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Os automóveis completamente au-

tónomos podem estar a anos de dis-

tância, mas chamar um carro com 

motorista através de uma aplicação 

tornou-se banal em muitas cidades. 

A entrega de encomendas por pe-

quenos drones pode ser uma tecno-

logia ainda em fase experimental e 

sem impacto no trânsito, mas exis-

tem serviços para encontrar uma 

scooter nas proximidades, condu-

zi-la por entre os carros e deixá-la 

em qualquer sítio, assim que já não 

seja precisa. Os autocarros podem 

nem sempre chegar a horas, mas 

os telemóveis conseguem indicar 

os horários e os locais mais perto 

onde é possível apanhá-los. Os en-

garrafamentos, o fumo e o barulho 

podem não ter ainda os dias conta-

dos. Mas quem se desloca hoje nas 

cidades (ou, pelo menos, em algu-

mas cidades em vários pontos do 

mundo) consegue ver luz ao fundo 

do túnel.

A inclusão das tecnologias de 

informação na vida urbana é um 

processo feito em ritmos desiguais 

por diferentes utilizadores e por 

diferentes locais do mundo. As ci-

dades estão ainda longe do que era 

sonhado nos tempos dourados do 

futurismo, em meados do século 

passado, quando se imaginavam 

os anos 2000 repletos de carros 

autónomos, múltiplas estradas em 

A mobilidade eléctrica, 
a partilha de veículos, a 
Internet e a inteligência 
artificial estão a mudar a 
forma como as pessoas se 
deslocam no caos urbano

diferentes níveis de altura e até ve-

ículos voadores. E tudo isto a fl uir 

com a precisão de um relógio gra-

ças às maravilhas da tecnologia. 

Na realidade, os problemas legais 

e regulatórios, a coabitação de sis-

temas novos e velhos, as inevitáveis 

questões de cibersegurança, os rit-

mos da agenda política e a natureza 

caótica de muitas cidades tornam 

tudo mais complexo. Porém, com 

alguns solavancos e curvas difíceis, 

a tecnologia começa a entranhar-se 

na forma como nos deslocamos.

A mobilidade eléctrica, a partilha 

de veículos e a inteligência artifi cial 

estão a mudar os transportes e fa-

zem parte do conceito de cidades 

inteligentes, uma expressão vasta 

para designar cidades que recorrem 

a tecnologias de informação para 

uma melhor gestão. No ano passa-

do, uma análise da consultora Juni-

per (de entre muitas do género que 

são publicadas) colocava Singapura 

como a cidade mais inteligente do 

mundo, seguida de Barcelona, Lon-

dres, São Francisco e Oslo.

“O que se alterou fundamental-

mente foi o cruzamento da mobili-

dade física com a mobilidade da in-

formação”, observa José Rui Felizar-

do, presidente executivo do CEIIA, 

um centro de desenvolvimento de 

tecnologias de mobilidade e trans-

porte. Este cruzamento das neces-

sidades de deslocação com a circu-

lação de informação deu origem à 

multiplicidade de aplicações e op-

ções de transporte que hoje existem 

em algumas cidades, explica Feli-

zardo. “Quando nos movemos são 

gerados dados, os dados correlacio-

nados permitem criar informação e 

isso permite criar novos serviços.”

É um puzzle que está a ser feito a 

muitas mãos. De um lado, estão as 

autoridades locais, que poderão ter 

acesso a uma torrente de informa-

consumidores e eleitores. Várias 

cidades esforçam-se, por isso, por 

refrear a circulação de automóveis 

poluentes nos centros e mesmo pa-

íses com uma forte indústria auto-

móvel, como a Alemanha e França, 

já anunciaram que querem cortar a 

venda de carros a gasolina e gasóleo 

nas próximas décadas.

Para os cidadãos, estes avanços 

podem signifi car formas mais eco-

nómicas e ambientalmente susten-

táveis de deslocação. Um dos ob-

jectivos, explica o responsável pela 

área de cidades inteligentes da IBM 

em Portugal, António Pires Santos, 

é que os utilizadores venham a ter 

uma ferramenta “que ajude a esco-

lher as melhores opções de mobi-
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ção sobre como cidadãos e turistas 

se movem. Esta informação pode 

ser usada para tornar os transportes 

mais efi cientes e, eventualmente, 

mais baratos, quer para os cofres 

públicos, quer para a carteira dos 

utentes. Depois, há as muitas em-

presas que disputam uma fatia do 

mercado da mobilidade: desde as 

que desenvolvem aplicações para os 

utilizadores fi nais até às que criam 

ferramentas para serem usadas 

pelos decisores públicos. No fi nal, 

surgem as pessoas, que diariamen-

te querem ir de um ponto a outro 

de uma forma rápida, económica 

e também ecológica: as preocupa-

ções ambientais parecem ser cada 

vez mais pesadas na consciência de 
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Sem mais metro não se vai lá. A con-

clusão é comum aos candidatos às 

câmaras de Lisboa e Porto quando 

se fala nos problemas de mobilidade 

das duas cidades. Mas a necessidade 

de expandir as redes de metro não é 

o único ponto em comum entre can-

didatos quando se fala em circular e 

estacionar melhor.

Em Lisboa, estão todos contra o 

PS de Fernando Medina em relação 

à forma como o metro se deve ex-

pandir. Se o socialista e actual presi-

dente da câmara concordou com a 

criação, anunciada pelo Governo, da 

chamada “linha circular”, que pre-

vê a construção de duas novas esta-

ções da Linha Verde, a da Estrela e de 

Santos, todos os outros querem ver 

o metro ir mais além e expandir-se 

para ocidente e para zonas residen-

ciais, como Campo de Ourique ou

Campolide, opções já defendidas

publicamente por candidatos como

Teresa Leal Coelho, do PSD, ou Ri-

cardo Robles, do Bloco de Esquerda.

Mas, em matéria de expansão do me-

tro, ninguém bate Assunção Cristas: 

vinte novas estações até 2030, nada 

mais, nada menos, é o que propõe a 

candidata centrista para o mandato 

que há-de terminar em 2021.

Ninguém pede tanto no Porto e 

todos os candidatos fi cariam já bas-

tante satisfeitos se lhes dessem uma 

só linha — a do Campo Alegre. Mas, 

por ora, é apenas um sonho e o pre-

sidente e candidato independente, 

Rui Moreira, vai dizendo que a pre-

vista Linha Rosa, entre a Estação de 

S. Bento e a Casa da Música, é a única 

possível com as verbas disponíveis, 

os restantes insistem na necessidade 

de mais reivindicação, lembrando, 

como Ilda Figueiredo, da CDU, que 

o Governo já se comprometera há 

uma década a construir a linha que, 

acrescenta Álvaro Almeida, do PSD, 

é essencial para melhorar a mobilida-

de na zona Ocidental. Manuel Pizar-

ro, do PS, que até há quatro meses foi 

vereador de Moreira, concorda que, 

para já, não há outro remédio senão

os portuenses aproveitarem o que é 

possível fazer e lutarem já por fun-

dos comunitários que possam levar o 

Candidatos de Lisboa e Porto 
querem metro, metro, metro

metro ao Campo Alegre e mais longe.

O metro pode ser o “menino que-

rido” dos candidatos a Lisboa e Por-

to, mas junte-se-lhe os autocarros 

da capital e os da cidade nortenha 

e ouve-se novamente um discurso 

bastante parecido: só os transportes 

públicos podem salvar os morado-

res e utilizadores das duas cidades 

de perderem horas desnecessárias.

No Porto, a transferência da gestão 

da Sociedade de Transportes Colecti-

vos do Porto (STCP) deixam Moreira 

e Pizarro a esfregarem as mãos. João 

Teixeira Lopes, do BE, também está 

agradado com a solução permitida 

pelo Governo, mas acrescenta que 

bom bom era reactivar a rede de 

eléctricos da cidade. Ilda Figueire-

do quer preços comportáveis nos 

autocarros, com descontos de 50% 

para idosos, estudantes ou pessoas 

com mobilidade reduzida.

Medina promete “capacitar a Car-

ris” e expandir a rede de eléctricos, 

mas em matéria dos autocarros, Te-

resa Leal Coelho, é mesmo a voz dis-

sonante, ao propor a concessão de 

todos os transportes públicos da ci-

dade a entidades privadas. A criação 

de parques de estacionamento dis-

suasores à entrada das cidades, tam-

bém é comum a vários candidatos, 

mas em matéria de estacionamento, 

a convergência pára aqui. É preciso 

mais estacionamento, defendem al-

guns candidatos (como Leal Coelho, 

em Lisboa), mas o funcionamento 

de parquímetros já está longe de ser 

consensual. Curiosamente, Assunção 

Cristas, em Lisboa, e Álvaro Almeida, 

no Porto, têm uma proposta similar 

nesta matéria: períodos de tempo 

de estacionamento gratuitos para 

os moradores — 15 minutos, propõe 

o portuense; 20 minutos, defende a 

centrista. Patrícia Carvalho

lidade consoante a sua agenda do 

dia”. Não é um cenário de fi cção 

científi ca. Os assistentes virtuais são 

uma parte cada vez mais importan-

te dos smartphones. Os mais recen-

tes já indicam aos utilizadores (sem 

que estes o peçam) quanto tempo 

demoram desde o sítio onde estão 

até ao local do compromisso que 

marcaram na agenda. Pires Santos 

nota que este tipo de serviço não 

é ainda “tão personalizado quanto 

poderia ser”. No futuro, o telemó-

vel poderá lembrar o utilizador de 

uma consulta de rotina que tem de 

marcar — e dizer-lhe qual a melhor 

forma de ir do trabalho até ao con-

sultório num dia de chuva e trânsito 

infernal.

os utilizadores, observa Felizardo. 

Por exemplo, um mecanismo que 

permita ao cidadão comprar um 

bem ou serviço com créditos atri-

buídos graças às emissões poluentes 

que optou por não fazer. Também 

será possível dar ao utilizador uma 

“factura da mobilidade”, que some 

os custos de todos os transportes 

usados (bilhetes em públicos, ga-

solina, estacionamentos) e permi-

ta ao utilizador saber exactamente 

quando gasta.

Por ora, os exemplos já em curso 

nas cidades são mais terra-à-terra. 

Em muitas há sistemas de partilha 

de bicicletas (convencionais ou eléc-

tricas), pagas à hora ou ao mês. Há 

aplicações que permitem pagar o 

estacionamento do carro, em vez 

de se usar o tradicional parquíme-

tro (em Lisboa, a EMEL, a empresa 

municipal responsável pelos esta-

cionamentos, tem uma destas apli-

cações). Os horários dos transportes 

públicos e os tempos estimados de 

chegada estão visíveis em painéis 

electrónicos em paragens, e são 

consultáveis em aplicações móveis 

(mesmo que nem sempre acer-

tem).

Parte daquelas soluções são ini-

ciativas das autoridades públicas. 

Outras vêm do sector privado, co-

mo é o caso das aplicações Uber e 

MyTaxy, ou das scooters partilhadas 

da Ecooltra. Em Portugal, isto acaba 

por signifi car uma concentração nas 

duas maiores cidades e em algumas 

das zonas mais turísticas, onde o 

potencial de negócio é muito maior. 

“Vejo isto a ser transposto para as 

cidades médias, mas não pelo sec-

tor privado”, observa António Pires 

Santos. Recentemente, os autocar-

ros de Braga passaram a usar tecno-

logia da IBM para oferecer Internet 

aos passageiros, e também para mo-

nitorizar o trajecto, perceber moti-

vos de eventuais atrasos e antecipar 

necessidades de manutenção dos 

veículos. 

Estes sistemas de mobilidade, su-

blinha Santos Pires, são complexos, 

mas não precisam de ser montados 

de uma assentada: “Temos de ter 

cuidado com a segurança e evitar 

que estas soluções possam ser fa-

cilmente atacadas. Agora, não pre-

cisamos de fazer tudo de uma vez. 

Podemos começar por algo peque-

no e crescer.”

jppereira@publico.pt

Só o transporte 
público impedirá 
que circular 
nas cidades se 
torne um inferno, 
dizem todos os 
candidatos

“Nas cidades há uma questão que 

é fundamental: o papel do utiliza-

dor”, concorda Felizardo. “Tem de 

ter todos os meios para defi nir como 

se quer mover, em função de custos, 

de tempos e, depois, de sustentabi-

lidade”. Esta questão é, para o res-

ponsável do CEIIA, um dos grandes 

desafi os: “A sustentabilidade é im-

portantíssima. Podemos começar 

a quantificar qual a redução de 

emissões conseguida quando usa-

mos meios de emissões reduzidas. 

Para além do custo da deslocação, 

pode-se dizer aos utilizadores fi nais 

as emissões poupadas”. Neste ce-

nário, é possível imaginar sistemas 

para que estas poupanças se tradu-

zam em benefícios imediatos para 

No futuro, o telemóvel 
poderá dizer ao 
utilizador qual a melhor 
forma de ir para o 
trabalho num dia de 
chuva e trânsito infernal


