Elementos para a configuragao de um sistema de
informacgao para a gestdao da mobilidade urbana

Luis N. Filipe' e Rosario Macario®

Resumo: O presente trabalho pretende definir um modelo conceptual para estruturar a informagao destinada a um Sistema de Infor-
magdo para gerir o Sistema de Mobilidade Urbana, ao nivel tactico, pelas entidades competentes. Para tal, sera feito um enquadramento
teorico relativo ao uso da informagdo na gestdo e aos sistemas destinados a facilitar esse uso. Serdo também definidos os conceitos de
“Sistema de Mobilidade Urbana” e de “Autoridade Metropolitana de Transportes” ¢ determinadas as principais fungdes inerentes a essa
gestao. Com base nas fungdes determinadas, serdo identificados os elementos de informagdo necessarios para a gestdo do Sistema de
Mobilidade Urbana e proposta a estruturagdo dos mesmos. Para elaboragdo dos objetivos propostos recorreu-se a analise bibliografica e
a recolha de informacdo junto de algumas entidades, que prestaram informagdo bastante relevante para o efeito. Finalmente, serdo a-
presentadas algumas conclusdes sobre o trabalho efetuado.
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Abstract: The objective of this work is to define a conceptual model to organize the information for an Information System to support
the management of the Urban Mobility System, at the tactical level, by the competent authorities. To achieve this, a theoretical frame-
work is conceived, regarding both the use of information in the management process, and the systems intended for that use. The con-
cepts of “Urban Mobility System” and “Metropolitan Transport Authority” are also defined, and the main functions necessary for that
management are determined. Based on those functions, the main information elements for managing the Urban Mobility System are
defined, and an arrangement of such elements is proposed. For accomplishing the aforementioned objectives a literature review was
carried out, as well as contacts were established with some transport authorities, which provided relevant information on the issues be-
ing studied. Finally, some conclusions are presented at the end of the document.
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1. INTRODUGAO de gestdo e a importancia dos SI neste processo. Serdo
também definidos os conceitos de “Sistema de Mobilidade
Urbana” e de “Autoridade Metropolitana de Transportes” e
determinadas as principais fungdes inerentes a essa gestao.
Finalmente, serdo inferidos os elementos de informacdo
necessarios para a gestdo do SMU e sera apresentada a sua
estruturagdo num modelo conceptual.

Para atingir os objetivos indicados foi utilizada uma
metodologia iterativa, que foi sendo ajustada ao longo de
elaboragdo do trabalho até se atingir a sua forma final. Esta
baseou-se, sobretudo, numa andlise bibliografica,
maioritariamente de relatorios de projectos europeus sobre
esta matéria. Foram também estabelecidos contactos e
feitas entrevistas junto das entidades gestoras dos SMU de
Lisboa (Portugal), Curitiba (Brasil), Belo Horizonte
(Brasil) e Milao (Italia).

Informagao recolhida por pesquisa bibliografica e junto de
entidades competentes demonstrou que o uso da
informacdo no processo de gestio do Sistema de
Mobilidade Urbana (SMU) ¢ ainda muito pouco valorizado.
Este uso ¢ feito de forma fragmentada, e foca-se, sobretudo,
em aspectos operacionais e regulamentares, como a
monitorizagdo do cumprimento dos contratos de concessao
celebrados entre autoridades e operadores.

Este aspecto ¢ contraditério com a importancia atribuida
ao recurso “informagdo” pelos gestores empresariais e
justifica-se provavelmente pela imaturidade institucional
das entidades gestoras dos SMU. Justifica-se, ainda, pela
logica de gestdo publica ainda prevalecente nalguns
sectores e regides, de que as entidades publicas ndo estdo
obrigadas a cumprir quaisquer critérios de eficiéncia
econoémica ou de qualidade na prestagdo dos servicos de
que estdo incumbidas. 2. ESTADO DA ARTE

Dado o enquadramento exposto, este trabalho pretende
contribuir para a definigdo dos principais elementos 2.1. Informacéao e sistemas de informagéo

necessarios para a criflgﬁo de um Sistema de. Informagdo ponto de vista empresarial, informagdo define-se como
(SI) que apoie a gestdo do SMU de forma integrada, a0 ym conjunto de factos ou de conhecimentos que dizem
nivel tactico, pelas entidades competentes. respeito a entidade (empresa) ou as suas relagdes com o
Para atingir este objectivo, serdo identificadas as  exterior ¢ que ¢ utilizado de forma relevante pelos seus
principais caracteristicas do uso da informag@o no processo  f;ncionarios / gestores no processo de tomada de decisio
(de indole estratégica, tactica ou operacional). Esta tomada
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Tabela 1. Tipos de informagao correspondentes aos diferentes niveis de gestao (Fonte: compilado de Edwards et. al., 1995)

Nivel de Decisdo Tipo de Decisio

Caracteristicas da Informacio Necessdria

De longo prazo;
Complexa;

Pouco definida;
Necessaria de forma nio recorrente;
Proveniente de fontes externas a organizagao;

Estratégico Nao estruturada. Com elevado nivel de agregacéo.
Maioritariamente interna a propria organizagao;
De curto / médio prazo; Com caracter historico;
Maioritariamente feita por comparagao Quase sempre bem definida;
Tactico (com padrdes, objectivos, etc.), i.e., estruturada.  Necessaria de forma frequente e sistematica.
Predefinida;
Precisa;
De curto prazo; Clara;
Simples; Produzida na propria organizagao;
Operacional Muito estruturada. Desagregada.

um determinado processo de gestdo deve tomar em
consideragdo as especificidades dos diferentes niveis de
gestdo, conforme mostrado na Tabela 1.

Dada a importancia da informacdo no processo de
gestdo, tornou-se necessario desenvolver formas eficazes
de gerir esta informagdo, surgindo assim os Sistemas de
Informagdo (SI). Os SI sdo os sistemas responsaveis por
recolher, armazenar e manipular ou tratar os dados,
produzindo e fornecendo informacdo relevante a gestdo da
entidade. Tal como o seu nome indica, ndo sdo um unico
elemento ou componente, mas um “sistema” composto por
varios componentes relacionados entre si: modulos de
hardware e de software, instrumentos de recolha de dados e
redes de comunicagdes, modulos aplicacionais, etc., bem
como os proprios dados e o conjunto de pessoal que
interage com o sistema.

De uma outra perspectiva, os SI podem ser considerados
como sendo compostos por sistemas mais pequenos (“sub-
sistemas” de informago), cada um dos quais destinado a
tarefas ou a departamentos especificos da organizacdo (ex:
sistemas de procesamento de facturas, sistema de gestao de
frota, base de dados de clientes, etc.).

Os SI sdo cada vez mais relacionados com as
Tecnologias de Informagdo (TI), devido a crescente
incorporagdo destas tecnologias nos SI, fazendo com que os
principais componentes destes sistemas - sofiware,
hardware, redes de comunicagdes -, facam parte do
dominio das TI. N&o obstante, é preciso ter em
consideragdo que as TI sdo apenas “a parte automatizada
dos SI” e que estes ultimos devem ser vistos como sendo
um conceito intrinsecamente organizacional. (Serrano et.
al., 2004). Ou seja, um conjunto de informagdo em papel,
organizada de forma consistente, deve também ser
considerado um SI (embora menos sofisticado).

Uma das fases mais importantes para a constru¢do de um
SI, para a qual o presente trabalho pretende contribuir, ¢ a
fase de analise de requisitos. Esta ¢ a fase em que sdo
identificados todos os requisitos dos utilizadores do SI,
bem como os problemas e beneficios que se esperam vir a
ocorrer com a sua implementagdo. Para isto, ¢ necessario
compreender bem: a entidade em que se pretende
implementar o SI, o objecto gerido e o respectivo processo
de gestdo. No caso do trabalho apresentado, sera entdo
necessario compreender bem as especificidades do SMU e
da sua gestdo.

2.2. Gestao do sistema de mobilidade urbana

A mobilidade de bens e de pessoas ¢ essencial na

actividade normal de qualquer cidade. O Sistema de
Mobilidade Urbana ¢ o sistema que assegura essa
mobilidade. Este sistema pode ser definido como “o
sistema estruturado e organizado que tenta fornecer fluidez
nas deslocagdes urbanas e nos acessos as actividades
urbanas relevantes, utilizando os diferentes modos de
transporte e procurando atingir um equilibrio adequado
entre eles, com o objectivo ultimo de contribuir para a
sustentabilidade da cidade. Este sistema ¢ formado pela
infraestrutura (incluindo a super-estrutura e interfaces),
redes, servigos e agentes” (Macario, 2005a).

O SMU ¢ um sistema imensamente complexo, dada a
quantidade de elementos, agentes, interesses e poderes que
sobre ele actuam. Dada esta complexidade, foram surgindo,
sobretudo na Europa e nos Estados Unidos (embora com
enquadramentos diferentes, tal como mostram EMTA,
2005 e Plumeau, 2005), entidades autonomas incumbidas
da sua gestdo ao nivel tactico. No contexto europeu, essas
entidades sdo geralmente designadas por Autoridades
Metropolitanas de Transportes (AMT).

Com base num levantamento bibliografico efectuado
previamente (Filipe, 2008), definiu-se a AMT ideal como
sendo uma entidade cuja missdo é gerir o SMU, actuando
essencialmente ao nivel tdctico — isto €, organizando e
planeando o sistema -, de forma a implementar as
orientagdes estratégicas de mobilidade tomadas a um nivel
hierarquico superior. Esta implementacdo deve ser feita
através da interacgdo (que pode implicar negociagao,
contratualizagdo e monitorizagdo do desempenho) com os
agentes operacionais (i.e. operadores de transportes,
gestores de infra-estruturas e outros prestadores de
servicos). Para desempenhar esta tarefa, a AMT deve actuar
sobre todas as formas de mobilidade (incluindo o transporte
privado e as redes pedonais) e cobrir a globalidade
territorial do SMU — o que pode implicar um nivel superior
ao das entidades locais, i.e., ao nivel metropolitano —, pelo
que deve ser institucionalmente independente, com
autoridade reconhecida pelas entidades locais, e ter
capacidade de intervengdo politica para dialogar com as
entidades superiores. Para tal deve possuir competéncia
técnica e capacidade financeira adequadas.

Deve referir-se que esta ¢ uma definicdo puramente
teorica, ja que das dezenas de AMT europeias analisadas
nenhuma satisfaz plenamente a defini¢do apresentada.

No desempenho das suas fungdes (discriminadas
abaixo), uma AMT interage directa ou indirectamente com
os diversos agentes que actuam sobre o SMU,
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Tabela 2. Areas funcionais principais e fungdes chave a desempenhar por uma AMT (Fonte: adaptado de Finn e Nelson, 2004)

Area funcional principal

Definicdo de contetudos

- Adaptar e expressar as politicas de transportes e mobilidade para a area coberta, interpre-

1. Politica tando os objectivos estratégicos definidos pelas entidades tutelares.

2. Regulamentar - Estabelecer e gerir o processo para a regulamentacdo do transporte na area coberta.
- Perceber as necessidades de mobilidade e desenvolver os respectivos requisitos para a area
de cobertura e expressa-los através da especificacdo da necessidade de mobilidade, em ter-
mos de redes (vidria, pedestre, transportes publicos), rotas, horarios e/ou pardmetros de ser-

3. Planeamento vigo para todos os modos cobertos pela entidade.

. Tarifag¢do e Financiamento

- Estabelecer o enquadramento para o sistema de tarifas e os niveis de tarifagdo para a oferta
de mobilidade (ndo apenas dos servigos de Transporte Publico, mas também de infra-
estruturas, interfaces e estacionamento);

- Desenvolver/Implementar sistemas de bilhética integrada, regular a comercializagao de ti-
tulos de transporte e redistribuir as receitas;

- Gerir o financiamento do SMU e encontrar novas formas de financiamento;

. Contratagdo

- Desenvolver e gerir procedimentos para contratar os servi¢os de transporte planeados ou
alternativos, de acordo com os objectivos pré-estabelecidos.

. Intervencao

- Avaliar a eficiéncia e a qualidade dos servigos;

- Fiscalizar o cumprimento das normas e regulamentos aplicaveis, bem como dos contractos
celebrados;

- Planear e implementar medidas de intervengéo, para alinhar a oferta de transporte com os
objectivos da entidade e com as necessidades da procura.

. Promogdo

- Promover os modos de transporte ptblicos em termos politicos, de imagem, operacionais e
de informagdo.

- Auxiliar a defini¢@o de politicas pelas entidades tutelares e emitir pareceres sobre: o vector
“mobilidade” dos planos de ordenamento da sua area de actuagdo, os projectos de alteragdo

ou criagdo de infra-estruturas com implica¢des no SMU (incluindo criag¢@o de areas pedo-

8. Consultiva e resolugdo de
conflitos

nais ou ciclovias) e os projectos de implementagéo de Pélos Geradores de Trafego;
- Resolver conflitos e questdes levantadas por clientes

9. Politicas sociais

- Estabelecer e gerir relacionamentos e actividades com os parceiros sociais

nomeadamente: as entidades que tutelam a AMT e que
definem as politicas que a AMT tem que implementar, os
operadores/presta-dores de servigos de mobilidade, os
clientes do sistema e¢ a comunidade em geral e outras
entidades governamentais responsaveis por areas que
influenciam a mobilidade, tais como o ordenamento do
territorio, ambiente, questdes laborais, etc. De todos estes, a
relagdo entre as AMT e os operadores de transporte ¢ a
mais relevante, tendo j4 sido bastante explorada em
diversos estudos, como os projectos europeus QUATTRO,
ISOTOPE e MARETOPE (TIS.PT et al., 2000), o do
Banco Mundial (CIE Consult, 2003) ou de autores
independentes (e.g. van de Velde, 1999). Estas interac¢des
implicam partilhas de informagao entre todas estes agentes,
o que devera ser considerado na especificagao do SI.

Apesar da diversidade de configuragdes institucionais
que pode ser encontrada em diferentes AMT, Finn e Nelson
(2004) identificaram um conjunto de fungdes que devem
ser desempenhadas por uma tal entidade. Estas encontram-
se resumidas na Tabela 2.

3. CONFIGURAGAO DO SISTEMA PROPOSTO

3.1. Estruturagao da informagao

Com base nas consideragdes anteriormente apresentadas,
estruturou-se a informagao para gestdo do SMU no modelo
conceptual representado na Figura 1. Este modelo ¢ um
desenvolvimento do trabalho concebido por Macario
(2005a) e sera explicado em seguida.

O modelo concebido estrutura a informag¢do em dez moé-
dulos, cujo contetido ¢ explicado de forma sumaria em se-
guida. Uma especifica¢do detalhada da informagéo constan-
te em cada modulo pode ser encontrada em Filipe, 2008.

De notar que cada modulo pode ser visto como um sub-
sistema de informacao, que pode ser desenvolvido de forma
independente dos demais.

Os seis modulos circulares sdo modulos de enquadra-
mento e caracterizacdo do SMU e designam-se “Modulos
de Informagdo Primaria” (MIP). De uma forma geral, a in-
formagdo destes mddulos € informagdo de caracterizacdo
béasica do SMU e do seu enquadramento. E informagio de
natureza estatica, e a necessidade de atualizagdo ¢ geral-
mente pouco frequente; na sua maioria, ¢ informagdo exter-
na a AMT, podendo, contudo, ser obtida diretamente a par-
tir dos outros agentes através de transferéncia electronica
de dados. Como exce¢do surge o modulo “Objetivos de
Gestdo”, que diz respeito aos objetivos a atingir no desem-
penho do SMU impostos pela legislacdo ou definidos pela
propria AMT ou pelas entidades que definem a estratégia
para o SMU.

A informacao dos MIP representados a azul procura ca-
racterizar as motivagdes que afetam a mobilidade, bem co-
mo a oferta e a procura por solu¢des de mobilidade. Assim,
o modulo “Ordenamento do Territorio” (OT) deve conter
toda a informacao relevante relativamente aos elementos de
OT que tenham implicagdes no planeamento e gestdo da
mobilidade urbana (i.e., informacdo sobre os usos do solo);
o médulo “Infraestruturas” (IE) devera conter a informagao
que permite caracterizar todas as infraestruturas implicadas
na mobilidade urbana. Dado serem um componente do
SMU de primordial importancia, sugere-se que as infraes-
truturas sejam caracterizadas de forma exaustiva; O modulo
“Clientes” (C) devera permitir caracterizar as populacdes
abrangidas pelo SMU e as suas opc¢des de mobilidade. Este
modulo deve considerar também os polos geradores de via-
gens e os locais de realizagdo de grandes eventos (exem-
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Super Modulo “SIG"

Figura 1. Médulos de informagéo que compdem o Sl de apoio a gestdo do SMU

plos: jogos de futebol, concertos, festivais). Deve também
ser contemplada informag@o que permita aferir a satisfagao
dos utilizadores relativamente a oferta de transportes publi-
cos. Finalmente, o moédulo “Operagdes e Servigos” (OS)
deve fornecer & AMT toda a informagdo sobre os operado-
res e a oferta de mobilidade existentes no mercado de mo-
bilidade, para que esta possa ser monitorizada pela AMT,
dentro das suas competéncias. Esta informacdo deve ser
fornecida pelos operadores.

A informagdo dos MIP de fundo laranja enquadra a ges-
tdo do SMU, quer do ponto de vista legal quer do ponto de
vista de objetivos de gestdo. Destes, 0 modulo “Regulagio
¢ Benchmarking” deve fornecer aos gestores da AMT o en-
quadramento legal e regulamentar dentro do qual o SMU
deve ser gerido e fornecer também elementos de bench-
marking internacional para comparag¢do do desempenho. O
mobdulo “Objetivos de Gestdo” deve reunir todos os objeti-
vos de gestdo da AMT para o periodo de vigéncia.

O modelo propde que quatro dos MIP acima identifica-
dos — OT, IE, C e OS - sejam agrupados num “Super Mo-
dulo SIG”, pois a informagao contemplada nesses MIP ¢ in-
formacdo onde predomina o caracter geoespacial ou que
pode ser georeferenciada, pelo que essa caracteristica deve
ser aproveitada e potenciada. Assim, o “Super-Modulo
SIG” devera permitir analises por unidade territorial e com
base no comprimento de via, de rotas, etc. Propde-se ainda
que este super-modulo permita uma hierarquizacao da rede
de transporte publico, de acordo com as classificagdes es-
pecificadas em Macério (2005b).

Dadas as limitagdes do presente trabalho, ndo sera possi-
vel detalhar aqui a informagdo que cada MIP devera conter;
esta informacdo poderd ser consultada em Filipe (2008).
Contudo, deve enfatizar-se que a especificagdo dos elemen-

tos de informag@o a incluir em cada um dos modulos deve
contemplar os seguintes aspectos:
= Adequagdo da informagdo especificada as fungdes a
desempenhar pela AMT — o conjunto de informagao
especificado deve estar alinhado com o conjunto de
fungdes de gestdo que sdo atribuidas a cada AMT
em particular;
= Alinhamento com os objetivos de gestdo da AMT —
o SI ndo deve processar informacdo sobre elementos
que a AMT ndo tem competéncia para gerir, ou que
estdo fora dos seus objetivos; e
= Restrigdes impostas pela qualidade e quantidade de
recursos - a informagdo a processar devera ser
adequada aos recursos materiais e humanos
disponiveis na AMT.

Os quatro modulos representados por octdgonos
designam-se “Modulos de Avaliagdo” (MA), e a
informagdo neles contida deve permitir avaliar o
desempenho da AMT na gestdo do SMU. Estes modulos
contém essencialmente dois tipos de informagdo: a que ¢
gerada dentro do proprio SI, através da manipulagdo da
informagdo  proveniente dos MIP, ou recolhida
directamente pela AMT; e a que € recolhida pelos diversos
agentes (principalmente pelos operadores) e fornecida por
estes 8 AMT.

No tltimo caso, o fornecimento da informagao devera ser
alvo de cuidadosa negociagdo contratual, ja que a mesma
sera usada na monitoriza¢do dos contratos celebrados com
os operadores / prestadores de servigos de mobilidade e
sera simultaneamente fornecida por estes, o que podera
gerar conflitos de interesses e negligéncia no fornecimento
de informagdo completa.
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O objectivo do Modulo “Avaliagdo de Desempenho
Industrial” ¢ fornecer informagdo que permita avaliar a
capacidade dos operadores em gerir os seus activos, de
forma a fornecer servigos de acordo com os niveis de
qualidade contratualizados; ja o moddulo “Avaliagdo do
Desempenho de Rede” tem como objectivo a avaliagdo das
varias redes e o seu grau de integragdo aos niveis
identificados por Viegas e Macario (1998): integracdo
fisica, logica e tarifaria. Destacam-se aqui o nivel de
cobertura espacial e temporal, a existéncia de estagdes
intermodais, a coordenagdo de horarios, a integracdo
tarifaria, a acessibilidade comercial (disponibilidade de
pontos de venda e meios de pagamento e disponibilidade de
informacdo de valor acrescentado para o utilizador); o
modulo “Avaliagdo do Desempenho Comercial” esta
directamente relacionado com a satisfagdo do cliente, ou
seja, com as expectativas e percep¢do que este tem em
relagdo aos servigos prestados. A identificagdo das
necessidades dos clientes e a sua tradugdo em termos de
oferta de servicos de mobilidade sdo elementos
determinantes para um desempenho comercial satisfatorio,
pelo que devem ser contemplados neste modulo.

Tipicamente (mas nao de forma exclusiva), a informagao
constante nestes modulos surgird agregada sob a forma de
indicadores. Estes devem possuir as caracteristicas
definidas por Magalhies (2004).

Sugere-se ainda que sejam desenvolvidas fichas de meta-
informagdo padronizada para todos os indicadores
utilizados, independentemente do moédulo a que digam
respeito. Estas fichas deverdo conter a seguinte informagao:
nome do indicador; tipo de indicador, quando relevante (o
tipo pode ser definido de acordo com o modelo DPSIR
(modelo adoptado pela Agéncia Europeia do Ambiente, no
ambito da avaliagdo ambiental): indicador de causa,
pressdo, estado, impacto ou resposta); descri¢do do
indicador, incluindo fim(ns) a que se destina; formula de
calculo; métrica e unidades utilizadas.

A utilizagdo de indicadores ¢ de grande utilidade, dada a
sua capacidade sintética e facilidade de analise. Contudo, a
sua aplicagdo deve ser feita de forma cuidada e tendo em
conta diversas regras. Neste dominio, devem ser tomados
em conta os desenvolvimentos que foram nos trabalhos de
Magalhies (2004) e Litman (2007), ou no relatério final do
projecto SUMMA (RAND Europe et al. (2005).

Entre os MA, destaca-se o Modulo “Avaliagdo do
Desempenho Global do Sistema” (ADGS), que tem um

caracter diferente dos restantes modulos de avaliagdo, ja
que deve permitir uma visdo global do sistema e auxiliar na
redefinicdo de objetivos. Além de se destinar a propria
AMT, este modulo destina-se as entidades que definem a
estratégia para o SMU e a comunidade em geral. Por isto,
propde-se que este modulo se baseie no conceito de
Balanced Score Card (BSC), instrumento direccionado
para a gestdo estratégica proposto por Robert Kaplan e
David Norton em 1991 (Kaplan e Norton, 1992). O BSC
tem a vantagem de fornecer, através de um niimero muito
reduzido de indicadores, uma perspectiva global sobre o
desempenho da entidade (neste caso, a AMT).

No caso da gestdo do SMU, pretende-se que o mddulo
ADGS dé uma perspectiva global relativamente ao sistema.
Tal como ja foi feito por Phillips (2004) - que propds a
criagdo de um BSC aplicado a gestdo dos Transportes
Publicos considerando trés perspectivas de avaliagdo
diferentes das do BSC original, propde-se que a estrutura
do Mbdulo ADGS seja definida com base nos factores
considerados mais importantes na gestdo de cada SMU.

Como metodologia para a determinagdo dos factores
mais importantes sugere-se a abordagem por Factores
Criticos de Sucesso (FCS), que ¢ comummente utilizada
para este fim. Os FCS podem definir-se como sendo o
nimero limitado de areas fulcrais para o sucesso do
desempenho de uma organizagdo, nas quais a obtencdo de
resultados favoraveis ¢ fundamental para o bom
desempenho da sua gestdo, garantindo, consequentemente,
o desempenho competitivo da mesma (Bullen e Rockart,
1981).

A determinagdo dos FCS para os diferentes niveis de
gestdo deve ser feita através de entrevistas aos gestores da
organizacdo, de acordo com a metodologia descrita por
Bullen e Rockart (1981). Tal tarefa ndo seria exequivel no
ambito do presente trabalho. Desse modo optou-se por
determinar de forma indutiva os objetivos de gestdo do
SMU, extraindo-se a partir dai os respectivos FCS.

Para atingir a sustentabilidade global do SMU, a sua
gestdo deve deter-se prioritariamente em objetivos
fundamentais identificados por May e Crass (2007) e
apresentados, com algumas adaptagdes, na Tabela 3.

Com base no ja exposto, consideraram-se entdo os
elementos na Tabela 3 como sendo os FCS da gestdo do
SMU, para os quais s3o propostos alguns indicadores,
discriminados na Tabela 4.

Tabela 3. Correspondéncia entre os objectivos de sustentabilidade do SMU e os respectivos vectores de sustentabilidade

(Fonte: adaptado de May e Crass, 2007)

Objectivo de Sustentabilidade do SMU

Vector de Sustentabilidade
Economico Social

Ambiental

Geracgao de riqueza e garantia de eficiéncia e equidade dos recursos

econdmicos

Melhoria da acessibilidade e redug@o do congestionamento

Utilizagdo sustentavel de recursos (incluindo o espago urbano), a-

tendendo aos respectivos limites de renovagio/substituicdo

Melhoria da seguranga nos transportes

Reducdo da exclusdo social

Promogao da saude

Protecgao de paisagens e biodiversidade

Redugdo dos niveis de ruido

Reducdo das emissodes de gases com efeito de estufa
Melhoria da qualidade do ar
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Mais uma vez se ressalva que os indicadores esta lista constitua uma base de partida para que cada AMT
mencionados sdo uma sugestdo genérica, sem o necessario  defina os seus proprios indicadores, melhor alinhados com
ajuste a um caso especifico. Pretende-se, no entanto, que  0s seus proprios objetivos e estratégias, utilizando a mesma

Tabela 4. Indicadores propostos para cada FCS identificado (Fonte: indicadores adaptados de Litman (2007), excepto os assinalados
com (1) (autores))

1. Geragdo de riqueza e garantia de eficiéncia e equidade dos recursos economicos
Percentagem do PIB da cidade ou 4rea metropolitana (por unidades territoriais) directamente imputavel

ao or¢amento do sector dos transportes (1) "
Percentagem dos custos de transporte por unidade do PIB das unidades territoriais da AMT Vv
Total de gastos em estradas e estacionamentos, per capita, na area da AMT v
Percentagem dos gastos com transportes no total dos gastos do agregado familiar Vv
Avaliacao qualitativa da mobilidade pelos utilizadores comerciais (empresas, departamentos publicos,
turistas, participantes em convengdes e reunioes) "
Percentagem dos custos de construg@o de parques e estradas pagos directamente pelos utilizadores N
2. Melhoria da acessibilidade e reducdo do congestionamento
indice global de satisfagdo dos clientes relativamente a0 SMU "
N° das opgdes de mobilidade disponiveis por unidade territorial dentro da AMT e avaliagdo qualitativa
das mesmas "
Duragao média das viagens pendulares dentro da area abrangida pela AMT (ou com um dos extremos
dentro desta) v
N° médio de oportunidades de emprego e oferta comercial num raio de 30 min. de tempo de viagem,
por modo ¢ por unidade espacial, dentro da area abrangida pela AMT )
N° médio de equipamentos basicos (escolas, lojas de bens de primeira necessidade, equipamentos de
satde e servigos publicos) num raio de 10 min. de deslocagdo a pé, por unidade espacial, dentro da
area da AMT (1) )
Total de horas de atrasos devido ao congestionamento, per capita, dentro da area da AMT 2
3. Utilizagdo sustentdvel de recursos (incluindo o espaco urbano), atendendo aos respectivos limites de
renovagdo/substituicdo
Veiculos.km, per capita, de transporte individual motorizado (1) 7
Avaliacdo qualitativa das condi¢des de mobilidade ndo motorizada (a pé, em bicicleta, outras) "
Percentagem de viagens e de km viajados em modos ndo motorizados ou colectivos (a pé, em bicicleta,
Tranporte Publico - TP) "
N° de medidas (e descri¢do das mesmas) implementadas com vista a internalizacao de custos de trans-
portes (congestionamento, poluicéo, etc.) (1) 7
Consumo total de recursos ndo renovaveis na construgio de infra-estruturas ou producdo de servigos de
transportes v
Area total ocupada com infra-estruturas de transportes, per capita, na drea da AMT 2
4. Melhoria da seguranca dos transportes
Mortos e feridos por acidentes em transportes, per capita, na area da AMT v
Custos com acidentes em transportes, per capita, na area da AMT 2
5. Reducdo da exclusdo social
Indice de satisfagdo dos clientes com dificuldades de mobilidade, relativamente ao SMU T
Avaliacao qualitativa da oferta de transportes pelas pessoas com dificuldades de mobilidade "
Avaliagdio qualitativa da oferta de transportes pelas pessoas cativas do TP A
6. Promocdo da satide
Percentagem da populagio que efectua deslocagdes diarias, pedonais ou em bicicleta, consideradas re-
levantes do ponto de vista da saude (superiores a 15 minutos diarios)
Percentagem de criancas e jovens que se deslocam para os estabelecimentos de ensino e outros desti-
nos, a pé ou de bicicleta
7. Protecdo de paisagem e biodiversidade
Areas de infra-estruturas de transportes construidas sobre ou nos limites de habitats classificados e per-
centagem em relagdo a area total dos mesmos "
Numero e area média de reservas e parques sem vias de transporte motorizado N

8. Redugdo dos niveis de ruido
Percentagem da populagio exposta a elevados niveis de ruido atribuidos ao trafego automoével, na area
da AMT *

9. Reducdo das emissoes de gases no efeito estufa

Consumo per capita de combustiveis fosseis, no sector dos transportes, na area da AMT Vv
Emissoes de CO2 e de outros gases com efeito de estufa, pelo sector dos transportes, na area da AMT v
10. Melhoria da qualidade do ar
Emissoes per capita de poluentes atmosféricos “convencionais” (CO, VOC, NOx, particulas, etc.), atri-
buidos aos transportes, na area da AMT 7
Frequéncia de violagdes dos padrdes de qualidade do ar atribuidas aos transportes, na area da AMT 2

Legenda: A Deve ser objectivo ter valores elevados (e/ou mostrar tendéncia crescente);
¥ Indicador deve ter valores baixos (e/ou mostrar tendéncia decrescente);
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abordagem (BSC e FCS).

3.2. Consideragoes finais

Pretende-se que o modelo proposto para a estruturagdo da
informagdo para gestdo da mobilidade urbana represente
uma melhoria no uso dessa informagédo. Para isso deverdo
ser tidos em conta alguns aspectos fundamentais.

Em primeiro lugar, devera ser considerada a ligagdo
entre os varios modulos propostos, permitindo fluxos de
informacdo entre eles e, assim, melhorando o processo de
gestao da propria informagao.

Um aspecto que deve ser realcado mais uma vez ¢é a
partilha de informagdo entre agentes. Este ¢, tudo aponta,
um aspecto sensivel (como o demonstraram a analise
bibliografica e dos casos de estudo), que cria a necessidade
de estabelecer contratos com obrigagdo de prestagdo de
informacdo entre operadores e autoridades, assegurando a
preservacao do valor comercial dessa mesma informagao.

No presente trabalho ndo ¢ feita qualquer mengao a base
tecnoldgica de suporte ao SI, por ndo ser este o enfoque do
trabalho. Contudo, este ¢ um dos aspectos mais importantes
na elaboragdo de um SI, dado os custos implicados e a
dificuldade de alterar posteriormente decisdes ja
implementadas, pelo que este ¢ um aspecto que ndo pode
ser descurado.

4. CONCLUSOES

O trabalho apresentado define de forma concisa os
elementos de informag@o necessarios para a gestdo da
mobilidade urbana e propde uma estruturagao coerente dos
mesmos, recorrendo a um modelo conceptual. Pela analise
bibliografica efectuada pode concluir-se que esta é uma
abordagem inovadora e que por isso constitui um
contributo importante para a sistematizagdo do uso da
informagao na gestdo da mobilidade urbana.

Para atingir este objectivo foi necessario estabelecer uma
definicdo para o conceito de Autoridade Metropolitana de
Transportes, ja que a bibliografia consultada apresentava
defini¢des muitas vezes incompletas e até contraditorias.

E possivel que o trabalho efectuado apresente algum
enviesamento em direc¢do a gestdo do transporte publico,
em prejuizo das restantes formas de mobilidade, apesar de
se referir que a gestdo do SMU deve ser a mais abrangente
possivel. Tal enviesamento justifica-se com a maior
disponibilidade de estudos e projectos sobre indicadores e
outro tipo de informaglo para gestdo dos transportes
publicos, relativamente aos restantes componentes do
SMU. A situagdo do uso da informagdo relativamente aos
restantes servicos de mobilidade esta aparentemente ainda
pouco estudada, pelo que € necessaria alguma reflexdo mais
profunda sobre que informagdo se pretende em relacdo a
esses componentes € como a mesma podera ser obtida.

Como proposta de desenvolvimentos futuros, aponta-se
em primeiro lugar a necessidade de aprofundar o
conhecimento relativamente a informagdo necessaria para a
gestdo dos modos de transporte menos convencionais, quer
sejam de transporte publico colectivo ou de transporte
individual. A partilha de informacdo entre os varios agentes
¢ outra questdo que necessita de estudos aprofundados,
nomeadamente ao nivel do estabelecimento de “trusting
partnerships”.

Julga-se também necessario aprofundar a utilizagdo de

informacao informal na gestdo do SMU, nomeadamente ao
nivel do desenvolvimento de metodologias de “data
mining” aplicadas a informagdo sobre a percep¢do dos
utilizadores relativamente ao desempenho do SMU.
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