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Como tomamos decisões de 
viagem?



3

Fonte:  adaptado de Singleton (2013)
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Preferências dos utentes de 
transportes públicos



Razões para usar carro ou TC

Razões para utilizar carro

Tempo de viagem

Conforto

Sem Acesso a TC

Baixa frequência ou 

fiabilidade

Sem alternativa

Profissionais

Custo

Razões para utilizar o TC

Sem acesso a carro

Sem alternativa

Custo

Acesso fácil ao TP

Ligação direta ao destino

Tempo de viagem

Sem estacionamento no 

destino

Fonte:  IMOB 2017 (INE, 2018)
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As necessidades dos passageiros

Como-
didade

Tempo de 
viagem/Custo/
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Segurança
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Exequibilidade

Hierarquia das necessidades dos 

passageiros

Hierarquia das necessidades das pessoas

(Maslow, 1954)
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Importância da 
caminhabilidade no 
acesso às paragens 
e estações

Fonte: Kaszczyszyn, Sypion-Dutkowska (2019)



Importância de medir 
a caminhabilidade do 
espaço público
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Caminhabilidade

"... é uma medida do grau em que uma área, ou o seu 

ambiente construído, é propício para caminhar " 
(Fonte: Cambra, 2022 – PhD)
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Maior caminhabilidade
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+ Segurança

+ Interação Social

+ Comércio Local

+ Saúde
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CONECTIVIDADE Tenho acesso a uma rede pedonal formal?

CONVENIÊNCIA A rede atende às minhas necessidades?

CONFORTO Tenho experiência segura e confortável?

CONVIVIALIDADE Atrai outras pessoas?

CONSPICUIDADE O ambiente construído é legível? Consigo orientar-me bem?

5 C’s (inicial)

(Methorst et al, 2010)

COEXISTÊNCIA Os outros modos constituem um perigo/incómodo?

COMPROMISSO
A comunidade e os decisores estão empenhados em 

melhorar o ambiente pedonal?

2 C’s adicionais

IAAPE - Indicadores de acessibilidade e atratividade dos ambientes pedonais (7 C's)

 Walk Score

Fonte: Moura, Cambra, Gonçalves (2017)

Avaliação da caminhabilidade

12 12



Avaliação participativa da IAAPE
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13 Fonte: Moura, Cambra, Gonçalves (2017) 13
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A importância de cada dimensão varia
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Fonte: Moura, Cambra, Gonçalves (2017) 14



Peões diferentes  têm  necessidades 
diferentes de caminhabilidade

Dimensões diferentes são avaliadas 
de forma diferente

O mesmo espaço urbano tem walk 
scores diferentes

Estudo de caso: Avenidas Novas, Lisboa

15 Fonte: Moura, Cambra, Gonçalves (2017) 15



100

Raio de 10 minutos

0

Cobertura espacial + realista

50

Com eixo 

de via

30

Com rede 

pedonal 

detalhada

(Adulto

Sem 

restrições)

Com rede pedonal 

detalhada por 

segmento 

populacional

-> É necessário 

possuir atributos de 

acessibilidade para 

pedestres por 

segmento.

Considerando padrões 

diferentes de 

acessibilidade para 

peões diferentes:

idosos; crianças; 

pessoas com 

mobilidade reduzida

Isócronas da rede pedonal

16 Fonte: Paulo Cambra 16



5 locais em diferentes ambientes urbanos em Lisboa

5-minute a pé

(raio de 300m)

Rede viária

(eixo de via)

Rede pedonal

(passeios+intersecções)

Fonte: Paulo Cambra 17

A distância entre e às paragens e estações varia...
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Perceções e 
preferências da 
mudança no 
espaço urbano



Comparação de intervenções “antes e depois”

Fonte: Lopes, M. I. (2025) – Orientação de Valença, Moura 19

Esta localização é familiar?

Qual destas situações prefere?
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Automóvel

Shared 

Space

Autocarros

Zonas sem 

carros

Modos ativos

21



Avaliar a influência de 7 fatores de perceção

Segurança
(ataque)

Segurança
(acidente)

Stress Utilidade Ordem Conforto Qualidade 

de vida

22Fonte: Lopes, M. I. (2025) – Orientação de Valença, Moura 



Preferências em função de quem sou

Tendência para preferir o cenário “depois”

Maior propensão para aceitar quando 

familiarizados com o local

Menor propenção a aceitar

intervenções em autocarros do que em 

modos ativos

Muito menor propenção a aceitar

intervenções em automóveis do que em 

modos ativos

90.7% 42%

Menos 

preferido

Muito 

preferido

79.8%

Preferido

23Fonte: Lopes, M. I. (2025) – Orientação de Valença, Moura 



Preferências em função de quem sou

24Fonte: Lopes, M. I. (2025) – Orientação de Valença, Moura 



Preferências em função das minhas perceções

25Fonte: Lopes, M. I. (2025) – Orientação de Valença, Moura 

Segurança: Influência neutra em 

todos os tipos de decisões

Ordem: A variável mais 

consensual em todos os tipos 

de decisões, com influência 

positiva.

Qualidade de Vida: Efeito positivo 

elevado na aceitação de 

intervenções de modos ativos e a 

perceção mais valorizada

Utilidade: Altamente valorizado ao 

rejeitar intervenções orientadas para 

modos ativos
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Previsão de 
preferências em 
alterações propostas 
por AI (perceções e  
emoções)



Fonte: Leite Alves, M. (2025) – Orientação de Moura, Valença 27

Metodologia para previsão de aceitação de 
intervenções urbanas



Caso de estudo – Avenida Rio de Janeiro, Lisboa

Fonte: Leite Alves, M. (2025) – Orientação de Moura, Valença 28



Modelo de previsão de aceitação de intervenções 
urbanas

Fonte: Leite Alves, M. (2025) – Orientação de Moura, Valença 29



Criação de cenários de intervenção

Fonte: Leite Alves, M. (2025) – Orientação de Moura, Valença 30
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1

Fonte: Leite Alves, M. (2025) – Orientação de Moura, Valença 31

Criação de cenários de intervenção
Pedonalização Corredor Bus Usos mistos

Pró-automóvel Ciclovia



3
2

Fonte: Leite Alves, M. (2025) – Orientação de Moura, Valença 32

Preferências estimadas: modo pendular principal

Pedonalização Corredor Bus Usos mistos

Pró-automóvel Ciclovia

A pé|Bici|Bus|Carro|”No commute”
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As perceções sobre 
o espaço público 
mudam ao longo do 
dia



AV. MORAIS SOARES, 

LISBOA



Inquérito de rua

Amostra: 1031

Períodos

 Peak hour: 422 (40.9%)

 Off-peak hour: 418 (40.6%)

 Almoço: 191 (18.5%)

Género H 59.5%

 M 40.2%

 NB 0.3%

Idade < 25 20%

 25 – 64 54.4%

 > 64 25.6%

Fonte: Boiani, B. (2024) – Orientação de Moura, Valença 35



Rasch Model
Probabilidade de eu conseguir ultrapassar uma barreira

Níveis diferentes de 

capacidade (𝜃)

Níveis diferentes de 

dificuldade (𝑏)

Fonte: Boiani, B. (2024) – Orientação de Moura, Valença 36
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O resultado capacidade vs dificuldade varia ao longo do dia
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Suporte ao 
planeamento de 
redes



Biclar – Ferramenta de apoio ao planeamento de redes cicláveis (para a TML – AML)

A map of the city of lisboa

AI-generated content may be incorrect.

Fonte: https://www.rosafelix.bike/ 39

https://biclar.tmlmobilidade.pt/index/lisboa/mapa_cenario1.html


Biclar – Ferramenta de apoio ao planeamento de redes de corredores BUS - BUSclar

Fonte: https://www.rosafelix.bike/ 40
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Terminando...



Mensagens Principais

As pessoas são diferentes

➢ Perfis distintos têm necessidades e perceções diferentes.

A caminhabilidade importa

➢Melhora o acesso ao transporte público e a experiência urbana.

As perceções influenciam a aceitação

➢ Variam entre pessoas, ao longo do dia e com a familiaridade do local.

Avaliação baseada em evidência 

➢ Ferramentas (IAAPE, modelos preditivos, Biclar, BUSClar) ajudam a priorizar 

intervenções.

Planeamento centrado no utilizador 

➢Redes ajustadas, comunicação segmentada e soluções adequadas.



Obrigado

Filipe Moura - fmoura@tecnico.ulisboa.pt
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