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ELEMENTOS PARA A CONFIGURACAO DE UM
SISTEMA DE INFORMACAO PARA A GESTAO DA MOBILIDADE URBANA

L. N. Filipe e R. Macario

RESUMO

Os Sistemas de Mobilidade Urbana (SMU) apresentam uma elevada complexidade, que
requer um grande esfor¢o para uma gestdo eficiente do mesmo. E neste contexto que
surgem as Autoridades de Transportes (AT), cujo principal objectivo é gerir a mobilidade
urbana nas regides pelas quais sdo responsaveis. Sendo uma ferramenta essencial para
qualquer tarefa de gestdo, os Sistemas de Informacao para a Gestdo (SI) devem ter um
papel chave dentro de tais entidades. O presente trabalho resulta de uma tese de Mestrado
em andamento, pelo que as conclusdes apresentadas tém caracter preliminar. O seu
objectivo ¢ identificar as funcdes de gestdo das AT’s e o seu relacionamento com os
agentes externos. Isto permite, por sua vez, identificar as exigéncias de informagdo para
cada funcdo e, consequentemente — objectivo primordial do trabalho em curso — os
requisitos basicos para a configuragdo de um SI destinado a uma AT.

1 INTRODUCAO

Apesar de ser um bem intangivel, ¢ como tal com tendéncia para ser preterida
relativamente a outros activos, no seio duma empresa, a informacdo tem cada vez mais
vindo a ser considerada como um elemento essencial na gestdo de qualquer organizagio.
Por um lado, os fluxos de informacdo dizem respeito & comunica¢do e partilha de
conhecimento entre os varios departamentos dentro da organizagdo, constituindo assim
uma liga¢do primordial entre os mesmos. Por outro lado, ddo a organizacdo uma visdo do
exterior a0 mesmo tempo que transmitem para este a sua imagem. Por tudo isto, pode
dizer-se que, actualmente, as organizagdes ‘“‘alimentam-se de informacdo” (Burch e
Grudnitski, 1989, pp.3).

Do ponto de vista organizacional, pode definir-se informag@o como sendo um conjunto de
factos ou de conhecimentos que dizem respeito a entidade ou as suas relagdes com o
exterior, e que ¢ utilizado de forma relevante pelos funciondrios, e em particular pelos
gestores, no processo de tomada de decisdo (de indole estratégica, tactica ou operacional).
Esta decisdo tem como objectivo final aumentar o desempenho individual e,
consequentemente, o desempenho da propria organizagdo (Cashmore e Lyall, 1991, pp. 6).

A defini¢do anterior permite concluir que o valor intrinseco da informacao reside ndo na
informagdo propriamente dita, mas sim na forma como esta ¢ usada na tomada de decisdo.
Assim, € necessario ter em conta que, para ser utilizada de forma relevante, a informacao
deve ter caracteristicas diferentes, consoante o nivel de decisdo a que se destina:

- Para a tomada de decisdes de nivel estratégico, ¢ necessaria informac¢do muitas vezes mal
definida, requerida numa base ndo recorrente, originaria de fontes externas a organizagao e
com um elevado nivel de agregacdo (Edwards et al., 1995, pp. 13).



- As decisdes de caracter tactico requerem geralmente informagdo de comparagdo (com
padrdes, objectivos, etc.), sendo a informagdo utilizada para tal referente a propria
organizagdo, de curto prazo, de cardcter historico, quase sempre bem definida, e requerida
de forma frequente e rotineira. (Edwards et al., 1995, pp. 13).

- Quanto as decisdes de cardcter operacional, estas sdo tomadas com base em informacao
predefinida, bastante precisa e clara, e produzida a nivel interno. A este nivel ha ainda que
considerar a recolha e o processamento de informacgao referente as transacg¢des, como a
informacdo contabilistica, de processamento de encomendas e de facturacdo. (Edwards et
al., 1995, pp. 13-14).

Dada a importancia da informagdo no processo de gestdo de uma qualquer entidade ou
organizagdo, torna-se necessario desenvolver formas eficazes de gerir esta informacao,
tendo em conta os atributos e fun¢des que a mesma deve desempenhar. E neste contexto
que surge a necessidade de desenvolver e aplicar os Sistemas de Informacdo a gestdo da
mobilidade urbana.

2 OS SISTEMAS DE INFORMACAO

Os Sistemas de Informagdo (SI) sdo os sistemas responsaveis por fazer a informagao
percorrer o caminho que vai desde a sua origem até a sua utilizagdo. Isto ¢, sdo os sistemas
que recolhem os dados, os armazenam e os manipulam ou tratam, originando ¢ fornecendo
assim informacdo relevante, sobre a organizagdo e o seu ambiente interno e externo,
destinada ndo s6 ao desempenho de fungdes internas & mesma como também para os
elementos do seu meio envolvente (administracdo fiscal, clientes, etc.). Os SI
organizacionais sao compostos por sistemas mais pequenos (“sub-sistemas de
informacdo”), cada um dos quais destinado a tarefas ou a departamentos especificos da
organizagdo a que dizem respeito — a titulo de exemplo podem citar-se os SI para a
contabilidade, os SI de apoio a decisdo, os SI de apoio a operacdo e exploracdo, e os SI de
apoio ao marketing.

Apesar da sua grande diversidade funcional, conceptual e organizacional, pode dizer-se
que, de uma forma geral, todos os SI sdo constituidos por seis modulos principais (Burch e
Grudnitski, 1989, pp.40): mddulos de input, de modelos, de output, de tecnologia, de bases
de dados e de controlos (conforme esquematizado na figura 1). Nenhum destes modulos
deve ser negligenciado ou sobre-valorizado no planeamento e concepgao de um SI, ja que
todos sdo interdependentes e de igual importancia para a globalidade do sistema.
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Fig. 1 Concepgdo esquematica de um S.1I.

O moédulo de input ¢ o médulo responsavel pela entrada de todos os dados no SI, bem
como 0s meios ¢ tecnologias através dos quais esta entrada ¢ feita no sistema. O moédulo
de modelos consiste nos modelos (geralmente matematicos) e nas estruturas de decisdo
que sao utilizados na manipulagdo e processamento dos dados (provenientes do modulo de
input ou previamente armazenados no sistema). O moédulo de output corresponde, de
forma andloga ao modulo de input, as diferentes tecnologias associadas a saida de
informacdo do sistema; esta saida de informacdo deve corresponder as necessidades do
utilizador, pelo que este ¢ um modulo de primordial importancia, e ¢ muitas vezes em sua
fun¢do que sdo definidos os restantes modulos do SI. Todo o SI assenta no modulo de
tecnologia, ja que este diz respeito a todas as opgdes tecnoldgicas envolvidas nos modulos
de output, input, produgdo de modelos, armazenamento e controlo da informagdo. Podem
considerar-se neste médulo trés componentes principais — hardware, software e redes de
telecomunicagdes. O modulo de base de dados representa o armazenamento fisico de
todos os dados relevantes as necessidades de todos os utilizadores, bem como o software e
0 hardware que lhes estdo associados. Ou seja, este mddulo pode ser tratado sob dois
pontos de vista distintos: fisico (hardware e meios de armazenamento dos dados: CD’s,
DVD’s, microfilmes, etc.) e 1ogico (software e métodos de estruturagdo da base de dados,
de forma a permitir a pesquisa, recolha e associacdo dos dados armazenados). Por ltimo,
temos o médulo de controlo, que diz respeito aos controlos destinados a garantir a
integridade e a estabilidade operacional do SI, e a protegé-lo ou minimizar o impacte de
factores adversos ao seu funcionamento, tais como virus informaticos e ataques de hackers,
incéndios ou desastres naturais, erros e omissdes, falhas tecnoldgicas, etc.

Num SI, todos estes modulos se interligam de uma forma sistémica, fazendo fluir a
informacdo dentro da organizagdo e entre esta e o exterior, assegurando uma correcta
tomada de decisdo aos varios niveis de gestdo, como ja foi referido anteriormente.



3 A GESTAO DA MOBILIDADE URBANA E AS AUTORIDADES DE
TRANSPORTES

O sistema de mobilidade urbana (SMU) ¢ 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 infra-estrutura (incluindo a super-estrutura e interfaces), redes,
servicos e agentes (Macario, 2005, pp. 229).

Do SMU fazem parte diferentes modos de transporte (podendo ainda, cada um deles, ser
operado por varios operadores), e diversos outros agentes, fazendo com que surjam
problemas relacionados com a inter-modalidade e com a integracdo (fisica, logica e
tarifaria, aos quais acresce a integra¢do organizacional (Macario, 2004, pp. 14-15) dos
diferentes elementos do sistema.

Hé ainda que ter em conta que a mobilidade urbana ¢ um aspecto transversal e multi-
sectorial, por um lado afectado por diversas temdaticas que lhe estdo a montante (politicas
urbanas, actividades econdmicas, aspectos sociais e ambientais, etc.), € por outro tendo que
responder simultaneamente a diferentes tipos de solicitacdes, muitas vezes antagonicas e
em constante mutagao. Isto faz com que as cidades tenham muitas vezes complexas “teias”
de entidades e departamentos administrativos, que interferem de diferentes formas na
gestdo (estratégica, tactica e operacional) da mobilidade urbana, o que por sua vez coloca
questdes de coeréncia e de coordenacao de politicas que € preciso ter em conta.

Neste contexto, e com a introdu¢do da competicdo na operacdo dos diferentes servicos,
surgiu a necessidade de criar entidades institucionalmente fortes, isto €, com competéncia
técnica e capacidade de intervencdo politica, com o fim de, por um lado, responder as
problematicas atras referidas, e por outro gerir a competitividade crescente no mercado.
Estas entidades deverdo ter as atribui¢des de gestdo comuns a todas as organizacdes —
planeamento, organizacdo, lideranga e controlo —, implementadas através de uma cadeia
hierarquica.

A dispersao urbanistica ocorrida durante os ultimos anos fez com que as areas urbanas
ultrapassassem os limites territoriais das cidades, originando 4reas metropolitanas'. Esta
expansdo foi, logicamente, acompanhada da expansdo do proprio sistema de mobilidade
urbana. Assim, grande parte das deslocacdes, que antes se faziam num contexto urbano,
passaram também a ser feitas num ambito metropolitano. Isto fez com que, num unico
territorio (a area metropolitana), varias entidades (i.e. cAdmaras municipais, no caso de
Portugal) ficassem responsaveis pela gestdio de um mesmo sistema de mobilidade,
causando problemas de coordenagdo de politicas e intervengdes no mesmo.

Justifica-se assim que as entidades referidas no inicio desta sec¢do — as Autoridades de
Transportes (AT), cuja missdo deve ser gerir o sistema de mobilidade urbana na sua
globalidade, “cobrindo de forma pertinente os territorios relativos as deslocacdes diarias
das populacdes” (EMTA, 2005, pp. 14) — existam e actuem essencialmente ao nivel
metropolitano, e ndo ao nivel urbano.

Entende-se por Areas Metropolitanas, neste contexto, centros populacionais de grande dimensdo,
constituidos por uma grande cidade e as suas zonas adjacentes (ndo necessariamente de caracter urbano), que
mantém com a primeira uma forte interdependéncia por motivos de emprego e/ou de comércio.



Actualmente, existem na Europa mais de 44 AT’s, com diversas configuracdes, que gerem
ou influenciam a mobilidade de mais de 70 milhdes de cidaddos. Os resultados da pesquisa
efectuada permitiram concluir que todas as AT’s diferem bastante quanto as suas
caracteristicas: dimensdo da AT, atribui¢des, configuragdo institucional, formas de
financiamento, populacao servida, or¢gamento, etc. Pode, de uma forma geral, conclui-se
que as caracteristicas das AT’s variam bastante consoante o contexto nacional ou regional
em que se inserem. Por outro lado, pode afirmar-se que nenhuma das entidades
identificadas no decorrer do presente trabalho € responsavel pela totalidade dos elementos
do sistema de mobilidade urbana.

No desempenho da sua missdo de gestor do sistema de mobilidade, as AT’s relacionam-se
com diversos agentes externos, entendendo-se como tal:

- As entidades tutelares da AT, que podem ser departamentos governamentais
(ministérios), entidades regionais (associagcdes de municipios) ou locais (cdmaras
municipais), € ainda associacdes entre estas varias formas — que tém como papel, perante a
autoridade, formular politicas de mobilidade;

- Outras entidades, cujas ac¢des condicionam, de forma indirecta, a mobilidade urbana e
consequentemente as acgdes das AT’s e dos proprios prestadores dos servigos de
mobilidade. Encontram-se nesta categoria o0s organismos responsaveis pela
regulamentacdo ambiental, pelas politicas econdmicas, pelo desenvolvimento de infra-
estruturas e de outras obras publicas, etc.;

- Os operadores ¢ prestadores de servigos para a mobilidade, cujo relacionamento com a
AT depende do modelo organizacional do SMU — que serd visto mais a frente;

- Os clientes directos dos servico de mobilidade, que interagem directamente apenas com
os operadores e prestadores de servigos;

- A comunidade como um todo (onde se incluem, logicamente, os clientes do servigo de
mobilidade), que por um lado ¢ responsavel pela elei¢do dos 6rgaos politicos que tutelam a
AT, e que por outro avalia a accdo desta mesma AT — jd que a mesma assume, perante a
comunidade, a responsabilidade do sistema de mobilidade relativamente aos custos e a
gestdo dos recursos publicos, a definicao das condigdes de acesso ao mercado, a qualidade
dos servicos de mobilidade e a contribuicdo do sistema para os objectivos sociais e
ambientais (Finn e Nelson, 2004, pp.).

O relacionamento entre as AT’s e estes agentes encontra-se esquematizado na Figura 2.
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Fig. 2 Relacionamento entre as AT’s e os restantes agentes do Sistema de Mobilidade

O relacionamento entre as AT’s e os restantes agentes depende bastante do desenho
institucional em que se enquadram, e das caracteristicas da propria AT, ja de si bastante
variaveis, como ja foi referido. No que diz respeito a relacdo com os operadores e
prestadores de servico, esta estd intrinsecamente dependente da forma contratual e do
modelo organizacional do mercado de transporte. Esta situacdo foi alvo de investigacdo
pelo projecto MARETOPE, onde se concluiu que estes modelos organizacionais podem ser
considerados como cobrindo um continuum, em que num dos extremos temos um mercado
livre, com total liberdade de entrada para os operadores e, no outro, existe um controlo
rigido por parte da autoridade, podendo haver uma situagdo de monopdlio, em que o
servigo ¢ prestado por um unico operador publico (European Commission et al., 2000, pp.
17).

Independentemente da diversidade das caracteristicas das AT’s e do seu relacionamento
com os restantes agentes que interactuam no sistema, ¢ possivel definir um conjunto de
fungdes desempenhadas pelas AT’s de uma forma geral. Estas fungdes, agrupadas por
“areas funcionais”, encontram-se descritas na Tabela 1.



Tabela 1 Fungdes desempenhadas pelas Autoridades de Transportes e o seu
relacionamento com os restantes agentes do Sistema de Mobilidade

FUNCAO AGENTES ENVOLVIDOS*

Area Funcional: Planeamento e Implementacio de Politicas

e Desenvolver, adaptar e expressar as politicas de e Entidades Tutelares
transportes e mobilidade definidas pelas entidades e  Operadores / Prestadores de Servigos
tutelares, interpretando os objectivos estratégicos de Mobilidade

o  Gestores de Infra-estruturas

e Acompanhar o desenvolvimento de instrumentos de gestio Entidades Tutelares
territorial e  Outras entidades

Area Funcional: Planeamento da Configuracio da Oferta de Mobilidade

e Perceber as necessidades de mobilidade para a area de Entidades Tutelares
cobertura, e expressé-las através da especificagdo da oferta e  Operadores / Prestadores de Servigos
de mobilidade (redes varia, pedonal ¢ de transporte de Mobilidade
publico, horarios e/ou parametros de servigo paratodos os e  Gestores de Infra-estruturas
modos (cobertos pela entidade))

e Planear e implementar medidas de intervengao, para e  Operadores / Prestadores de Servigos
alinhar a oferta de transporte com os objectivos da de Mobilidade
entidade e com as necessidades da procura e  Gestores de Infra-estruturas

e (Clientes do SMU

Area Funcional: Contratualizaciio e Fiscalizacio dos Servicos de Mobilidade

e Desenvolver e gerir procedimentos para contratualizar os e  Operadores / Prestadores de Servigos

servigos de transporte planeados ou alternativos, de acordo de Mobilidade
com os objectivos pré-estabelecidos e  Gestores de Infra-estruturas
e Avaliar a eficiéncia e a qualidade dos servigos e Operadores / Prestadores de Servigos
de Mobilidade

e  Gestores de Infra-estruturas
e C(Clientes do SMU

e Fiscalizagdo do cumprimento de normas e regulamentos e Operadores / Prestadores de Servigos
aplicaveis, bem como dos contractos de Mobilidade
e  Gestores de Infra-estruturas

Area Funcional: Tarifacdo e Financiamento dos Servicos de Mobilidade

e  Gerir o financiamento do SMU e encontrar novas formas Entidades Tutelares
de financiamento e Operadores / Prestadores de Servigos
de Mobilidade
o  Gestores de Infra-estruturas

e Estabelecer o enquadramento para o sistema de tarifas e os o  Operadores / Prestadores de Servigos
niveis de tarifagdo para a oferta de transportes publicos de Mobilidade
(ndo s6 dos servigos de TP, mas também de infra- e  Gestores de Infra-estruturas
estruturas, interfaces e estacionamentos)

e Desenvolver/Implementar sistemas de bilhética integrada, e  Operadores / Prestadores de Servigos
regular comercializagdo de titulos de transporte, e de Mobilidade
distribuir receitas

Area Funcional: Promocio dos Transportes Publicos e Criaciio de Formas Inovadoras de Mobilidade

e  Promover os modos de transporte publicos em termos e Operadores / Prestadores de Servigos
politicos, de imagem, operacionais e de informagao de Mobilidade
e  Gestores de Infra-estruturas
e Clientes do SMU
e Comunidade

* Agentes que interagem com a AT no desempenho da fungdo referida



Para garantir o desempenho das fungdes que lhe estdo atribuidas, e no seguimento do que
foi referido no inicio deste artigo, as AT’s necessitam de assegurar fluxos de informagao
consistentes com esse desempenho, € que suportem a tomada de decisdo que acompanha
essas funcdes. Estes fluxos dar-se-do, na sua maioria, entre a AT e o(s) agente(s) que
participam no desempenho da fun¢do em causa. Como todas as organizag¢des, de uma
forma geral, também as AT’s, de um modo particular, possuem um qualquer Sistema de
Informagdo, no sentido lato do termo, que permite gerir esta informagdao de uma forma
mais eficiente. No entanto, de forma a contribuir para uma gestdo cada vez mais eficaz e
eficiente da mobilidade urbana, torna-se necessario desenvolver um SI estruturado, que
sirva de apoio a tais entidades.

4 O USO DA INFORMACAO PARA A GESTAO NO SECTOR DOS
TRANSPORTES — ALGUNS CASOS PRATICOS

No desenvolvimento do trabalho em curso, foi possivel recolher in loco alguns dados
relativamente ao uso da informagdo na gestdo da mobilidade em trés areas metropolitanas:
Lisboa (Portugal), Mildo (Italia) e Curitiba (Brasil). O que aqui se apresenta, de uma forma
muito sucinta, sdo apenas alguns factos mais relevantes, relativamente a este uso da
informacdo. No caso de Lisboa a gestdo da mobilidade ndo se encontra centralizada numa
unica entidade, pelo que foram desenvolvidos, paralelamente, dois sistemas de informacao,
com fins, funcionalidades e enquadramentos muito distintos: o sistema SIIG (Sistema
Integrado de Informacdo Geogréafica) e o SIIT (Sistema de Informacdo Intermodal de
Transportes).

O primeiro destes sistemas foi concebido pela DGTT/DTL (Delegacao de Transportes de
Lisboa, da Direc¢ao Geral de Transportes Terrestres). A informagdo contemplada neste
sistema destina-se a ser usada no planeamento ¢ na gestdo do sistema de transportes da
Grande Lisboa, e diz respeito & “ocupagdo do territério, mobilidade, e sistema de
transportes” (DGTT/DTL, 2003). Este ¢ um sistema composto de diversos sub-sistemas,
bastante vocacionado para a informacdo geografica (ordenamento do territério, redes de
transporte publico) e para a informagdo relacionada com as operagdes de servigos
rodovidrios de passageiros, ou seja, contemplando quase exclusivamente informacao
relativa a oferta de transporte publico.

O SIIT foi desenvolvido no ambito do consércio OTLIS (Operadores de Transporte da
Regido de Lisboa), integrado no projecto de criagdo do cartdo Lisboa Viva (titulo de
transporte intermodal). Este sistema ¢ composto de diversos moédulos, totalmente
interoperaveis, que recolhem, processam e armazenam todos os dados referentes a bilhética
(incluindo transacg¢des — compras ¢ vendas de titulos de transporte). Desta forma, o sistema
congrega dados de todos os operadores, e permite o acesso a informagdo por parte dos
mesmos. No entanto, cada operador s6 tem acesso a informacdo que lhe diz respeito,
incluindo receitas quer exclusivas quer provenientes de titulos de transporte partilhados
com outros operadores.

Na cidade de Mildo foi concebido um sistema de informagdo (MISTRAL), de certa forma
semelhante ao desenvolvido no projecto SIIG, mas com mais informagao relacionada com
a procura. Este sistema congrega dados quer de oferta quer de procura, e permite efectuar
diversos tipos de andlises com os mesmos, bem como computar alguns indicadores.



No caso da cidade de Curitiba, no Brasil, ¢ ndo obstante esta cidade ser considerada um
caso exemplar no que diz respeito ao planeamento de transportes, a informagao para gestao
do sistema ¢ utilizada de forma bastante incipiente. A recolha de dados de procura ¢ feita
de uma forma ndo automatizada (excepto no caso das estagdes-tubo’, onde a contagem &
feita através dos torniquetes de entrada), ou esporadicamente (contagens) nos casos em que
se exige mais rigor. Sdo também recolhidos dados de oferta, através da leitura dos
tacografos dos operadores. Estes dados sdo posteriormente processados em folhas de
calculo desenvolvidas para o fim especifico a que se destinam, como analises e relatdrios
periodicos de desempenho e monitorizagdao de contratos.

5 CONSIDERACOES SOBRE O SISTEMA DE INFORMACAO A
IMPLEMENTAR NUMA AUTORIDADE DE TRANSPORTES

O trabalho a que se refere este artigo diz respeito a uma tese de Mestrado ainda em
desenvolvimento’. Como tal, nio ¢ possivel apresentar conclusdes definitivas
relativamente a configuragdo que se julga ser mais adequada para um SI que suporte a
gestdo da mobilidade urbana. Ainda assim, o trabalho desenvolvido até ao momento
permite, desde j4, apontar algumas linhas orientadoras no desenvolvimento de um tal
sistema, dando continuidade ao trabalho desenvolvido em Macério, 2005, pp.222-225.
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O SI a implementar deverd ter uma estrutura modular’, em que coexistirdo oito modulos
distintos. De forma esquematica, estes modulos encontram-se representados na figura 3.
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Fig. 3 Mddulos que compdem o SI de apoio a gestdo do Sistema de Mobilidade Urbana
(adaptado de Macario, 2005, pp. 224)

? As estagdes-tubo sdo paragens de autocarro constituidas por plataformas totalmente isoladas; os
passageiros, apds pagamento ou validacdo do titulo de embarque, entram na plataforma, acedendo depois aos
autocarros a partir desta, minimizando assim os tempos de espera com entradas e saidas.

3 “Elementos para a Configuragdo de um Sistema de Informacdo Para a Gestdo da Mobilidade Urbana”, tese
de Luis N. Filipe, sob orientacdo da Prof. Dr.? Rosario Macario, para obten¢do do grau de Mestre em
Transportes, no Instituto Superior Técnico, Lisboa.

* Neste contexto, e em oposi¢do ao anteriormente exposto relativamente aos diversos médulos fundamentais
que compde o SI, designa-se por mddulo cada “sub-sistema” de informag@o dentro do SI da AT.



Quatro destes mdédulos podem ser designados por “mddulos de interaccao”, ou “modulos
de informagao primaria”, ja que a informacao gerida pelos mesmos tem origem (ou a eles
diz respeito) nos diversos agentes que interagem com a AT na gestdo do sistema de
mobilidade urbana, ja referidos anteriormente (Tabela 1). No esquema da figura 3, estes
modulos dizem respeito aos rectangulos que correspondem aos diferentes agentes, e que
contém uma caracterizag¢do geral sobre o tipo de informac¢ao que lhes diz respeito.

Os restantes quatro modulos (a sombreado, no esquema da figura 3) podem designar-se
“moédulos de avaliagdo” ou “mddulos de informacao secundaria”, ja que dizem respeito a
informagao gerada no proprio SI, através da manipulagdo, por modelos (matematicos ou
outros), da informagdo proveniente dos moédulos de informagdo primaria. Tipicamente
(mas ndo de forma exclusiva), a informacdo constante nestes méodulos surgira agregada,
sob a forma de indicadores. A especificagdo destes, bem como os respectivos métodos e
unidades de medigdo, serdo objecto de analise no prosseguimento do trabalho efectuado.
Nesta especificacdo serfo tidas em consideracdo as principais caracteristicas que cada
indicador deve possuir (Magalhaes, 2004, pp. 24):

- Ser relevante a escala da analise (espacial e temporal);

- Adequar-se as necessidades do utilizador;

- Ser pertinente para os objectivos a que se destina;

- Ser claro e facilmente compreensivel, sem ser propicio a ambiguidades;

- Ter uma computacao viavel, quer em termos de disponibilidade de dados quer
relativamente aos custos de obtengdo dos mesmos;

- Ser representativo da realidade analisada.

Na concepcdo dos mddulos de informagdo priméria deve ser considerada, tanto quanto
possivel, a ligagdo directa destes aos sistemas de informagdo dos respectivos agentes
externos a que digam respeito, j4 que assim se optimiza o processo de recolha de
informagdo e consequentemente de “abastecimento” do SI. Nalguns casos (por exemplo,
naqueles em que os operadores recolhem ja de forma automadtica, com base na bilhética,
informagdo relativa a procura) serd possivel estabelecer um canal de informagdo, que se
processara electronicamente entre a sua “fonte” e a AT, com todos os beneficios que dai
advém.

Quanto ao output da informacao, este devera ser adequado ao fim a que se destina. Um dos
primeiros factores a considerar ¢ que, dado o caracter fortemente espacial da informacao
sobre transportes, o output do SI para a gestdo do SMU devera ser feito utilizando uma
plataforma SIG, nos casos em que tal seja possivel e constitua um valor acrescentado para
a correcta apreensao da informagdo em causa.

Dadas as diferentes caracteristicas requeridas, consoante o nivel de gestdo a que a
informacdo se destina, como ja foi referido no inicio deste trabalho, serd necessario
implementar outputs distintos para um mesmo tipo de informagao, variando a forma de
apresentacdo e o nivel de agregacdo da mesma. Dado o campo de actuacdo, a um nivel
predominantemente tactico, de uma AT, sera proposto um Balanced Score Card adaptado
as especificidades da gestdo de uma tal entidade. Este instrumento, proposto por Robert
Kaplan e David Norton em 1991 (Kaplan e Norton, 1992) e bastante utilizado pelos
gestores empresariais, tem a vantagem de fornecer, através de um nimero reduzido de
indicadores, uma perspectiva global sobre o posicionamento da entidade sob quatro
enfoques diferentes: enfoque financeiro, enfoque interno, enfoque no cliente e enfoque na



inovagdo e no conhecimento (Kaplan e Norton, 1992, pp. 72); neste caso, o Balanced
Score Card que se pretende desenvolver devera dar essa perspectiva global relativamente
ao SMU como um todo, devendo portanto estes enfoques ser redefinidos, como alids ja foi
proposto por outros autores (Phillips, 2004). A informacdo utilizada na alimentagcdo do
Balanced Score Card resultara (por agregacao ou nao) da informacao proveniente dos
varios “moédulos de avaliagdo” (ver figura 3).

Um ultimo aspecto a considerar relativamente aos outputs do Sistema de Informagdo diz
respeito a emanagado, por parte deste, de informacao para o exterior da AT. Neste caso,
serdo definidas formas de fornecer informacao:

- Destinada a comunidade urbana em geral, para promo¢do do Sistema de
Mobilidade Urbana (com énfase na promog¢ao dos modos ou solugdes mais vantajosas do
ponto de vista de sustentabilidade) e para a avaliacdo do desempenho do mesmo;

- Destinada as entidades que tutelam a AT e a outras entidades, para que estas
possam avaliar e corrigir as politicas de mobilidade por elas definidas.

6 CONCLUSOES

O trabalho até agora efectuado permite, desde ja, concluir que a informagao para a gestao,
apesar de ser um bem intangivel, ¢ cada vez mais valorizada no seio das grandes
organizagdes como um factor relevante para o seu desempenho global. Esta valorizagao
tem resultado num desenvolvimento dos Sistemas de Informacdo para gestdo, ao qual ndo ¢
alheio o actual progresso nas tecnologias da informag¢ao e comunicagdo, que o potencia.

Nao obstante o exposto e considerada a complexidade inerente a gestdo do Sistema de
Mobilidade Urbana, na qual a informagdo deveria desempenhar um papel vital, verificou-
se também, nos casos observados, que a utilizagdo desta ¢ feita apenas de uma forma nao
sistémica; isto €, ndo existe, de uma forma geral, um SI propriamente dito, mas sim varios
sistemas dispersos, que recolhem informagdo para fins especificos. Mesmo nos casos em
que existem SI mais complexos e bem estruturados, a informagdo destes nunca cobre a
globalidade do SMU.

A implementagdo de um SI deve ser feita, preferivelmente, no inicio de actividade da
organizagdo a que se destina, pois desta forma o planeamento e a evolugdo de ambos (a
organizagdo ¢ o SI correspondente) podem ser feitos paralelamente. Assim, pode concluir-
se que o contexto actual constitui uma oportunidade para a implementacio de um tal
sistema numa AT, uma vez que grande parte destas entidades estdo ainda em fase de
arranque, ou, como no caso portugués, nao foram sequer constituidas.

Conclui-se entdo que o desenvolvimento de um SI para a gestdo da mobilidade urbana,
sendo decisivo para que esta seja eficaz e eficiente, ¢ um aspecto importante para a
melhoria da mobilidade no espago urbano. Consequentemente espera-se, assim, que o
trabalho em desenvolvimento contribua para esta melhoria.
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