordenadas: ETRS_1989_Portugal TMo6
FLUP FACULDADE DE LETRAS Mestrado em Sistemas de Informagiio Geogrifica ¢ Ordeamento do Territdrio -19%. gl

UNIVERSIDADE DO PORTO.

Figura 33 - Proposta Linhas de Desejo para a ES Aurélia de Sousa. Fonte: Elaboragdo Propria.

4.3.2 Proposta ES Garcia de Orta

Em relacdo a escola ES Garcia de Orta, localizada na Unido de freguesias de
Aldoar, Foz do Douro e Nevogilde obteve-se um total de quarenta e duas (42) respostas,
tendo sido esta a escola com um maior numero de respostas. A partir do mesmo
procedimento que a escola anterior, foi possivel identificar na figura 34, os segmentos
com maior frequéncia de deslocagGes didrias, isto é, treze (13) segmentos no total, do

mais frequentado para o menos frequentado:

Rua de Pinho Leal — 42 alunos;
Rua de Fez — 26 alunos;

Avenida da Boavista — 26 alunos;
Largo de Tomé Pires — 21 alunos;
Rua de Tanger — 15 alunos;

Rua de Correia de Sa — 13 alunos;

N o vk~ w nNoE

Praca de Mouzinho de Albuquerque — 10 alunos;
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8. Rua do Dr. Antdénio Cupertino de Miranda — 8 alunos;
9. Avenida do Marechal Gomes da Costa — 8 alunos;

10. Rua de Antonio Aroso — 6 alunos;

11. Rua de José Gomes Ferreira — 6 alunos;

12. Rua de Pacgo de Sousa — 5 alunos;

13. Rua do Jornal de Noticias — 5 alunos.

AL el ) ol LR
Rua de Pinho Leal
Rua de Fez
Avenida da Boavista
- Largo de Tomé Pires
b - Rua de Tanger
Rua de Correia de Sa
Praga de Mouzinho de Albuquerque
Rua do Dr Anténio Cupertino de Miranda
Avenida do Marechal Gomes da Costa
- Rua de Anténio Aroso
1 - Rua de José Gomes Ferreira
2 - Rua de Pacgo de Sousa
{13 - Rua do Jornal de Noticias
—

Proposta de Linhas de Desejo para Deslocagdes Ativas _ N
mmmm Eixos vidrios @& Escola Secundéria Garcia de Orta 1 _ _ | Freguesias do Porto 0 0,5 1Km
. |
Rede Viaria do Porto
l T PORTO Linhas de Desejo para a Escola Secundiria Garcia de Orta Fonte:  Cimara  Munidpal do  Porto.
Jo Ano Letive 202212023 Basemap: World Imagery, ArcGis  Online.
Dissertagio de Mestrado Sistema de coordenadas: ETRS_1989_Portugal_TMo6

FLUP FACULDADE DE LETRAS

UNIVERSIDADE DO PORTO Mestrado em Sistemas de Informagio Geografica ¢ Ordeamento do Territorio

Figura 34 - Proposta Linhas de Desejo para a ES Garcia de Orta. Fonte: Elaboragdo Propria.

4.3.3 Proposta EBS Fontes Pereira de Melo

Finalmente, apresenta-se as linhas de desejo da EBS Fontes Pereira de Melo
localizada na freguesia de Ramalde. Esta foi a terceira escola com mais questionarios
respondidos, com um total de vinte e nove (29). Por sua vez, a partir do mesmo
procedimento utilizado para apresentar as linhas de desejo das escolas anteriores, na
figura 35 verificam-se catorze (14) segmentos que tém maior frequéncia durante as

deslocagbes dos alunos para esta escola:
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Rua de O Primeiro de Janeiro — 29 alunos;
Avenida do Bessa — 25 alunos;

Avenida de Sidonio Pais — 18 alunos;

Rua de Cinco de Outubro — 16 alunos;
Rua de Domingos Sequeira — 7 alunos;
Rotunda do Bessa — 5 alunos;

Rua da Quinta Amarela =5 alunos;

Praca de Mouzinho de Albuquerque — 5 alunos;

w 0 N o U B W NP

Rua Direita de Francos — 4 alunos;

=
o

. Rua Helena Sa Costa — 4 alunos;

[y
=

. Rua de Egas Moniz — 4 alunos;

[EY
N

. Rua de Damido de Gadis — 4 alunos;

=
w

. Avenida da Boavista — 4 alunos;

=
SN

. Avenida da Associacdo Empresarial de Portugal — 4 alunos.

de m .
|2 - Avenida do Bessa
(| 3 - Avenida de Sidénio Pais
4 - Rua de Cinco de Outubro
5 - Rua de Domingos Sequeira
6 - Rotunda do Bessa
7 - Rua da Quinta Amarela
8 - Praga de Mouzinho de Albuquerque
9 - Rua Direita de Francos
10 - Rua Helena Sa Costa

Proposta de Linhas de Desejo para Deslocagdes Ativas N
- -
mmmm Eixos viarios @& Escola Basica Secundarnia Fontes Pereira de Melo 1 _ _1 Freguesias do Porto 0 0,5 1Km
) |
Rede Viaria do Porto
l T P ORTO Linhas de Desejo para a EBS Fontes Pereira de Melo Fonte:  Camara  Munidpal do  Porto.
. d ! Ano Letivo 202212023 Basemap: World Imagery, ArcGis  Online.
Dissertagio de Mestrado Sistema de coordenadas: ETRS_1989_Portugal_TMo6
FLUP FACULDADE DE LETRAS Mestrado em Sistemas de Informagiio Geogrifica ¢ Ordeamento do Territorio - - B

UNIVERSIDADE DO PORTO.

Figura 35 - Proposta Linhas de Desejo para a EBS Fontes Pereira de Melo. Fonte: Elaboragdo Prépria.
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4.3.4 Linhas de Desejo: Declive e Seguranga

Uma vez que o declive é um fator importante na escolha das deslocagdes ativas
(Miguel et al., 2020), na figura 36 estdo representadas as linhas de desejo das trés
escolas anteriormente analisadas e o seu respetivo declive (em graus). O declive para os
individuos que se deslocam de bicicleta geralmente nao deve exceder 6%, embora
intervalos muito curtos como até 10% possam ser aceitdveis, e nas subidas mais longas
ndo deve ultrapassar os 2-3% (CHIPS, 2023). Os segmentos das linhas de desejo com
menor declive préximas a escola ES Aurélia de Sousa sdo: o Al, A2, A3, Ad4 e o A5. Por
outro lado, os segmentos A7, A8 e A10 sdo os que apresentam um declive mais
acentuado entre os dois e treze graus de inclinagdao. Em relagdo a escola ES Garcia de
Orta, os segmentos com declive até dois graus sdao o G1, G3, G7 e G8, os restantes
segmentos enquadram-se nas classes com declive entre os dois e treze graus. Por fim,
as linhas de desejo com menor declive da EBS Fontes Pereira de Melo correspondem
aos segmentos F2, F8, F10, F12 e F14. Os restantes segmentos apresentam
maioritariamente declives entre os dois e quatro graus, sendo que a Rua de o Primeiro
de Janeiro, a Rua Direita de Francos (segmento F9), a Rua de Egas Moniz (F11) e a
Avenida da Boavista (F13) apresentam pontualmente declives entre os quatro e treze

graus.

Relativamente a segurancga dos eixos viarios das linhas de desejo propostas para
o conjunto das trés escolas, verifica-se que os segmentos com um maior nimero de
acidentes (entre quatro e vinte acidentes) representados na figura 37, correspondem a
Praca Mouzinho de Albuquerque, a Praca de Marqués de Pombal, a Avenida Ferndo
Magalhdes, a Rua da Alegria e a Rua de Cinco de Outubro. As restantes apresentam cerca
de um a trés acidentes, sendo que existem segmentos sem qualquer acidente registado,
nomeadamente Rua de Antdénio Aroso, Largo de Tomé Pires, Rua de José Gomes
Ferreira, Rua Helena Sa Costa, Rua de Coutinho de Azevedo, Rua de Santo Pousada, Rua
do Seixal e Rua de Aurélia de Sousa. De um modo geral, as duas ultimas figuras
apresentadas ajudam a perceber quais sdo os melhores trocos para investir na

implementacdo de infraestruturas para apoiar as desloca¢Ges ativas dos jovens.
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Declive das Linhas de Desejo em graus (°) N
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Figura 36 - Declive em graus nas Linhas de Desejo das escolas de EBS e ES. Fonte: Elaboragdo Prépria.
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Figura 37 - Acidentes com vitimas nas Linhas de Desejo em 2021. Fonte: Elaboragdo Propria.
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Tendo em conta os principais segmentos das trés propostas anteriormente
apresentadas, identificaram-se no total trinta e nove (39) possiveis trogos ideais para a
implementacdo de infraestruturas que apoiem a adocdo dos modos suaves nas
deslocagbes dos alunos das escolas inquiridas. Porém é necessario ter em conta os
segmentos que abrangem uma maior frequéncia de deslocacdes, sendo estes doze no
total, respetivamente: 1) Rua de Pinho Leal (G1); 2) Rua de Aurélia de Sousa (A1); 3) Rua
de Santos Pousada (A2); 4) Rua de O Primeiro de Janeiro (F1); 5) Praga da Rainha D.
Amélia (A3); 6) Rua do Seixal (A4); 7) Praca de Teixeira de Pascoais (A5); 8) Rua de Fez
(G2); 9) Avenida da Boavista (G3); 10) Avenida do Bessa (F2); 11) Avenida de Sidénio Pais
(F3); e 12) Rua de Cinco de Outubro (F4).

Fazendo um cruzamento dos principais segmentos identificados com os mapas
do declive e dos acidentes, os eixos correspondentes ao G1, Al, A2, F1, A3, A4, A5 sdo
os que apresentam melhores condi¢Oes para a pratica das desloca¢des ativas que ndo
requerem um grande esforco fisico do individuo nem estd tdo exposto ao risco de
acidente. Porém os restantes eixos (G2, G3, F2, F3 e F4) incorporam-se em locais com
declives elevados e com maior registo de acidentes. Deste modo, para se incorporarem
como percursos vidveis nas deslocagbes ativas dos estudantes, é necessaria a
implementacdo de infraestruturas seguras e apropriadas aos modos suaves,
complementadas com uso dos modos elétricos nos locais com maior declive. Outra
forma de complementar os percursos que ndo tenham condicbes de serem
infraestruturados é a conjugar os modos de transporte publicos. Importante referir que
a colaboragdo dos transportes publicos com as infraestruturas de acessibilidade ativa
para os alunos que vivem a mais de cinco quildmetros, é essencial para reduzir o uso do

automoével privado nos trajetos didrios realizados pelos alunos.
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5) Discussao dos Resultados e Consideragoes Finais

A deslocacdo a pé ou de bicicleta para escola proporciona diversos beneficios tais
como a autonomia, o desenvolvimento da coordenagdao motora, o equilibrio, e ainda
estimula a concentracdo, a disciplina e integracdo social (Matos et al., 2017). Embora
estes modos de deslocagdo nao sejam a Unica forma de responder aos problemas de
circulacdo e de ambiente na cidade, inscrevem-se numa politica geral de revalorizacao
do ambiente urbano e da melhoria da qualidade da cidade, mobilizando

comparativamente os escassos recursos financeiros.

Uma vez que o presente estudo procurou responder a questdo de investigacao
“Como promover uma acessibilidade mais ativa dos alunos das escolas secunddrias do
concelho do Porto nos trajetos didrios casa-escola/escola-casa?”, de um modo geral é
possivel concluir a partir do caso de estudo desenvolvido, que o uso dos SIG como
ferramenta no apoio ao planeamento da mobilidade e acessibilidade ativa é
imprescindivel. A partir desta ferramenta foi possivel implementar um inquérito que
resultou nos dados utilizados para a presente investigacdo. Além disso, os SIG ajudaram
tanto a produzir informacgao para caracterizar a area de estudo, o padrdao de mobilidade

dos jovens e as propostas de intervencdo como também a cumprir os objetivos gerais.

Em relagdo ao diagndstico do padriao de mobilidade dos alunos das escolas EBS
e ES do setor publico do Porto, retira-se a ideia de que o automével marca uma grande
presenca nas deslocagdes didrias dos alunos inquiridos. A isto associam-se
externalidades negativas como presenca de sobrepeso ou obesidade, e por sua vez o
incremento do automovel privado que implica o aumento do trafego rodoviario e
aumenta a média de tempo despendido nas deslocacBes pendulares. Contudo, a
preferéncia dos jovens por este meio de transporte pode ser afetada pelos pais, pois
estes tém o maior poder sobre a decisdo final do comportamento de deslocacdo dos
estudantes (Khalaj et al., 2021). Por isso, tal como se verificou na literatura, se um jovem
adotar um comportamento de deslocacdo ativo nos seus trajetos didrios, maior a

possibilidade de se tornar um adulto ativo.

No que diz respeito ao potencial que a acessibilidade ativa tem para os jovens

inquiridos, no presente estudo demonstraram ter uma consciéncia ambiental muito
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evidente, pois a maioria dos alunos de todas as escolas concorda que o uso do
automovel privado deve diminuir nas grandes cidades, e por sua vez deve-se investir na
melhoria da seguranca e de infraestruturas que apoiem a acessibilidade ativa. Por sua
vez, de modo a complementar as deslocag¢des para quem reside mais longe do local de

estudo, a rede de transportes publicos também é um fator a ter em conta.

Na revisdo de Aranda-Balboa et al. (2019) as principais barreiras as desloca¢des
ativas identificadas foram: a distancia, a seguranca vidria, a seguranca em relacdo a
criminalidade, os apoios sociais e 0 ambiente construido. A causa do transito rodovidrio
deve-se aos hordrios de trabalho e das escolas durante o hordrio de ponta, nas areas
urbanas, e como se observou nos resultados do inquérito é notdrio um acréscimo no
tempo que os alunos despendem nas deslocacdes, principalmente nas de regresso para
casa. Por isso, diminuir o trafego rodovidrio e aumentar as deslocacdes ativas na area
envolvente das escolas é imprescindivel para aumentar a seguranca em torno destas.
De referir ainda que nas deslocacdes da volta para casa, uma vez que as deslocacdes
mistas tém maior representatividade, pode ser importante implementar intervengdes
gue apoiem a promocao ou a melhoria da mobilidade ativa, como por exemplo vias que
ligam as estagdes as escolas, e que cobrem o primeiro e uUltimo segmento da deslocacao,

a chamada “ultima milha” (Murgante et al., 2022).

Finalmente, a ultima finalidade desta investigacdo procurou através da
identificacdo dos segmentos supostamente mais utilizados pelos alunos, ou seja, pelo
calculo da rota mais curta da rede viaria, identificar os segmentos viarios que podem
servir como locais de intervencdo para a promocao da acessibilidade ativa. Porém esta
analise que estima as rotas mais curtas através dos SIG tem a limitacdo de que estas
podem ndo corresponder as rotas reais praticadas pelos alunos, devido a falta de
informacdo adicional (Smith et al., 2021) que ndo foi adquirida com a implementacao
do inquérito. Além das propostas realizadas para as escolas selecionadas, uma
conceptualizacdo da cidade dos quinze minutos também pode apoiar no surgimento de
uma nova visao para o planeamento sustentavel do espago urbano através da
proximidade, reducdo das deslocacbes de automodvel e com a promocgdo das

deslocacgGes ativas (Murgante et al., 2022).

97



Com o desenvolvimento das linhas de desejo para as trés escolas elegidas, foi
possivel identificar um total de trinta e nove trajetos que podem servir as desloca¢des
dos estudantes para as escolas através da implementacdo de infraestruturas que
apoiem a acessibilidade ativa. Contudo, existem dois segmentos na proposta da ES
Aurélia de Sousa que ndo se conectam aos restantes, e neste caso seria interessante
rever outros eixos importantes para complementar estes. Além disso, dentro das linhas
de desejo identificadas assinalam-se principalmente doze segmentos que se destacam
em ralagdo aos restantes pelo facto de terem uma frequéncia de desloca¢bes muito
superior as outras linhas de desejo. Sendo assim, estas sdo as que realmente

apresentam o maior potencial para promover a acessibilidade ativa no Porto.

Em suma, a pertinéncia deste estudo pode ser explicada por diversas razées sendo
gue a principal se associa aos beneficios que a acessibilidade ativa provoca ndo sé na
atividade fisica e salde, mas também no desenvolvimento cognitivo, ao bem-estar
social e ao desenvolvimento do sentimento de liberdade e de identidade do préprio
jovem. Acrescenta-se ainda outros beneficios para a sociedade no geral, como por
exemplo os beneficios econdmicos (McDonald et al., 2020) e a reducado da poluicdo do
ar provocada pelo trafego rodoviario (Khreis et al., 2016). Em relacdo ao declive
encontrado nas linhas de desejo identificadas, na maioria dos segmentos esta dentro
dos limites considerdveis estipulados por CHIPS (2023), mas no caso dos declives mais
acentuados que ultrapassam os limites existem solucbes. Uma delas pode ser a
utilizacdo de modos elétricos, como por exemplo as bicicletas e trotinetes elétricas,
tanto privadas ou de sistemas de partilha. Os modos elétricos podem dar o apoio ao
individuo que nele se desloca, diminuindo o esforgo fisico durante a deslocacdo. De
acordo com a literatura realga-se que as deslocagdes ativas diarias de/para a escola tém
uma relacdo positiva com a condicdo fisica dos adolescentes (Pinto et al., 2017), e por
sua vez, a presenca de declives durante as desloca¢bes também tém um efeito positivo
associado a melhoria da aptiddo cardiorrespiratdria e a forca muscular que afeta sua
saude cardiovascular, bem como a diminui¢cdo do excesso de massa gorda. Contudo, os
alunos que tém o local de residéncia mais afastado da escola em que estudam requerem
infraestruturas que permitam caminhar ou andar de bicicleta em combinagdao com uso

de carro e transporte publico para alterar a deslocacdao motorizada para uma mais ativa.
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No geral todas as escolas analisadas apresentam uma boa acessibilidade aos alunos
que residem na darea de influéncia até cinco quilémetros, e por isso as linhas desejo
propostas podem desempenhar um fator decisivo para a mudanca do comportamento
de deslocagdo dos jovens destas escolas. As linhas de desejo tém sido integradas em
novos desenhos urbanos de varios paises europeus através da observacao do fluxo das
deslocagbes reais dos individuos. Como por exemplo em Copenhaga, na experiéncia
Copenhagenize Design Company avaliaram e mapearam os fluxos quotidianos em
Bryggebroen, e de acordo com os conflitos e perigos encontrados realizou-se propostas
para um conjunto de novos tracados urbanos baseados nas preferéncias das pessoas, e
capazes de resolver problemas existentes (Dorato, 2017). Neste sentido, o apoio dos SIG
torna-se imprescindivel na identificacdo de problemas que condicionem as deslocacdes
diarias (como por exemplo os acidentes e declive), e também na tomada de decisao da
implementacao de novas infraestruturas que fornecam uma melhoria na acessibilidade
ativa para todos os individuos. Estes permitem observar o comportamento de
deslocac¢do e a forma como utilizam os espacos urbanos, influenciando os planeadores
a ter uma maior capacidade de planear o investimento em infraestruturas e o
desenvolvimento da cidade. A identificacdo de linhas de desejo pode ser o caminho que
une o abstrato, o desejo e o material, ou seja o padrdo de deslocacdo e uso dos espacos

urbanos (Smith e Walters, 2017).

O presente estudo tem algumas limitacGes, tal como o tamanho reduzido da
amostra em relagdo ao universo. Por isso, um apeto importante a ter em conta noutros
estudos futuros é o apoio das instituicdes de ensino, pois pode ser imprescindivel para
tornar os estudos mais eficazes através de um maior nimero de respostas que se
aproxime mais a realidade dos casos de estudo. Outro fator que pode ter um impacto
consideravel para a pesquisa é aimplementacado de estudos de investigacdo-acdao, como
por exemplo, implementarem-se ou divulgarem-se as linhas de desejo identificadas no
caso pratico desenvolvido para as escolas do Porto, isto é experimentar a propria

intervengdo durante um ano letivo.
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Seccao | - Caraterizagao sociodemogrifica

1. Ano de escolaridade”
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1.4. Qual é o teu peso?”

Entre STkg e 60kg

Entre 61kg = 70kg
5 =

Entre 71kg = 80ke

A an
Maiz de 100kg
Prefiro n2o responder

1.5. Es portador de alguma incapacidade?*

Se responderes a opg3o "Outra”, por favor especifica.

Prefiro n2o responde
1.6. Sexo™
Feminino Mazculine P
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Seccado Il - Mobilidade casa-escola/escola-casa

Se fazes varias deslocagbes diarias, por favor considera o tipo de deslocacao que fazes
mais vezes ao longo da semana,

2.1. Com quem costumas ir para a escola?*

)
i
I
s}
O
m
‘4

| 2.2. Modos de transporte &

2.Qual é o ponto de origem habitual na tua deslocacio para a escola?”
Nesta questdo, ndo € necessério indicares o local exato da tua habitacdo, basta marcar a

locslizacdo aproximade (ex: centro da rua/avenida ou bairo)
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2.2.1. Dos seguintes modos de transporte, qual(ais) usas, normalmente
para IR para a escola?*

Se utilizas mais do que um modo, seleciona-os.

Se responderes & opgio "Outro”, por favor especifica o modo de transporta,
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2.2.2. Dos seguintes modos de transporte, qual(ais) usas, normalmente

para VOLTAR da escola?*

Se utilizae mais do que um modo, selecions-os.
Se responderes a opgio "Outro", por favor especifica 0 modo de transporte.

Apé Autocarro (STC?, Automdvel
Bicicleta Bicicleta elétrica rotinete elétrica
Convencions

Comboio Elétrico Mezro

~

Jutro

2.2.3. Dos seguintes modos de transporte, qual(ais) preferias usar nas
tuas deslocacoes casa-escola/escola-casa?*

Seleciona o teu modo predileto, mesmo gue seja aqusle que |é usas, Podes selecionar
apenas 1 opcdo.

Se responderes & opgio "Outro”, por favor especifica 0 modo de transporte.
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2.2.4. Com base na resposta anterior, indica a principal razao para a tua

escolha.*
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2.2.5. Dos seguintes modos de transporte, qual(ais) existe(m) no teu
agregado familiar?*

Se responderes a opgio "Outro", por favor especifica 0 modo de transports.
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2.2.6. Ja usaste o sistema de partilhas de trotinetes elétricas da
Bird/Circ?*
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2.2.7. Com base nas tuas deslocagbes da semana passada, quanto

tempo demoraste aproximadamente, de casa até a escola, em cada dia
da semana?
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2* feirax

3* feira>

4* feiran

5* feirax

6* feirax
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2.2.8. Com base nas deslocacdes da semana passada, quanto tempo
demoraste aproximadamente, da escola até casa, em cada dia da
semana?

2° feira»
3* feirax

47 feirax

6* feirax
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Seccao lll - Percepcao dos estudantes face & mobilidade

Em cada afirmac3o assinala se concordas ou discordas numa escala de 1 a 5, onde 1
corresponde “discordo totalmente” e 5 "concordo plenamente”.

I 3. Discordo/Concordo &

3.1. O uso do automével privado deve diminuir nas grandes cidades.”

3.2. Devem ser concebidas mais infraestruturas para o uso dos modos
suaves (ex. ciclovias, rampas nas passadeiras, parques de
estacionamento para bicicletas).”

3.3. O sistema de partilha de trotinetes/bicicletas elétricas (Bird, Circ) é
uma boa alternativa ao uso do automaével privado.*
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3.4. E facil aceder a rede de transportes piblicos nos locais onde
transito habitualmente.*
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3.5. Sinto-me inseguro/a em ir a pé, de bicicleta ou trotinete para a
escola/casa.”

{I}

3.6. E necessario mais informacao sobre os transportes ptblicos
disponiveis.”

0

utro Loncordo Concordo

n

N
o
Q
o

O teu questionario acaba aqui, obrigada por contribuires para este
estudo. Se tiveres alguma duvida ou alguma sugestao, deixa aqui o teu
comentario.

W
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m
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Fornecido por ArcGIS Survey123

Inquérito implementado aos alunos das escolas publicas de ensino secundario do concelho do Porto. Fonte:

Elaboragdo Propria e ArcGisSurvey.
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Anexo Il

Nome da Escola

Rede Social da Associagdo de Estudantes

Escola Secundaria Infante D. Henrique, Porto

Escola Secundaria Anténio Nobre, Porto

Escola Secundaria Filipa de Vilhena, Porto

Escola Secundaria Aurélia de Sousa, Porto

Escola Secundaria Alexandre Herculano, Porto

Escola Secundaria Garcia de Orta, Porto

Escola Basica e Secundaria Fontes Pereira de Melo,
Porto

Escola Basica e Secundaria Carolina Michaelis, Porto

Escola Basica e Secundaria Clara de Resende, Porto
Escola Basica e Secundaria Rodrigues de Freitas, Porto
Escola Basica e Secundaria do Cerco do Porto, Porto

https://www.instagram.com/aeinfante/
https://www.instagram.com/lista_m_aean/
https://www.instagram.com/aeesfv2122/
https://www.instagram.com/aeaurelia/
https://www.instagram.com/listad_aeah/
https://www.instagram.com/ae2021esgo/

https://www.instagram.com/ae_esfpmx/
https://www.instagram.com/ae.alfa.escm/
https://www.instagram.com/aeclararesende2
1/

https://www.instagram.com/aeebsrf/

N&o Disponivel

[ed-up]Potencial da Acessibilidade Ativa no acesso as Escolas de Ensino
Secundario no concelho do Porto

Inquéritos U.Porto <inqueritos-noreply@reit.up.pt>

04/07/2022 12:12

Caro{a) membro da comunidade académica,

Venho por este meio solicitar a colaboraciio no preenchimento do questionario no &mbito da dissertagio
de Mestrado em Sistemas de Informagdo Geografica e Ordenamento do Territério. Este tem como objetivo
recolher dados sobre as deslocagdes didrias casa-escola/escola-casa, dos alunos do ensino secundério que

frequentam as escolas publicas no concelho do Porto.

Caso tenha algumi(a) irmédo(3) que esteja matriculado(a) no ensino secunddrio no concelho do Porto, por
favor partilhe o link do questiondrio. O seu preenchimento requer apenas 2/3 minutos.

Se tiver alguma duvida em relagdio ao questiondrio, pode entrar em contacto através do seguinte email:

.com.

Link de acesso:
A sua colaboragio & muito importante!

Esta mensagem foi enviada a pedido de 427157 - Claudia Sousa para potencialmente 36790 pessoas.

Sistema de Email Dindmico do SIGARRA - UP

Contactos das associagoes de estudandes de cada escola e divulgagao do questionario através do email dinamico

da Universidade do Porto.
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Anexo lll

Classes de Ocu do“
[11] Tecido edificado [ Instalagdes turisticas gmwm Massas de dqua [l Equpamentos de cururaetazerl| N 0 05 1Km
B indistria {17 espagos emconstrugao [ Foresta [l Rede Viaria |~ 7 Freguesias doPorto A -_—
_-m } 'Wumﬁm Espagos descobertos ou com pouca vegetagio
mP ORTO Carta de Uso :.(.)mnclo do Solo do Porto Fonte: COS, 2018 e Marinéregions.org, Marine
Dissertagio de Mestrado - -~ Basemap:  World Imagery, ArcGis  Online.
FLUP fmumlot_gtm Mestrado em Sistemas de Geogrifica ¢ do Sistema de coord ETRS 1989 _Portugal TMo6

Distribuicdo espacial das classes de ocupagdo do solo no concelho do Porto. Fonte: Elaboragdo Prépria.
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Anexo IV

RAPARIGAS
D ica D ic3 -
Idade A eznuc;crlgao< esnut(;ngao Nzotrmal+1 Sobrepeso > Obesidade >
guda Grave aguda —2to= B
(anos;meses) —3DP moderada DP +1to=+2DP +2 DP

15:00 menos de 14.4 14.4-15.8 15.9-23.5 23.6-28.2 28.3 ou mais
15:06 menos de 14.5 14.5-159 16.0-23.8 23.9-28.6 28.7 ou mais
16:00 menos de 14.6 14.6-16.1 16.2-24.1 24.2-28.9 29.0 ou mais
16:06 menos de 14.7 14.7-16.2 16.3-24.3 24.4-29.1 29.2 ou mais
17:00 menos de 14.7 14.7-16.3 16.4-24.5 24.6-29.3 29.4 ou mais
17:06 menos de 14.7 14.7-16.3 16.4-24.6 24.7-29.4 29.5ou mais
18:00 menos de 14.7 14.7-16.3 16.4-24.8 24.9-29.5 29.6 ou mais

RAPAZES
Idade Desnutricdo Desnutricdo Normal = Sobrepeso Obesidade >
Aguda Grave <  aguda —2to=+1 >+1to=+2 +2DP
(anos:meses) -3DP moderada DP DP

15:00 menos de 14.7 14.7-15.9 16.0-22.7 22.8-27.0 27.1ou mais
15:06 menos de 14.9 14.9-16.2 16.3-23.1 23.2-27.4 27.5ou mais
16:00 menos de 15.1 15.1-16.4 16.5-23.5 23.6-27.9 28.0ou mais
16:06 menos de 15.3 15.3-16.6  16.7-23.9 24.0-28.3 28.4 ou mais
17:00 menos de 15.4 15.4-16.8 16.9-24.3 24.4-28.6 28.7 ou mais
17:06 menos de 15.6 15.6-17.0 17.1-24.6 24.7-29.0 29.1 ou mais
18:00 menos de 15.7 15.7-17.2 17.3-24.9 25.0-29.2 29.3 ou mais

Categorias do IMC para raparigas e rapazes entr eos 15-18 anos de idade. Adaptado de FANTA, 2013.
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Anexo V

A 2.2.4.Razdo da escolha do automoével
Outras Escolas 29 6 32 63 18 6
EBS Fontes Pereira de Melo 29 [ 41 6 18
ES Garcia de Orta a4 28 1 @ 11
ES Aurélia de Sousa 45 9 36 9

Conforto e seguranca Digponibilidade parental

Mais rapido Indepedéncia no horario
B Grande distanciaentre a residéncia e a escola ™ Maior facilidade/pratico

W Ausénciade esforco fisico MNao deu justificacBo

C 2.2.4.Razio de escolha do modo pedonal
Outras Escolas 40 25 25 55
EBS Fontes Pereira de Melo 33 67
ES Garcia de Orta 25 17 25 8 25
ES Aurélia de Sousa 21 1 29 1 7 oA

D% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B80% 90% 100%
Proximidade & escola Gosto por caminhar e apanhar ar
Preocupacdo com o ambiente e salide m Mais rapido
Maior inde pedéncia m Menor custo

Sem trénsito N&o deu justificacio

E 2.2.4.Razdo da escolha do metro e comboio
Outras Escolas 18 12 47 66 6 6
EBS Fontes Pereira de Melo 29 g 14 14 29
ES Garcia de Orta 25 [ — ] 25

ES Aurélia de Sousa

B 2.2.4.Razdo da escolha do autocarro

OutrasEscolas (8 15 8 23 8115 88 8
EBS Fontes Pereira de Melo 100
ES Garcia de Orta 33 33 . 33
ES Aurélia de Sousa 33 67

)

Paragem perto de casa
Ausénciade esforco fisico

Maior inde pedéncia

Falta de acesso atranspories

0%  40%  B0%  B0%

100%

Conforto e seguranca
Mais répido
B Menar custo

¥ Unico modo de transporte com acesso

Maissustentave |

Maisrapido

Maior oferta de horarios
W Auséncia de esforgo fisico
EMenor custo

Abstracio

Conforto e seguranca
Companhia dos colegas
Paragem perto de casa
W Facilidade no sentido de orientaco/direto
Menor dependéncia da intermodalidade

NZo deu justificacBo

Mais sustentave | NZo deu justificacio
D 2.2.4.Razéo da escolha bicicleta convencional ou
elétrica
Outras Escolas 50 50
EBS Fontes Pereira de Melo 100
ES Gardia de Orta 33 33 33
ES Aurélia de Sousa 50 50
0% 20% 40% B60% B80% 10025
Mais répido Preocupacdo com o ambiente e salide
Menor custo Menor esforgo fisico
Boa cobertura da ciclovia N&o deu justificacio
F 2.2.4.Razédo da escolha da trotinete elétrica e skate
Outras Escolas 67 33
ES Garcia de Orta 100
0% 20% 40% B0% 80% 100%
Preocupacdo com o ambiente e salde Divertimento Mais répido

Justificagdes da preferéncia de cada modo de transporte. Fonte: Elaboragado Prépria.
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