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Como tomamos decisoes de
viagem?
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Preferéncias dos utentes de
transportes publicos
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Razoes para usar carroou TC

Tempo de viagem / Custo / Freq 62,9% Exequibilidade

44,0%

Comodidade 50,2% Exequibilidade 42,5%

30,5% Tempo de viagem / Custo 35,6%
Tempo de viagem / Custo / Freq REAE 30,9%

23,0% Comodidade 30,6%

Exequibilidade 17,1% Tempo de viagem / Custo 25,2%

Tpo de viagem / Custo / Freq LN} Exequibilidade 21,7%

Razbes para utilizar carro Razbes para utilizaro TC

Fonte: IMOB 2017 (INE, 2018)



As necessidades dos passageiros
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Percecao versus Teoria
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Teoria versus Percecao
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Importancia de medir
a caminhabilidade do
espaco publico
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participatory assessment method: A case study in Lisbon
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HIGHLIGHTS

+ A walkability assessment method suitable for various pedestrian groups is presentes
+ Stakeholders and decision-makers were involved i

in indicator selection and weightu

+ Application to a case-study produced detailed walkability score analytics.
+ Results show clear differences in walkability scores for distinct pedestrian groups.
 The tool can support policies/actions towards more inclusive pedestrian environment.
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‘Walkability has been defined as the extent to which the urban environment is pedesman fnendty By
measuring it, planning professionals may be able to address he quality of the

3 lated strategies and interventions

This work presents a participatory frim:wnrk for the assessment of walkability based on local cir-

cumstances and expertise, replicable on distinct urban contexts. The framework takes into account

distinct pedestrian groups (adults, children, seniors and impaired mobility pedestrians) and trip pur-

poses (utilitarian, leisure), ennressmg ‘wallkability in terms Dfsevrn key dimensions (7C's layout). From

this to evaluate through GIS-based and street audit-

ing indicators is presented. It ‘was applied to an area in central Lishon, Portugal, in order to evaluate the

ease or difficulty that different types of pedestrians can face in their walking activities and, potentially,
providing an insight for intervention and |mpmvemen|s

differences cores for different pedestrian groups, namely between

dults and seniors or impaired Besides, a validation of the results is presented by comparing

street performance, as measured by uur process, with home-based surveys conducted within the study
that

area. Validation

framework proposed is reliable in the representation

of the pedestrian environment qualities as perceived by the public.

© 2016 Elsevier B.V. All rights reserved.

1. Introduction

Walking is now gaining attention as a key factor in the pro-
motion of healthier, environmental friendly and socially active
communities. Various fields of research have pointed out the ben-

* Instituto Superior Técnic isboa, A
Rovisco Pais, 1049-001 Lisboa, Portugal
E-mail addresses: fmoura@tecnico.ulisboa pt
(F Moura). paulo cambra@tecnico.ulishoa pt (. Cambra).
alexandre goncalves @tecnico.ulishoa pt (A B. Gongalves).

http:J/dx doi org/10.101
01692046/ 2016 El

landurbplan 2016.07.002
BV, All rights reserved.

efits of walking for the individual, associated with physical activity
and related to obesity, cardiovascular and mental benefits. Walking
can also be considered the basis of the sustainable city, providing
social, environmental and economic benefits, often being the only
way many people can access daily activities. It also brings life to
streets and liveable streets contribute to safer urban environments.
The contribution of walking to community safety, accessibility and
social inclusion has emerged as a particular challenge to the design
of the urban environment, as over the past century pedestrian
access has declined steadily in most cities (Abley, & NZ Transport
Agency, 2009; Evans, 2009; Forsyth & Southworth, 2008; Frank
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Caminhabilidade

"... € uma medida do grau em que uma area, ou o seu
ambiente construido, é propicio para caminhar "

(Fonte: Cambra, 2022 — PhD)

+ Saude

Mais fluxo?

(e Maior caminhabilidade
U &,
1 ario
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Avaliacao da caminhabilidade

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

—

COMPROMISSO A comunidade e os decisorgs estdo empenhados em
melhorar o ambiente pedonal?

Tenho acesso a uma rede pedonal formal?
A rede atende as minhas necessidades?
chetT,c‘,'r’;'f;‘;‘Q,, 2010) | Tenho experiéncia segura e confortavel?
Atrai outras pessoas?
g O ambiente construido € legivel? Consigo orientar-me bem?
2 C’s adicionais Os outros modos constituem um perigo/incobmodo?
| COMPROMISSO

2. Walk Score
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Avaliacao participativa da IAAPE

ESTRUTURACAO/PONTUACAO Recolha de dados Funcdo Valor
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A importancia de cada dimensao varia

Motivo da Viagem
(exemplo: adultos)

CommitmentQ D

Coexistencel

Conspicuousnesst
Conviviality® D

Comfort

Convenienceld

Connectivityl D

orl 0.05& 0.1@ 0.158  0.28

'-?--;, b
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0.25(

Leisurel

Utilitarianl

Segmento da Populagao
(exemplo: viagens utilitarias)

Commitmentf
Coexistenceld
Conspicuousnessf
Conviviality®
Comfort®
Conveniencel

ConnectivityR

Childrenk
Impaired!
Seniorskl

Adults@

0B

0.058 0.1@ 0.158 0.28  0.25E

Fonte: Moura, Cambra, Gongalves (2017)
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Estudo de caso: Avenidas Novas, Lisboa

Pedes diferentes tém necessidades
diferentes de caminhabilidade

Dimensoes diferentes sdo avaliadas
de forma diferente

O mesmo espaco urbano tem walk
scores diferentes

R bl.x
IVINET
WS ’ E Fonte: Moura, Cambra, Gongalves (2017)



Isécronas da rede pedonal

Cobertura espacial + realista

l T A £ 6 be &0

I 3*3*3*3*3*3*3*3*3*2*2*2*2*1*1*1*3*3*3*3*3* I
50 30
Raio de 10 minutos Comeixo  Com rede Com rede pedonal
de via pedonal detalhada por

detalhada segmento
(Adulto populacional
Sem
restricoes) > E necessario

possuir atributos de
acessibilidade para
pedestres por
segmento.
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Considerando padrées
diferentes de
acessibilidade para

pedes diferentes:
idosos; criangas;
pessoas com
mobilidade reduzida

Fonte: Paulo Cambra 16



A distancia entre e as paragens e estacoes varia...

5-minute a pé
(raio de 300m)

Rede viaria
~ (eixo de via)

Rede pedonal
(passeios+intersecgées)

5 locais em diferentes ambientes urbanos em Lisboa

Fonte: Paulo Cambra
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Percecoes e

preferéncias da

mudanca no
espaco urbano
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Comparacao de intervencdes “antes e depois”

Esta localizacao € familiar?

2 4\

* Google
Atalhos de teclado | © 2025 Google | Termos | Comi Atalhos de teclado | © 2025 Google | Termos | Comunicar

Qual destas situacoes prefere?

M
“/ LimeSurvey

W ’ &= ﬁEff P Google street view
- Fonte: Lopes, M. I. (2025) — Orientagao de Valenca, Moura
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Avaliar a influéncia de 7 fatores de percecao

%’ u;;\\ “é‘ %’ @Q &

Seguranca Seguranca Stress  Utilidade Ordem Conforto  Qualidade
(ataque) (acidente) de vida

*Evaluate to what extent the following factors have influenced your decision.

Strong Negative Strong Positive
Influence Negative Influence No Influence Positive Influence Influence

Usefulness (e.g., commuting, access to restaurants, parking,
socializing, etc)

Safety (e.g., traffic accidents)
Security (e.g., crime)

Stress (e.qg., traffic)

Comfort (e.g., shade, seating, etc)
Order (e.g., structured public space)

Liveability (e.g.. recreational/green spaces, sense of commu-
nity, etc)

e— —O

AVt
W ’ : Fonte: Lopes, M. I. (2025) — Orientagéo de Valenca, Moura 22



Preferéncias em funcao de quem sou

Odd Ratios
-0 9 8 -7 6 5 4 -3 2 - 0 1 2 3 4 5 6 y

Tendéncia para preferir o cenario “depois”

Preference Choice

Maior propensao para aceitar quando
familiarizados com o local

Familiarity with Location

Academic Background

Menor propengao a aceitar
intervengoes em autocarros do que em
modos ativos

Car Intervention x Has Children
Resides in Medium-sized City

Commutes by Bicycle

Muito menor propencgao a aceitar
intervengées em automoveis do que em
modos ativos

European Nationality
Bus Intervention
Car Intervention x Specialist* k
90.7% 79.8% 42%

Car Intervention

Muito Preferido Menos

W , =l preferido preferido
C Fonte: Lopes, M. |. (2025) — Orientagéo de Valenca, Moura



Preferéncias em funcao de quem sou

0Odd Ratios

-0 -9 8 =7 6 5 4 =3 2 “A 0 1 2 3 4 5 6
1 1 1 1 1 1 ! ! 1 1 1

] | 1 1

1
Preference Choice | . J : I\
Familiarity with Location I ' ﬁ T T T & T Q %

Academic Background

Car Intervention x Has Children L ; 7,
Resides in Medium-sized City |‘ﬁ Q ' f); ﬁ
/1 G

Commutes by Bicycle

European Nationality

Bus Intervention

Car Intervention x Specialist*
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Preferéncias em funcdo das minhas percecoes

(y__ Qualidade de Vida: Efeito positivo

A, Segurancga: Influéncia neutra em d elevado na aceitacéo de
todos os tipos de decisoes intervengbes de modos ativos e a
percecao mais valorizada
% Ordem: A variavel mais f_%:‘:. Utilidade: Altamente valorizado ao
7Y consensual em todos os tipos W rejeitar intervengdes orientadas para
de decisdes, com influéncia modos ativos
positiva.

(i S
CIVINET
W ’ : Fonte: Lopes, M. . (2025) — Orientagao de Valenga, Moura 25



Previsao de
preferéncias em e -
alteracoes propostas ... s
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Metodologia para previsao de aceitacao de
Intervencoes urbanas

Survey

Estimation

. Case study Prediction

Colour
Images ;

Segmentation
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Caso de estudo — Avenida Rio de Janeiro, Lisboa
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Modelo de previsao de aceitacao de intervencoes
urbanas

Colour Presence Comparison - Cycle Binary Mask for Pedestrian
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Fonte: Leite Alves, M. (2025) — Orientagao de Moura, Valenca



Criacao de cenarios de intervencao

& DALLES

Avenida Rio de Janeiro, Lisbon
KartaView

Fonte: Leite Alves, M. (2025) — Orientagdo de Moura, Valenca 30



Criacao de cenarios de intervencao

Pedonalizacao Corredor Bus Usos mistos

Pro-automovel
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Preferéncias estimadas: modo pendular principal

Pedonalizacao Corredor Bus Usos mistos
=0 = =X
- 1 = 1
;0 ;0 A pé|Bici|Bus|Carro|”No commute”
Pré-automoével Ciclovia

QVINET
W ’ Fonte: Leite Alves, M. (2025) — Orientagao de Moura, Valenga 32



As percecoes sobre
0 espaco publico
mudam ao longo do
dia
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Inquérito de rua

9600  Amostra: 1031 Genero H 59.5%
NB 0.3%
Periodos f i«l Idade <25 20%
Peak hour: 422 (40.9%) —©2 2564 54.4%
Off-peak hour: 418 (40.6%) > 64 25.6%
Almocgo: 191 (18.5%)

(il
CIVINET
W ’ ' Fonte: Boiani, B. (2024) — Orientacdo de Moura, Valenca 35



Rasch Model
Probabilidade de eu conseguir ultrapassar uma barreira

Niveis diferentes dej _fj jﬁ
capacidade (0)

Niveis diferentes de ﬁ ﬁ g j
dificuldade (b) ‘ﬂ\

CIVINET
I~ o Fonte: Boiani, B. (2024) — Orientacado de Moura, Valenga 36



O resultado capacidade vs dificuldade varia ao longo do dia
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Suporte ao
planeamento de
redes
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Biclar — Ferramenta de apoio ao planeamento de redes ciclaveis (para a TML — AML)

biclaR

Ferramenta de apoio ao planeamento da rede ciclavel
na drea metropolitana de Lisboa

Mapa ‘ Cendrios AML  Municipios Videos FAQ Sobre

+ © Basemap cinza
OpenStreetMap
- Satélite

Municipios |
Rede Ciclavel existente
Rede Ciclavel planeada

% viagens bicicleta 2018

Como comecar: L 1.4
Zoom para explorar a rede ciclavel existente ETUB
Clicar num muni para ver os da rede

Leaflet | Tiles © Esri — Esri, DeLorme, NAVTEQ

O que mostra este mapa?
Este mapa mostra a percentagem de viagens que sdo realizadas em bicicleta com origem em cada municipio, em escala de cor.
Selecci outras ¢ € possivel visualizar a rede ciclavel existente e planeada, & data de 2022.

P =
Fonte: https://www.rosafelix.bike/
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https://biclar.tmlmobilidade.pt/index/lisboa/mapa_cenario1.html

Biclar — Ferramenta de apoio ao planeamento de redes de corredores BUS - BUSclar
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Terminando...
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Mensagens Principais

mi  As pessoas séo diferentes

» Perfis distintos tém necessidades e percecdes diferentes.
j“ A caminhabilidade importa
» Melhora o acesso ao transporte publico e a experiéncia urbana.

0 As percecdes influenciam a aceitacao

| 2 » Variam entre pessoas, ao longo do dia e com a familiaridade do local.
A Avaliagcao baseada em evidéncia
I g » Ferramentas (IAAPE, modelos preditivos, Biclar, BUSClar) ajudam a priorizar

intervencoes.
Planeamento centrado no utilizador

» Redes ajustadas, comunicacdo segmentada e solugdes adequadas.

B
el



Obrigado

J

TECNICO LISBOA

Filipe Moura - fmoura@tecnico.ulisboa.pt



	Diapositivo 1: Decisões, preferências e perceções:  como caminhamos a cidade?
	Diapositivo 2: Como tomamos decisões de viagem?
	Diapositivo 3
	Diapositivo 4: Preferências dos utentes de transportes públicos
	Diapositivo 5: Razões para usar carro ou TC
	Diapositivo 6: As necessidades dos passageiros
	Diapositivo 7: Perceção versus Teoria
	Diapositivo 8: Teoria versus Perceção
	Diapositivo 9
	Diapositivo 10: Importância de medir a caminhabilidade do espaço público
	Diapositivo 11: Caminhabilidade
	Diapositivo 12: Avaliação da caminhabilidade
	Diapositivo 13: Avaliação participativa da IAAPE
	Diapositivo 14: A importância de cada dimensão varia
	Diapositivo 15: Estudo de caso: Avenidas Novas, Lisboa
	Diapositivo 16: Isócronas da rede pedonal
	Diapositivo 17: A distância entre e às paragens e estações varia...
	Diapositivo 18: Perceções e preferências da mudança no espaço urbano
	Diapositivo 19: Comparação de intervenções “antes e depois”
	Diapositivo 20
	Diapositivo 21: Autocarros
	Diapositivo 22: Avaliar a influência de 7 fatores de perceção
	Diapositivo 23: Preferências em função de quem sou
	Diapositivo 24: Preferências em função de quem sou
	Diapositivo 25: Preferências em função das minhas perceções
	Diapositivo 26: Previsão de preferências em alterações propostas por AI (perceções e  emoções)
	Diapositivo 27: Metodologia para previsão de aceitação de intervenções urbanas
	Diapositivo 28: Caso de estudo – Avenida Rio de Janeiro, Lisboa
	Diapositivo 29: Modelo de previsão de aceitação de intervenções urbanas
	Diapositivo 30: Criação de cenários de intervenção
	Diapositivo 31
	Diapositivo 32: Preferências estimadas: modo pendular principal
	Diapositivo 33: As perceções sobre o espaço público mudam ao longo do dia
	Diapositivo 34
	Diapositivo 35: Inquérito de rua
	Diapositivo 36: Rasch Model Probabilidade de eu conseguir ultrapassar uma barreira
	Diapositivo 37: O resultado capacidade vs dificuldade varia ao longo do dia
	Diapositivo 38: Suporte ao planeamento de redes
	Diapositivo 39: Biclar – Ferramenta de apoio ao planeamento de redes cicláveis (para a TML – AML)
	Diapositivo 40: Biclar – Ferramenta de apoio ao planeamento de redes de corredores BUS - BUSclar
	Diapositivo 41: Terminando...
	Diapositivo 42: Mensagens Principais
	Diapositivo 43

