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Prefácio – O MaxSumo como parte do Projecto MAX 

O MaxSumo é uma ferramenta para a avaliação sistemática de projectos de mobilidade ou de programas 
descritos neste documento. Apresenta um método para o planeamento, monitorização e avaliação sistemática de 
projectos de mobilidade. Se as avaliações forem efectuadas da mesma forma, é mais fácil transferir experiências 
e comparar projectos similares. A longo prazo, esta ferramenta também oferece a possibilidade de descrever a 
correlação entre os esforços de comunicação e o seu impacto nos objectivos sociais globais. Este método 
também permite um melhor planeamento do projecto e a definição de objectivos relevantes e realistas. 

O MaxSumo foi desenvolvido no projecto MAX – Campanhas de Sensibilização para a Mobilidade e Estratégias 
de Gestão da Mobilidade como parte do WPB – Modelos Previsíveis de Mudanças de Comportamentoe 
Ferramentas de Avaliação Prospectiva. O MaxSumo baseia-se em ferramentas já existentes como o SUMO, o 
MOST-MET e o CAG. O objectivo foi combinar os aspectos relacionados com a sensibilização para a 
mobilidade do CAG, a investigação de base  teórica efectuada no âmbito do Projecto MAX e as experiências 
mais práticas obtidas através da aplicação do SUMO e do MOST-MET nas avaliações dos projectos de 
mobilidade na “vida real” efectuadas com a mesma ferramenta1.  

O MAX desenvolveu-se entre 2006 e 2009 e foi o maior projecto de investigação de Gestão da Mobilidade 
realizado ao abrigo do Sexto Programa-Quadro da União Europeia. O Consórcio MAX serviu para ampliar, 
uniformizar e melhorar a Gestão da Mobilidade – e conseguiu estes objectivos nos campos da gestão da 
qualidade, campanhas, avaliação, criação de modelos e planeamento do uso do solo.. Grande parte do trabalho 
foi directamente aprovada pela Plataforma Europeia para a Gestão da Mobilidade (EPOMM) e continua a ser 
apoiado pela EPOMM – de forma a proporcionar uma expansão, uniformização e disseminação efectiva da 
Gestão da Mobilidade por toda a Europa . Este  trabalho deu origem a diversos produtos e serviços que podem 
ser encontrados e  descarregados em www.epomm.org. Para mais informações, consulte o site www.epomm.org 
ou www.max-success.eu.  

O MaxSumo foi desenvolvido pela Trivector Traffic (Suécia), a ILS (Alemanha) e a Edinburgh Napier 
University – ENU (Escócia); com contribuição dos outros parceiros no MAX WPB. 

Autores: 

Trivector Traffic: P. Hyllenius, L. Smidfelt Rosqvist 

ILS: S. Haustein, J. Welsch   

ENU: M. Carreno, T. Rye 

 

                                                           
1O MOST-MET foi desenvolvido em 2000–2002 como parte do projecto MOST, Estratégias de Gestão da 
Mobilidade da União Europeia para as próximas décadas. O CAG – Guia Comum de Avaliação de Campanhas 
foi desenvolvido no projecto TAPESTRY da União Europeia entre  1999 e 2001. O SUMO é um 
desenvolvimento posterior do MOST-MET e foi apoiado pelo SRA (Swedish Road Administration). Tem sido 
largamente utilizado devido ao elevado interesse  neste método por parte de muitos actores-chave nos sectores de 
transporte e comunicações na Suécia. 



 

  

 

Resumo 

Para qualquer pessoa a desenvolver projectos de Gestão da Mobilidade é essencial saber e ter a capacidade de 

demonstrar que o esforço e o valor investido são justificados. No entanto, muitos projectos não são de todo 

avaliados. Uma razão óbvia para tal é a falta de uma ferramenta de avaliação comum e de aceite de forma  

geral. O MaxSumo, baseado em projectos europeus anteriores e na ferramenta de avaliação SUMO, 

amplamente utilizada na Suécia, oferece um método acessível e sistemático para a avaliação de medidas e 

projectos de Gestão da Mobilidade. 

O MaxSumo oferece a oportunidade de planear, monitorizar e avaliar eficazmente projectos de mobilidade e 
programas que pretendam uma alteração comportamental. O MaxSumo inclui uma avaliação tanto do método do 
projecto como do comportamento de mobilidade que o projecto pretende alterar. O MaxSumo pode ser utilizado 
tanto para medidas isoladas como para medidas combinadas. Desta forma, os dados de avaliação podem ser 
compilados de forma uniformizada. A avaliação de acordo com o MaxSumo permite a monitorização do projecto 
tanto no seu decurso, como após a sua conclusão,  proporcionando a possibilidade de comparar projectos entre 
si. A nível europeu, isto terá efeitos muito positivos para trabalhos e estimativas de custo-benefício futuras. 

A vantagem única do MaxSumo reside no facto de o processo muitas vezes complexo de mudança 
comportamental, ser dividido em fases mais pequenas que podem ser monitorizadas e avaliadas sucessivamente 
– de forma semelhante a utilizarmos as escadas ao descer um edifício alto em vez de saltarmos do andar 
superior. Neste processo podem corrigir-se possíveis desvios numa fase prematura.  

Existem, assim, diversos níveis de avaliação no cerne do MaxSumo . Os níveis de avaliação abrangem todo o 
processo, desde as actividades realizadas, sensibilização, utilização, aceitação e satisfação com os serviços de 
mobilidade fornecidos e, finalmente, os efeitos em termos de novas atitudes adoptadas e impactos no 
comportamento e no sistema. Os níveis de avaliação são coordenados de forma sistemática e permitem uma 
monitorização directa dos efeitos do projecto durante a sua implementação.  

O MaxSumo foi construído tendo por base o conhecimento de que a mudança de comportamento é um processo 
lento e de que esta mesma mudança envolve um série de fases através das quais os indivíduos progridem. Para 
monitorizar este processo, o MaxSem (Modelo de Auto-Regulação Max) está incluído no MaxSumo. O MaxSem 
foi especificamente concebido para explicar o comportamento de mudança modal dos indivíduos, utilizando 
questões para agrupar pessoas em diferentes fases da mudança de comportamento. 

O MaxSumo deverá  ser utilizado, de preferência, o desde o início do projecto, na fase de planeamento. Nesta 
fase, deverão ser efectuados todos os preparativos essenciais para uma avaliação eficaz, incluindo a definição 
dos objectivos gerais, os grupos-alvo, os serviços fornecidos e o novo comportamento pretendido. A todos os 
níveis os utilizadores têm de decidir o que avaliar, quais os indicadores a utilizar e como medi-los. Podem 
também decidir omitir alguns níveis – em alguns projectos não é possível nem necessário monitorizar todos os 
níveis, mantendo a avaliação tão simples quanto se considere adequado. A fase de planeamento dá origem a um 
Plano de Monitorização e Avaliação (PMA) para o projecto em questão, que é depois utilizado para a sua 
monitorização e avaliação.  

Recomenda-se a utilização da base de dados online MaxEva para informação e para partilha das suas 
experiências. A MaxEva permite-lhe encontrar documentos sobre pormenores do seu projecto, aprender com as 
experiências de outros projectos, permitir aos outros que aprendam com as suas experiências e aprofundar o 
conhecimento sobre a eficácia de diferentes projectos de mobilidade. 

O MaxSumo é sobretudo uma ferramenta para profissionais da área da Gestão da Mobilidade. Os utilizadores do 
MaxSumo podem ser gestores locais de mobilidade, responsáveis pelo planeamento urbano ou de transportes e 
seus consultores, bem como outras pessoas em organizações com a função de influenciar padrões de mobilidade 
ou pessoas que trabalhem com a GM em empresas, escolas, etc. Além disso, o MaxSumo pode ser uma 
ferramenta construtiva para investigadores em universidades e outras instituições de investigação. 



 

  

 

Glossário 

 

Gestão da Mobilidade (GM) 

A definição de GM actualmente acordada no Projecto MAX é a seguinte: “A Gestão da Mobilidade (GM) é um 

conceito que pretende promover o transporte sustentável e gerir a procura da utilização do automóvel, 

alterando as atitudes e comportamentos dos utentes. No âmago da Gestão da Mobilidade estão medidas “soft”, 

como a informação e a comunicação, a organização de serviços e a coordenação de actividades de diferentes 

parceiros. As medidas “soft” reforçam na maior parte dos casos a eficácia de medidas “hard” no âmbito do 

transporte urbano (por exemplo, novas linhas de eléctricos, estradas e ciclovias). As medidas de Gestão da 

Mobilidade (em contraste com as medidas “hard”) não exigem necessariamente avultados investimentos 

financeiros e podem ter um elevado rácio custo-benefício. 

O objectivo da Gestão da Mobilidade (GM) é induzir os cidadãos a praticarem uma “mobilidade racional”, ou 
seja, a organizarem os seus padrões de actividade diária de forma eficaz em termos de custos, poupança de 
energia e de conservação do ambiente. Para uma descrição mais detalhada e exemplos de gestão da mobilidade 
consulte o website do MAX em www.max-success.eu. 

 

Projecto de Mobilidade 

Neste guia MaxSumo utilizámos o termo “projectos de mobilidade” como nome genérico para estratégias que 
(de diferentes modos) procuram influenciar a mobilidade e os comportamentos de mobilidade. Isto inclui a 
Gestão da Mobilidade, mas também outras estratégias com métodos e objectivos semelhantes, tais como 
projectos de segurança rodoviária e também casos em que a GM é combinada com medidas físicas tradicionais.  

 

Plano de Monitorização e Avaliação (PMA) 

O processo MaxSumo descreve o modo de fazer o plano de monitorização e avaliação  – PMA –  para o 
projecto. Quando o PMA tiver sido desenvolvido terá um plano claro de como continuar com o projecto e 
também de como proceder à sua monitorização e avaliação. Depois de concluído o PMA, deverá dar-se início ao 
projecto em si e às suas actividades. No Anexo 3 podemos encontrar modelos para o PMA.  

 

Outros conceitos-chave serão fornecidos ao longo do relatório em capítulos individuais, conforme necessário. 



 

  

 

Como utilizar este guia 

Este guia foi estruturado de forma a ter em conta as necessidades de diferentes utilizadores potenciais do 
MaxSumo, com base na experiência anterior e no seu conhecimento sobre a implementação e avaliação de 
projectos de mobilidade. 

O capítulo 1 oferece uma perspectiva geral sobre o que é o MaxSumo, o porquê da sua utilização e em que 
circunstâncias esta se aconselha. É importante ler este capítulo, como a base  para o ajudar a utilizar o MaxSumo 
correctamente. 

O capítulo 2 (Como utilizar o MaxSumo) é o capítulo central em que se explica de forma detalhada a 
metodologia do MaxSumo e de como este pode ser aplicado a projectos de mobilidade. 

O capítulo 3 é um capítulo suplementar, em que se fornece informação mais detalhada sobre os diferentes níveis 
de avaliação do MaxSumo. 

O capítulo 4 explica as várias metodologias que podem ser seleccionadas para a monitorização de mudanças de 
comportamento de mobilidade, e quais as suas vantagens e desvantagens. 

Os anexos fornecem modelos de questões de inquéritos a serem utilizados na recolha de dados para cada nível de 
avaliação. Neles encontram-se quadros  preenchidos para dois projectos exemplificativos e modelos para a 
produção de um plano de monitorização e avaliação. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 1: Estrutura do guia MaxSumo 
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1 O que é o MaxSumo 

Neste capítulo descreve-se o princípio do MaxSumo, bem como  porquê  e quando deve ser utilizado.  

 

1.1 Como funciona o MaxSumo? 

O MaxSumo é uma metodologia de avaliação uniforme e sistemática concebida especificamente para a avaliação 
de projectos de mobilidade. Proporciona uma orientação passo a passo para planear, monitorizar e avaliar de 
forma eficaz projectos de mobilidade e programas que incluam quer projectos constituídos por medidas 
individuais, quer combinações ou pacotes de medidas. O MaxSumo inclui uma avaliação tanto dos esforços dos 
projectos como do comportamento de mobilidade que o projecto pretende alterar. 

A concepção do MaxSumo é simples e os métodos incluídos não são significativamente diferentes de outras 
directrizes para a avaliação de transportes e políticas públicas. Contudo, o MaxSumo é único na forma como os 
seus alvos, indicadores e resultados podem ser especificados em diferentes níveis. Apesar de ser um método 
simples, o MaxSumo baseia-se num quadro teórico sobre o modo como as pessoas mudam efectivamente o seu 
comportamento de mobilidade, incorporando este conhecimento no processo de avaliação.  

Existe muitas vezes uma grande distância entre aquilo que é feito num projecto de mobilidade e o alvo 
pretendido de forma a ter impacto no sistema. O MaxSumo divide esta distância em fases mais pequenas (níveis 
de avaliação) que podem ser monitorizadas e avaliadas. Proporciona ainda uma orientação passo a passo desde o 
início do projecto, passando implementação, e acompanhando todo o processo até aos impactos no sistema. Cada 
fase aproxima a avaliação um pouco mais do objectivo geral – impactos/efeitos ao nível do sistema.  

 

Figura 2: O MaxSumo divide a distância que existe entre o que fazemos na GM e os impactos pretendidos em 
fases exequíveis (níveis de avaliação) 

 

Os diferentes níveis do MaxSumo sucedem-se uns aos outros de forma lógica. Em todos os níveis o utilizador 
tem de decidir o que pretende medir, quais os indicadores a utilizar e como medi-los. Orientação sobre o modo 
como fazer isto é fornecida nos capítulos 2 e 3.  
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Os diferentes níveis de avaliação do MaxSumo estão divididos em 4 categorias principais: 

• As condições do quadro de intervenção referem-se às condições contextuais subjacentes ao local onde 
o projecto terá lugar e às características do grupo alvo do projecto. 

• Os serviços fornecidos pelo projecto referem-se às diferentes actividades e produtos que o projecto 
proporciona no sentido de promover mudanças no comportamento de mobilidade (ou seja, o que o 
projecto está a proporcionar às pessoas). 

• As opções de mobilidade oferecidas pelos serviços providenciados referem-se ao comportamento de 
mobilidade que o projecto está a tentar persuadir a amostra-alvo a adoptar (p.ex. tentativa de persuadir 
os automobilistas a optar pelos transportes públicos, pela bicicleta ou por andar a pé em algumas ou 
todas as suas deslocações). 

• Os efeitos gerais referem-se aos resultados principais do projecto no que respeita a novas atitudes e 
comportamentos adoptados, assim como a impactos no sistema alcançados através de uma mudança nos 
comportamentos (p. ex. redução dos quilómetros percorridos pelos automóveis, das emissões de CO2). 

 

 

Tabela 1: Níveis de avaliação do MaxSumo 

NÍVEIS DE AVALIAÇÃO do MaxSumo 

Factores externos  

Uma descrição das condições externas para a aplicação das medidas. São iguais para todos 
os utilizadores.  

Condições 
do quadro 
de 
intervenção 

Factores  subjectivos, relcionados a percepção individual 

Informação sobre as características particulares de cada indivíduo de forma a dividi-los em 
grupos-alvo, etc. Aqui incluem-se “condições objectivas” (tais como distância entre casa e 
local de trabalho, acesso aos transportes públicos) e “condições subjectivas” (tais como a 
fase de mudança comportamental do indivíduo e o comportamento de mobilidade anterior à 
intervenção). 

A   Actividades e resultados do projecto 

Descreve o esforço investido pelo projecto nas medidas para alterar comportamentos, 
tais como reuniões, material distribuído, sistemas de dados introduzidos, decisões 
sobre política de mobilidade, etc., e os custos deste esforço. 

B   Sensibilização para os serviços de mobilidade proporcionados 

Descreve a sensibilização para o projecto ou para os serviços de mobilidade 
providenciados.  

C   Utilização dos serviços de mobilidade oferecidos 

Entre as pessoas que têm conhecimento dos serviços, este nível descreve a utilização 
ou o interesse revelado pelo projecto ou pelos serviços de mobilidade.  

Avaliação 
dos serviços 
fornecidos 

D   Satisfação com os serviços de mobilidade oferecidos 

Mede o grau de satisfação dos utilizadores com os serviços oferecidos.  
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E   Aceitação da opção de mobilidade oferecida 

Descreve a aceitação da opção de mobilidade oferecida medindo a intenção de 
mudança de comportamento.  

F   Adesão à opção de mobilidade oferecida 

Mede quantas pessoas experimentam a nova opção de mobilidade oferecida, ou seja, 
quantas pessoas experimentam um novo comportamento de mobilidade.  

Avaliação 
das opções 
de 
mobilidade 
oferecidas 

G   Satisfação com a opção de mobilidade oferecida 

Mostra se as pessoas que experimentaram a opção de mobilidade oferecida estão 
satisfeitas com ela (muitas vezes um pré-requisito para que procedam a uma mudança 
de comportamentos permanente). 

H   Atitudes e comportamentos a longo prazo 

Mede o número de utilizadores que, devido à intervenção, adoptam novas atitudes e, 
em última análise, mudam o modo como se deslocam.  

Efeitos 
gerais 

I   Impactos no sistema  

Trata-se dos efeitos que o projecto ou programa visa atingir ao nível do sistema, por 
exemplo, o efeito sobre o tráfego total numa determinada via urbana. Aqui avalia-se, 
por exemplo, qual a dimensão da mudança em termos dos quilómetros percorridos 
pelos automóveis, emissões, consumo de energia ou acidentes em resultado da 
alteração do comportamento de mobilidade.  

 

1.2 Porquê utilizar o MaxSumo? 

Para qualquer um que esteja a desenvolver ou a financiar projectos de mobilidade é importante demonstrar que o 
projecto teve sucesso e justificar o dinheiro investido. É também crucial compreender porque foram obtidos 
determinados resultados. A avaliação de acordo com o MaxSumo permite a monitorização do projecto tanto no 
seu decurso como após a sua conclusão, proporcionando a oportunidade de comparar projectos entre si e de 
compreender o que funcionou e porquê.  

Ao considerar todo o processo de antemão, é mais fácil monitorizar um projecto particular e, no futuro  , 
beneficiar das experiências do projecto em curso.  

O MaxSumo oferece a oportunidade de planear, monitorizar e avaliar de forma sistemática e eficaz todos os 
projectos e programas de mobilidade, com vista a uma alteração comportamental. Proporciona uma orientação 
uniformizada para todas as fases necessárias, por exemplo, na determinação dos objectivos, na definição dos 
grupos-alvo, na selecção das medidas, etc. O MaxSumo baseia-se na  ideia de conceptualizar o processo de 
mudança comportamental como uma série de fases, através das quais os indivíduos progridem de modo a 
alcançarem a fase final pretendida de mudança de comportamento. O sistema assente em níveis permite medir os 
resultados de um projecto numa fase precoce e, se necessário, tomar possíveis medidas correctivas no caso de os 
resultados não sejam suficientemente satisfatórios. 

Os utilizadores do MaxSumo podem ser os responsáveis pelo planeamento urbano local,  de transportes, os seus 
consultores, outras pessoas em organizações com a função de influenciar os padrões de mobilidade dos cidadãos 
ou pessoas que trabalhem na área da gestão da mobilidade, por exemplo, em empresas ou escolas. 
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Antes de destacar de uma forma mais detalhada as principais vantagens da monitorização e avaliação, é 
vantajoso definir estes conceitos: 

• A monitorização é a recolha, armazenamento e compilação de dados de forma sistemática, 
descrevendo o que sucedeu e qual o impacto causado. A monitorização é a base para a avaliação, 
faltando, no entanto, a explicação dos motivos. 

• A avaliação considera os dados recolhidos de forma sistemática. Envolve uma análise mais profunda 
do impacto, procura explicar os motivos pelos quais uma mudança ocorreu e ajuda a retirar conclusões 
sobre causa e efeito (ou seja, se alguma mudança de comportamento observada pode ser directamente 
atribuída à intervenção implementada). 

Em síntese, a monitorização refere-se ao que aconteceu como resultado da intervenção e a avaliação refere-se 
aos motivos pelos quais estas mudanças ocorreram.  

As principais vantagens da utilização do MaxSumo para realizar avaliações são: 

Melhoria da gestão de projectos e acompanhamento da conquista de objectivos – A eficácia dos projectos 
aumenta se a monitorização e avaliação forem utilizadas tanto no planeamento inicial como no decurso das fases 
de implementação, e se forem usadas como um processo permanente para ajudar a orientar o projecto e a 
alcançar resultados efectivos. O resultado fornece feedback à equipa de trabalho, aos decisores institucionais e às 
pessoas afectadas pela medida. Os resultados numa fase precoce servem também para ajudar a determinar se o 
projecto está ou não a ir de encontro dos seus objectivos. Às vezes, é necessário proceder à alteração da direcção 
de um projecto. A monitorização ajuda-nos a ver onde poderão ser necessários ajustes. Neste sentido, a avaliação 
é apenas uma ferramenta de gestão que fornece feedback e contribui para a responsabilização. 

A avaliação ajuda no processo de aprendizagem – A monitorização e avaliação proporcionam a oportunidade 
de comparar resultados com os de outros projectos semelhantes que também tenham sido avaliados. Esta análise 
comparativa permite uma acumulação de conhecimentos que de outra forma não seria possível. A partilha de 
experiências ajuda também os outros a perceber o que funcionou, assim como aquilo que não funcionou tão bem 
como esperado. 

 Aumento do conhecimento sobre as relações de causa e efeito – Melhor medição, documentação, 
monitorização e avaliação podem proporcionar uma melhor compreensão do impacto sobre a mudança 
comportamental. A longo prazo tal oferece oportunidades significativamente melhores de produzir relações de 
causa e efeito apuradas. Estas podem depois ser utilizadas para calcular e prever os resultados esperados de 
projectos de mobilidade futuros.  

Fornecimento de dados para auxiliar em futuras decisões e investimentos – A medição da relação 
custo/eficácia das medidas de GM implementadas é um objectivo explícito para os decisores e financiadores e a 
avaliação ajuda a estabelecer estes custos.  

Apesar das vantagens acima destacadas, muitos projectos de mobilidade não são sujeitos a qualquer tipo de 
avaliação. Pode dar-se o caso de no seu entender (ou no dos investidores) não se justificar gastar mais dinheiro 
em avaliação ou de não saber exactamente como a ela se procede. Esperamos que os argumentos do MaxSumo o 
convençam a si e aos financiadores dos seus projectos da importância e do valor de uma avaliação adequada. 

 

1.3 Quando pode ser utilizado o MaxSumo? 

O MaxSumo pode ser aplicado à maioria dos projectos de mobilidade que incluam medidas individuais ou 
múltiplas que visem influenciar atitudes e comportamentos relativos ao modo como as pessoas se deslocam; 
pode igualmente funcionar como base para a avaliação de programas de larga escala de medidas de GM em 
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múltiplos locais ou áreas. Aqui inclui-se todo o leque de medidas de gestão da mobilidade, embora o MaxSumo 
seja suficientemente flexível para ser aplicado em outras áreas, tais como a segurança rodoviária. A abordagem 
do MaxSumo pode também ser utilizada para avaliar medidas físicas “hard” tradicionais, quando estas são 
combinadas com estratégias “soft” de gestão da mobilidade.  

A flexibilidade do MaxSumo permite que este seja aplicado tanto a projectos de larga escala, tais como 
campanhas dirigidas a grandes populações (numa cidade ou região), como a projectos dirigidos a locais de 
emprego específicos, escolas ou zonas residenciais. 

1.4 Compreender a mudança de comportamento 

A objectivo essencial de qualquer avaliação é demonstrar que o projecto de mobilidade implementado alcançou 
os seus principais objectivos. No caso da Gestão da Mobilidade,  isto refere-se a se o projecto conseguiu tornar o 
comportamento de mobilidade dos indivíduos mais sustentável.  

Para uma mudança bem sucedida do comportamento das pessoas, é fundamental compreender o processo 
subjacente necessário para que a mudança comportamental ocorra, e utilizar este conhecimento nas estratégias de 
implementação. Existem dois factores chave relacionados com a mudança comportamental que são de suma 
importância para a implementação e avaliação de projectos de mobilidade: 

• Em primeiro lugar, em qualquer população considerada, algumas pessoas são mais susceptíveis a mudar 
o seu comportamento de mobilidade do que outras. Isto está em parte relacionado com factores mais 
subjectivos, tais como as suas atitudes e percepções relativas às suas escolhas actuais de deslocação. 
Para algumas pessoas as barreiras a uma mudança modal são mais objectivas: por exemplo, se não 
houver nenhum serviço de autocarros no percurso para o seu destino, ou se tiverem alguma 
incapacidade que as impeça de trocar as viagens de automóvel por viagens de bicicleta ou a pé.  

• Em segundo lugar, cada vez se reconhece mais que, em grande parte dos casos, a mudança 
comportamental não ocorre como um processo de uma só fase e pode, em vez disso, ser encarada como 
uma série de fases através das quais os indivíduos vão progredindo até chegar à fase final, um novo 
comportamento habitual. Desta forma, mudanças mais subtis nas atitudes e percepção relativamente a 
modos alternativos (que reflectem uma maior propensão para mudar de comportamento) irão ocorrer 
em simultâneo com mudanças óbvias de comportamento. 

 

Para obter uma "ideia mais abrangente" do que foi alcançado pela intervenção é importante medir estas 
mudanças mais subtis nas atitudes e percepções, bem como as mudanças de comportamento expressas; as 
avaliações que se centram exclusivamente nas mudanças de comportamento propriamente ditas não teriam isto 
em consideração e, por esse motivo, o seu sucesso em conduzir as pessoas a uma mudança de comportamento 
seria enfraquecido. 

A medição da fase em que as pessoas se encontram pode ser utilizada antes do arranque do projecto para ajudar à 
selecção e concepção de medidas posteriores, as quais poderão constituir o "empurrão final" que conduzirá ao 
objectivo último de mudança comportamental. Por exemplo, uma iniciativa de sensibilização para a mobilidade 
nos meios de comunicação social pode aumentar a sensibilização de alguns indivíduos em relação a modos de 
transporte alternativos e a propensão para a sua utilização. Este novo conhecimento pode inspirar os indivíduos a 
começarem a considerar a possibilidade de usar estes modos alternativos, apesar de poderem ser necessárias 
mais iniciativas (como, por exemplo, aconselhamento personalizado para as deslocações ou tarifas reduzidas) 
para que optem efectivamente por outros modos.  
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Isto levanta duas questões fundamentais: 

• Como medir essas mudanças nas atitudes e percepções de modo objectivo? 

• Como assegurar que a medição engloba todo o leque de idealizações perceptivas e de atitudes que se 
sabe serem importantes para afectar a mudança comportamental? 

O modelo teórico2 desenvolvido no seio do projecto Max (MaxSEM) e as questões para diagnóstico da fase a ele 
associadas abordam ambas as questões3. O modelo constitui um quadro teórico válido que sustenta o processo de 
mudança comportamental e explica a disponibilidade dos indivíduos para mudar de modo de deslocação, 
categorizando-os numa de 4 fases: 

• Fase 1: Fase pré-contemplativa. Os indivíduos nesta fase sentem-se bastante satisfeitos com a forma 
como fazem as suas viagens actuais (ou seja, como automobilistas) e, de momento, não pretendam ou 
desejam mudar para outro modo. 

• Fase 2: Fase contemplativa. Os indivíduos nesta fase não estão tão satisfeitos com o seu 
comportamento de mobilidade actual (como os pré-contempladores). Gostariam de mudar de forma de 
deslocação (modo), mas pode acontecer que não tenham a certeza do modo pelo qual optar ou não 
tenham confiança suficiente para o fazer nesta fase. 

• Fase 3: Fase de preparação/acção. Os indivíduos nesta fase decidiram qual o modo pelo qual 
tencionam optar para algumas ou todas as suas viagens e podem já ter experimento este novo modo para 
algumas das suas viagens.  

• Fase 4: Fase de manutenção. Os indivíduos nesta fase já mudaram com sucesso para o "novo" modo 
em algumas ou todas as suas viagens e este novo comportamento (forma de viajar) torna-se o modo 
dominante que utilizam para a maioria das suas viagens (criou-se um novo hábito). 

 

Podem conceber-se medidas de GM, ou seleccionar-se as medidas de GM mais apropriadas, de acordo com a 
fase em que os indivíduos de uma dada população-alvo se encontram num determinado momento. As questões 
que permitem agrupar pessoas em diferentes fases são apresentadas no anexo 1 (capítulo 5). Ao colocar estas 
mesmas questões antes e depois da implementação do projecto de GM, os avaliadores podem determinar se a 
intervenção fez com as pessoas avançassem para fases superiores de disponibilidade para mudar de 
comportamento. Se tiver sido esse o caso, esta informação pode ser utilizada para seleccionar as medidas 
subsequentes mais apropriadas para conduzir as pessoas à fase final de mudança comportamental a longo prazo; 
é também mais uma medida para o sucesso do projecto. 

 

                                                           
2 Uma perspectiva geral detalhada de modelos de mudança comportamental está disponível no Relatório do 
Estado da Arte da Fase de Trabalho B do MAX http://www.max-
success.eu/downloads/MAX_SoA_AnnexB1_1.pdf. 
3 Para mais informações sobre o MaxSEM ou outras ferramentas do Max consulte www.max-success.eu ou 
www.epomm.org 
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2 Como utilizar o MaxSumo 

Este capítulo proporciona uma perspectiva geral do processo MaxSumo, ao qual se segue uma descrição mais 
detalhada sobre o que fazer quando se utiliza o MaxSumo.  

2.1 Perspectiva geral do processo MaxSumo 

O MaxSumo não é apenas um recurso que aconselha sobre o que necessita de ser monitorizado e avaliado (e a 
que nível), mas proporciona também orientação ao longo do projecto, desde a tomada de decisão sobre o que 
fazer até à finalização de uma avaliação.  

O MaxSumo pode assim ser visto como um processo que ajuda a gerir e dirigir os problemas do projecto e a 
atingir resultados efectivos. Uma parte do processo lida com os aspectos relacionados com o arranque do 
projecto, outra parte encarrega-se dos aspectos relacionados com o funcionamento e execução do projecto e uma 
outra com a fase de avaliação final. 

É importante seguir o processo desde o início do mesmo e trabalhar com níveis de avaliação no arranque de um 
projecto de forma a conseguir efectuar a monitorização e avaliação a estes níveis. Isto também ajuda a conduzir 
o projecto de forma sistemática e metódica em direcção ao grupo-alvo, organização e serviços correctos 
(métodos para induzir impacto). A utilização dos diferentes níveis de avaliação do MaxSumo deve ser planeada 
desde o arranque do projecto.  

Uma boa monitorização e avaliação de um projecto começa com o planeamento. Muitas vezes a hipótese de 
proceder a uma avaliação só se coloca no final de um projecto. Se começar a pensar na avaliação na fase de 
arranque, antes de ter início a implementação real do projecto, terá (de acordo com o MaxSumo) as melhores 
oportunidades para atingir as iniciativas e os recursos da forma mais eficiente possível. 

O processo MaxSumo (consultar Figura 3) descreve as fases que são desenvolvidas no início do projecto 
(definição do alcance do projecto, objectivos gerais, grupos-alvo e método de trabalho) para estudar os vários 
níveis de avaliação e decidir o que tem de ser feito. O processo descreve então a forma como os níveis de 
avaliação são utilizados na monitorização e avaliação. O feedback da avaliação proporciona oportunidades para 
efectuar melhorias ao projecto em desenvolvimento. Esta é uma parte muito importante do processo (marcada 
com setas de feedback à direita na Figura 3). É também na fase de avaliação que as relações de causa e efeito são 
observadas. 

Isto significa que desde o arranque do projecto devem ser executados todos os passos do primeiro bloco do 
processo do MaxSumo: 

Passo 1: Definição do âmbito dos projectos e estabelecimento dos objectivos gerais 

Passo 2: Definição dos grupos-alvo 

Passo 3: Definição dos serviços que serão fornecidos pelo projecto e da opção, ou opções, de mobilidade 
oferecidas  

Passo 4: Revisão de todos os níveis de avaliação, selecção dos níveis a monitorizar e definição de 
objectivos e indicadores para os níveis de avaliação seleccionados 

Passo 5: Definição dos métodos adequados para a recolha de dados para os níveis de avaliação 
seleccionados 
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Após esta fase, os dois últimos passos são: 

Passo 6: Monitorização dos níveis de avaliação seleccionados 

Passo 7: Avaliação do projecto e explicação das alterações observadas 

 

Figura 4: O processo MaxSumo - 
um procedimento constituído por vários passos iniciado durante a fase de planeamento de um projecto 

 

Plano de Monitorização e Avaliação (PMA) 

 

O processo MaxSumo descreve o modo de fazer o plano de monitorização e avaliação – PMA –  para o projecto. 
Quando o PMA tiver sido desenvolvido terá um plano claro para o modo como prosseguir com o projecto e 
também para de como proceder à monitorização e avaliação do mesmo. Depois de concluído o PMA, deverá dar-
se início ao projecto em si e às suas actividades.  

Durante o projecto irá efectuar a monitorização de acordo com o PMA e no final do projecto, ou em momentos 
específicos do mesmo, irá realizar uma análise mais profunda dos dados recolhidos e tirar conclusões acerca dos 
efeitos do projecto e se devem ocorrer alterações nas direcções. 

No Anexo 3 podemos encontrar modelos para o PMA. 
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Utente experimental/ “bilhete emprego” – exemplo de projecto para o MaxSumo 

Para ilustrar a forma como o MaxSumo é utilizado no processo global de avaliação e em diferentes níveis de 
avaliação, é fornecida a descrição de um exemplo de projecto em caixas separadas. 

 

 

2.2 Como dirigir, monitorizar e avaliar o projecto de mobilidade 

2.2.1 Passo 1: Definição do âmbito, objectivos gerais e alvos do projecto 

Os objectivos gerais para os projectos de mobilidade (apesar de variados) normalmente incluem a melhoria da 
qualidade do ar através da redução de emissões, a redução do número de mortos e feridos na estrada, a redução 
do consumo de energia e/ou a redução dos congestionamentos de trânsito através da persuasão dos condutores de 
automóveis para que passem a utilizar modos de transporte mais sustentáveis.  

De forma a poder monitorizar e avaliar os projectos com sucesso (para perceber se funcionaram) é importante 
clarificar o que o projecto visa atingir (ou seja, os objectivos alvo) antes do início do projecto.  

Estes alvos devem ser definidos de forma adequada e construtiva, sendo ainda útil dividir o objectivo geral em 
sub-objectivos específicos que possam ser medidos. O modelo SMART é útil para definir os alvos.  

Os objectivos específicos/ alvos do SMART são:  

Específicos Objectivos específicos e claros devem, tanto quanto possível, definir o que deve ser alcançado, 
de preferência em termos quantificáveis. Por exemplo, “A utilização do modo de transportes 
públicos deve aumentar” é mais específico do que “melhorar a repartição modal”. “A utilização 
dos transportes públicos deveria aumentar em Y% nas deslocações para o local de trabalho na 
cidade X ao longo do período Z” seria ainda mais específico. 

Mensuráveis Se os objectivos não são formulados de forma a poderem ser medidos não podem ser 
vinculativos. Por exemplo, “A utilização dos transportes públicos para deslocações para o local 
de trabalho na cidade X deveria aumentar entre 20 % a 25 %” é um alvo mensurável. Este 
objectivo um estudo inicial para estabelecer a repartição modal actualizada, neste caso precisa 
de saber que a partilha modal actual de TP para deslocações para o local de trabalho é de 20 %. 

Ambiciosos/ Aceitáveis Alvos ambiciosos e aliciantes encorajam actividades para os atingir, enquanto que os 
alvos que são facilmente alcançáveis não produzem este efeito. Um objectivo que estipule que 
“a utilização dos transportes públicos deveria aumentar 0,5 % nas deslocações para o local de 

Um projecto ”bilhete-emprego”/ utente experimental é apresentado como exemplo no MaxSUMO; o 
projecto centra-se num grupo-alvo definido, no nosso caso, em funcionários de uma empresa que 
normalmente se deslocam até ao emprego de automóvel. O projecto de utentes de teste oferece-lhes a 
oportunidade de tentarem deslocar-se até ao emprego de transportes públicos durante um período específico, 
por exemplo um mês. As pessoas que se deslocam de automóvel recebem informações acerca dos serviços 
dos transportes públicos adequados em conjunto com um bilhete de autocarro gratuito, válido durante todo o 
período do percurso de teste. Em troca do bilhete gratuito, assumem o compromisso de participar no projecto 
mais alargado, o que inclui a comparência em reuniões, a participação em inquéritos antes e depois do 
período de teste e na tentativa efectiva de utilizar a alternativa dos transportes públicos usando os bilhetes 
fornecidos. Um projecto como este pode ser implementado como uma medida única ou como uma das 
medidas incluída num plano de deslocação para o local de trabalho. 
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trabalho não produziria qualquer efeito (nem seria mensurável). O alvo também deve ser 
aceite pela equipa do projecto e pelos financiadores. 

Realistas No entanto, é importante que os objectivos não sejam ambiciosos ao ponto de se tornarem 
irrealistas. O perigo desta situação é que se os alvos forem definidos de forma irrealistamente 
elevada, as pessoas vão considerá-los inalcançáveis e, por conseguinte, vão desistir. O desafio 
é tornar os alvos exigentes mas realistas. 

Duração limitada Os alvos também devem ter um limite de tempo para serem atingidos. Isto é 
necessário se se pretende que o projecto e a avaliação sejam eficazes. Por exemplo, “A 
utilização dos transportes públicos nas deslocações para o local de trabalho na cidade X deveria 
aumentar entre 20 % a 25 %” entre 2004 e 2006” mostra a forma como um alvo de duração 
limitada pode ser formulado.  

 Para tal: Descreva o projecto e o respectivo âmbito e defina os objectivos e alvos gerais. 

 
 

2.2.2 Passo 2: Definição dos grupos-alvo 

É importante decidir e definir os grupos-alvo específicos cujo comportamento se pretende  alterar, o que em 
parte lhe permite concentrar os seus recursos em grupos com maiores probabilidades de produzir efeitos mais 
significativos. O grupo-alvo pode, por exemplo, ser constituído por todos os funcionários de uma empresa, mas 
uma selecção mais específica pode ser útil. A selecção de grupos-alvo pode ser baseada em vários critérios, 
incluindo: 

• o objectivo/finalidade da deslocação (por exemplo, para o trabalho, lazer e escola); 

• itinerários específicos (ou seja, diferentes combinações de pontos de origem e destino); 

• regiões geográficas, como a residência em uma determinada área; 

• modos de transporte específicos, como o automóvel ou os transportes públicos; 

• atitudes em relação aos modos de transporte ou diferentes medidas de GM; 

• variáveis sócio-demográficas (por exemplo, idade e sexo); 

• mudanças de vida significativas (como pessoas que mudaram de residência, de emprego ou que tiveram 
filhos recentemente); e 

• a fase actual da mudança de comportamento (pré-contemplação, contemplação, preparação / acção, 
manutenção). 

Exemplo de utentes experimentais:  

Âmbito: O projecto compreende a persuasão dos indivíduos que se deslocam de automóvel até ao local de 
trabalho para mudarem os seus hábitos e passarem a utilizar autocarro, de forma a reduzir o impacto 
ambiental e os congestionamentos de trânsito nas estradas urbanas.  

Objectivos: O objectivo global para a autoridade local é um ambiente mais sustentável e menor 
congestionamento de trânsito. Para os operadores de transportes, o objectivo geral do projecto é uma maior 
capacidade de atracção de mais pessoas para utilizarem o autocarro. Estão interessados em conhecer a 
opinião de pessoas que não estejam habituadas a utilizar autocarro, de forma a poderem melhorar os serviços 
de transporte e, em última instância, aumentarem o número de utilizadores de autocarro.  

Alvo: O projecto deve conduzir a uma redução de pelo menos 20 toneladas nas emissões de dióxido de 
carbono um ano após a sua introdução. 
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O grupo-alvo irá depender em grande escala dos objectivos dos projectos de mobilidade, ou seja, grupo alvo  
condutores de automóveis para mudarem para os transportes públicos, grupo alvo  pessoas que transportam os 
filhos para a escola de automóvel em vez de irem a pé, e por aí adiante. 

Por exemplo, se pretende convence os funcionários de uma empresa específica a utilizarem alternativas de 
transporte diferentes do automóvel, a população-alvo geral será os funcionários. Para identificar apenas aqueles 
que utilizam actualmente o automóvel para se deslocarem até ao local de trabalho, precisa de os separar, por 
exemplo, daqueles que já utilizam o autocarro ou se deslocam a pé. Se não existirem informações disponíveis 
acerca dos automobilistas, pode utilizar o inquérito prévio para os identificar. Pode especificar o grupo-alvo 
ainda mais ao seleccionar os funcionários que tenham uma opção de transporte clara, através dos transportes 
públicos, para se deslocarem até ao local de trabalho, por exemplo, dos que vivem perto de uma linha de 
autocarro. Assim, concentra os recursos nessas pessoas, que são as que apresentam maiores probabilidades de 
alterar os seus comportamentos face aos transportes. Conforme a situação real do grupo-alvo seleccionado e da 
fase a que cada indivíduo pertence, pode ser seleccionada a medida de GM mais adequada. 

Por vezes existem grupos-alvo directos ou indirectos, como administrações ou representantes dos sindicatos 
(grupos-alvo indirectos) que precisam de adoptar a medida de forma a que possa atingir o grupo-alvo directo 
(por exemplo, funcionários e pessoal da administração que são convidados a mudar os seus comportamentos). 
Muitas vezes, também a identificação e o trabalho com os grupos indirectos é crucial para a implementação bem 
sucedida das medidas. Os serviços do projecto podem estar direccionados aos dois grupos, mas a opção de 
mobilidade oferecida destina-se apenas ao grupo-alvo. No anexo, são apresentados  modelos em separado para 
cada grupo. 

 Para tal: Crie uma lista dos possíveis grupos-alvo para as medidas definidas. Os grupos-alvo são utilizados 
para dividir a população com base em características típicas relevantes para as medidas. 

 
 

2.2.3 Passo 3: Definir os serviços de mobilidade fornecidos e as opções de 
mobilidade oferecidas 

Os projectos de mobilidade promovem uma alteração nos comportamentos de mobilidade ao fornecerem 
serviços de mobilidade que visam fazer com que as pessoas aceitem e utilizem uma nova opção de mobilidade 
que lhes é oferecida.  

Serviços de mobilidade fornecidos 

Os projectos de mobilidade são frequentemente constituídos por um conjunto de medidas, estas medidas podem 
ser enquadradas em diferentes categorias de serviços de mobilidade fornecidos pelo projecto ou pelo programa. 
Estas categorias são: 

Medidas de informação fornecem ao potencial utente informação e orientação através do maior leque possível 
de meios de comunicação, por exemplo, publicidade, entrega de folhetos porta-a-porta e informações sobre a 
viagem, antes e durante o percurso.  

Exemplo de utentes experimentais: O projecto centra-se nos utilizadores de automóvel de dois importantes 
locais de emprego, a padaria Oles e o hospital. Entre estes, o projecto visa especialmente os funcionários que 
vivem em locais com boas ligações de autocarro para cada local de trabalho, apesar de actualmente se 
deslocarem de automóvel. 

No projecto de utentes experimentais todos os participantes pertencem à fase de preparação/acção (fase 3), 
uma vez que todos apresentam uma atitude positiva acerca da possibilidade de utilizarem transportes 
públicos durante um mês. A medida de GM seleccionada inclui um período de teste utilizando transportes 
públicos direccionado para as pessoas em movimento na fase de manutenção (fase 4). 
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Medidas promocionais constituem uma forma mais abrangente de informação oferecida aos clientes. Estas 
medidas podem ser assistência personalizada à mobilidade, campanhas publicitárias para encorajar as pessoas a 
andar a pé, deslocarem-se de bicicleta e/ou utilizarem os transportes públicos, e acções de promoção dirigidas a 
modos alternativos para grupos específicos. 

Medidas de organização e coordenação são formas eficazes de organização dos transportes adequados. Podem 
incluir serviços que facilitem a partilha de automóvel, serviços de partilha de automóveis numa determinada área 
e serviços de aluguer flexível de bicicletas. 

Medidas de educação e formação referem-se à integração da GM na educação e na formação do pessoal em 
questões relacionadas com a GM, assim como formação em técnicas específicas como a Eco-Condução.  

Medidas baseadas num local incluem um vasto número de medidas como um plano de mobilidade destinado a 
uma empresa ou escola, serviços e infra-estruturas de base local (por exemplo, estacionamento para bicicletas, 
paragens de autocarro, vaivéns de autocarros, autocarros de empresa). 

Telecomunicações e organização flexível do tempo substituição da deslocação pelas telecomunicações e/ou 
reorganização das práticas de trabalho, por exemplo, alterar o número de vezes que os doentes devem deslocar-
se ao hospital para um determinado procedimento, alterar o horário de abertura de determinadas organizações, 
introdução do horário de trabalho flexível e semanas de trabalho concentradas. 

Acções de apoio/ integração incluem medidas que podem não ser implementas directamente para gerir a 
mobilidade, mas que podem ter um impacto significativo na eficácia da GM. Podem ser a gestão do 
estacionamento (definição de tarifas, restrições, limites de pagamento por não utilização de estacionamento, ou 
seja, cash-out), alterações fiscais para tornar os benefícios de deslocação oferecidos pelo empregador mais ou 
menos atractivos, e a atribuição de licenças de construção ligadas a determinados requisitos impostos ao 
promotor, proprietário ou ocupante para minimizar o impacto da mobilidade do novo empreendimento. 

Podem ser encontrados mais detalhes e definições de diferentes tipos de medidas de GM em www.max-
success.eu. 

Opções de mobilidade oferecidas 

As opções de mobilidade oferecidas são o comportamento de mobilidade para o qual o projecto pretende que as 
pessoas mudem, por exemplo, da utilização do automóvel para andar a pé, de bicicleta ou de transporte público, 
de ter um automóvel próprio para a utilização partilhada, de automóvel quatro dias por semana em vez de cinco. 

 Para tal: Descreva os serviços de mobilidade fornecidos pelo projecto e as opções de mobilidade oferecidas 
ao grupo-alvo. 

 
 

2.2.4 Passo 4: Seleccionar alvos e definir indicadores para os níveis de avaliação 
do MaxSumo  

Exemplo de utentes experimentais:  

O serviço de mobilidade fornecido é uma combinação de diferentes tipos de informação e de um bilhete de 
transporte público durante um período de teste. Para recrutar utilizadores do automóvel nas deslocações 
pendulares para o período de teste, são realizadas reuniões de informação nas empresas. O projecto oferece 
aconselhamento detalhado, passes gratuitos para transportes públicos, etc., para os utilizadores do automóvel 
nas deslocações pendulares que se inscrevem para testar transportes públicos.  

Opção de mobilidade oferecida: Efectuar deslocações pendulares de transporte público em vez de utilizar o 
automóvel. 
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Muitas vezes, este é um passo longo entre os esforços de um único projecto de GM e o comportamento de 
mobilidade sustentável desejado. A medição directa dos objectivos gerais é frequentemente difícil ou impossível 
e bastante demorada. A utilização do MaxSumo para efectuar as medições numa série de fases precoces no 
projecto, pode oferecer informações valiosas à medida que o projecto evolui. Com base nos objectivos e alvos 
gerais para o projecto, é necessário definir alvos detalhados, realistas, mensuráveis e durante um período de 
tempo específico para os diferentes níveis de avaliação. 

Os alvos e indicadores para cada nível específico estão intimamente ligados. Muitas vezes a definição de 
objectivos específicos/alvos e o estabelecimento de indicadores são realizados em simultâneo num processo 
interactivo. A natureza do projecto determina os níveis de avaliação aplicáveis. Por vezes, determinados níveis 
simplesmente não existem e, em outras ocasiões, podem ser demasiado difíceis de medir pelo projecto. Durante a 
definição dos alvos e  decisão dos indicadores é também aconselhável decidir quais os níveis de avaliação que 
devem ser incluídos na monitorização e avaliação do projecto. 

Tabela 2 apresenta exemplos dos alvos para os diferentes níveis de avaliação no projecto de utente experimental. 
No exemplo formulamos alvos para cada nível de avaliação. No entanto, conforme indicado anteriormente, é 
mais comum centrar-se nos níveis chave mais relevantes e na definição dos respectivos alvos do SMART para os 
projectos. Por exemplo, se o objectivo chave da monitorização de um projecto era conhecer a alteração nas 
emissões de CO2 resultantes do mesmo, o nível mais relevante seria o H, comportamento de mobilidade. Aqui 
seria necessário recolher dados antes e depois da intervenção para a divisão modal, distância de deslocação por 
modo e o número de viagens por semana e ano para o grupo de intervenção, e (se utilizado) do grupo de 
controlo/comparação (consultar capítulo 4.2 para obter mais informações acerca destes termos). 

Neste exemplo específico, os objectivos específicos/alvos derivaram de experiências obtidas a partir de 
avaliações prévias de projectos similares. É recomendada a utilização tanto da percentagem como do número 
total de funcionários como indicadores, uma vez que são necessários os números totais para calcular quaisquer 
efeitos do sistema no final do projecto.  

 

 

 

 

Tabela 2: Alvos para os níveis de avaliação do MaxSumo do projecto de utente experimental (empresa com 
1.000 funcionários) 

NÍVEL  ALVOS 

A  Actividades e resultados 
do projecto  

Foram efectuadas reuniões de informação para recrutar empresas 
interessadas em participar no projecto de utente experimental em quatro 
empresas em Março de 2008.  

Foram realizadas campanhas de informação para angariar utentes 
experimentais em duas empresas em Junho de 2008.  

B  Sensibilização para os 
serviços de mobilidade 
proporcionados 

Pelo menos 80 % dos funcionários (800 funcionários) das empresas têm 
conhecimento do projecto.  

C  Utilização dos serviços de 
mobilidade providenciados 

Pelo menos 25 % dos funcionários (250 funcionários) participaram nas 
reuniões de informação nas empresas.  
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D  Satisfação com os 
serviços de mobilidade 
oferecidos 

Pelo menos 90 % dos participantes nas reuniões (225 funcionários) 
ficaram satisfeitos com as informações.  

E  Aceitação da opção de 
mobilidade oferecida  

Pelo menos 6 % dos funcionários (50 funcionários) aceitaram tornar-se 
utentes experimentais e receber bilhetes de teste.  

F  Adesão à opção de 
mobilidade oferecida 

Pelo menos 90 % dos utentes experimentais (45 pessoas) efectuaram 
deslocações pendulares em transportes públicos de teste pelo menos 3 
dias por semana durante um mês entre Agosto e Outubro de 2008.  

G  Satisfação com a opção de 
mobilidade oferecida  

Pelo menos 80 % dos utentes experimentais (40 funcionários) ficaram 
satisfeitos com a opção de transporte público testada.  

H  Atitudes e 
comportamentos a longo 
prazo  

Em Setembro de 2009, pelo menos 50% dos utentes experimentais (25 
funcionários) continuam a utilizar transportes públicos pelo menos 3 
vezes por semana.  

I  Impactos no sistema  As emissões de dióxido de carbono (CO2) são reduzidas em, pelo 
menos, 20 toneladas por ano.  

Para facilitar a definição dos alvos é aconselhado proceder de acordo com dois passos. Para decidir o tipo de 
alvos, um método útil é começar a partir do nível de "actividades e produtos do projecto" e prosseguir no sentido 
descendente com os restantes níveis até aos “impactos do sistema” definindo o alvo, mas sem quantificar os 
resultados. No momento de adicionar os valores mensuráveis reais para os alvos, é melhor começar a partir do 
nível “impacto do sistema” e prosseguir no sentido ascendente através dos níveis de avaliação do MaxSumo. Se 
o projecto tiver um alvo de impacto do sistema especificado, como uma determinada redução nas emissões de 
CO2, esta definição irá orientar o tipo de esforço nas actividades e produtos do projecto necessários para atingir 
este alvo ao nível do sistema. 

 Para tal: Crie uma tabela no arranque do projecto, definindo os alvos e os indicadores para os níveis de 
avaliação chave do projecto. 

 

 

2.2.5 Passo 5: Definição dos métodos de recolha de dados 

Após a definição dos alvos e indicadores a monitorizar, é necessário definir um método adequado para a recolha 
de dados. Existem vários tipos diferentes de métodos de recolha de dados, por exemplo, inquéritos/entrevistas, 
investigações no local, documentação e contagens. A escolha do método de recolha de dados depende do tipo de 
dados de interesse. Durante o planeamento do projecto deve também decidir a frequência com a qual deve ser 
realizada a recolha de dados.  

Consultar o capítulo 4 para encontrar mais detalhes acerca da concepção da avaliação, dos métodos de recolha de 
dados e do momento indicado para a recolha de dados.  

 Para tal: Adicione os métodos seleccionados e os inquéritos planeados para cada alvo e indicador para os 
níveis de avaliação seleccionados para o PMA. Pode ser utilizado o mesmo inquérito para a medição de 
mais do que um nível. 

Exemplo de utentes de teste: Consultar o Anexo 2 (secção 6.1) Exemplo de utentes de teste 
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2.2.6 Passo 6: Monitorização dos níveis de avaliação seleccionados  

Durante a monitorização, a recolha de dados é efectuada de acordo com o PMA para o projecto real. O PMA 
apresenta os indicadores a serem medidos, os métodos a utilizar e quando devem ser efectuadas as medições. 

O nível de avaliação “Serviços fornecidos pelo projecto” deve ser monitorizado durante o decurso do projecto. 
Os níveis A-D avaliam o grau de conhecimento e aceitação dos serviços do projecto. São utilizados para obter 
uma perspectiva geral do progresso do projecto e para avaliar se o projecto está a correr bem ou se deve ser 
redireccionado para atingir os alvos gerais do projecto. 

Normalmente, os dados contextuais e os dados relativos ao comportamento de mobilidade actual, devem ser 
recolhidos antes do início do projecto ou durante o arranque do mesmo. Se estes dados forem recolhidos apenas 
no final do projecto e apenas para o grupo-alvo (sem utilizar um grupo de controlo ou comparação), a avaliação 
adequada dos efeitos da intervenção será quase impossível. Os comportamentos de mobilidade após a 
intervenção devem ser sempre monitorizados. Se existirem alterações comportamentais no grupo de intervenção, 
estas alterações devem ser explicadas e os dados acerca das condições contextuais não permitem explicar as 
mesmas.  

De forma a estimar a eficiência dos custos de várias medidas do projecto em geral, é também muito útil 
documentar e monitorizar os custos para as diferentes medidas e serviços. Está incluído nos anexos um exemplo 
acerca de como documentar os custos. 

 Para tal: Recolha os dados dos inquéritos e da monitorização de acordo com o PMA para o projecto actual. 

 

 

2.2.7 Passo 7: Avaliação do projecto e explicação das alterações observadas 

Um bom planeamento é essencial 

Uma boa preparação antes do início do projecto, assim como durante as fases de planeamento e monitorização, 
facilita bastante a conclusão da avaliação real. A utilização de níveis de avaliação proporciona uma estrutura 
racional para tal. É efectivamente na fase de planeamento que pode lançar a base de uma avaliação adequada. O 
MaxSumo ajuda-o a trabalhar de forma sistemática e a obter os conhecimentos acerca dos métodos de avaliação 
adequados. 

Explicação das alterações observadas 

A monitorização e avaliação estão intimamente ligadas, mas existe uma diferença significativa entre ambas. A 
monitorização é, tal como indicado anteriormente, a recolha, armazenamento e compilação de dados de forma 
sistemática e descreve o que sucedeu e qual o impacto causado. É a base para a avaliação, faltando-lhe, porém, a 
explicação dos motivos. A avaliação aprecia os dados recolhidos de forma sistemática. Envolve uma análise 
mais profunda do impacto ocorrido, procura explicar o motivo da ocorrência de uma alteração e ajuda a tirar 
conclusões acerca da causa e efeitos. 

Exemplo de utentes experimentais: Os métodos utilizados no projecto de utentes de teste são uma 
combinação de documentação das actividades e produtos do projecto e inquéritos escritos.  
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Existem vários aspectos que devem ser considerados cuidadosamente de forma a que possam ser identificadas 
as alterações e explicadas as razões das mesmas, dependendo em parte dos métodos seleccionados para a recolha 
de dados acerca das alterações no comportamento de mobilidade. 

Durante a monitorização e comparação de comportamentos, com ou sem a intervenção do projecto a ser 
avaliado, deve ser muito cuidadosa na selecção do que pretende comparar. Se estiver a medir alterações nos 
comportamentos numa população ou grupo-alvo, antes, durante e após a intervenção ou campanha de 
sensibilização, seja cuidadoso quando comparar comportamentos dentro da mesma população. Talvez a 
população monitorizada na situação anterior não seja a mesma população monitorizada após a intervenção. Por 
exemplo, a junção de não residentes ou de funcionários incluídos na intervenção pode ser alterada durante o 
período do projecto. Certifique-se de comparar dados comportamentais para grupos comparáveis, não atribuindo 
alterações aos efeitos da intervenção que possam ser de facto devidas à comparação de diferentes populações ou 
grupos. Se utilizar a concepção de grupo de comparação ou de controlo para monitorizar alterações, estes grupos 
também devem ser cuidadosamente seleccionados para que possam realmente ser utilizados para comparação e 
controlo. Se os grupos diferirem na sua composição ou em outras condições comportamentais, a diferença no 
comportamento de mobilidade pode não ser totalmente atribuída à intervenção mas também a outras diferenças. 
Para ter acesso a uma abordagem completa destas questões, consulte o capítulo 4. 

Uma avaliação dos efeitos nas alterações comportamentais ou uma avaliação prévia dos serviços fornecidos pelo 
projecto pode ser efectuada durante ou após a conclusão do projecto/intervenção. Em qualquer caso, a avaliação 
visa explicar as razões que motivaram as alterações. Para esse efeito, tem que ser muito cuidadoso durante a 
análise das possíveis causas das alterações. As alterações no comportamento de mobilidade podem ocorrer 
devido a factores como as condições climatéricas, prosperidade/rendimentos e alterações nos preços do petróleo, 
disponibilidade de transportes públicos ou similares. A chave para efectuar correctamente uma avaliação nesta 
fase é a consideração cuidadosa da situação, das condições da estrutura de intervenção e dos dados de 
monitorização.  

Um dos objectivos importantes da realização de um plano adequado e cuidadoso para a monitorização é planear 
de forma clara quais serão os níveis de avaliação do MaxSumo a ser utilizados e, com a mesma importância, 
quando estes níveis devem ser medidos. Estes aspectos têm que ser decididos antes do início da intervenção. E 
também ajuda a poupar recursos e esforços a nível geral no projecto. Os níveis de avaliação serão medidos 
normalmente utilizando técnicas como contagens, inquéritos e questionários. É de extrema importância ter um 
cuidado particular na concepção das questões e do inquérito (consultar o Anexo 1), de forma a que as 
experiências sejam comparáveis. 

Além disso é também aconselhável tentar estimar as vantagens da medição, ou seja, as vantagens económicas 
resultantes de efeitos como a diminuição, por exemplo, do consumo de combustível, da procura de espaços de 
estacionamento, dos congestionamentos e das ausências por doença.  

Para resumir – ao avaliar está a: 

• comparar os resultados obtidos com os alvos definidos,  

• comparar com outros resultados e projectos e 

• procurar explicações para as alterações (são devidas à intervenção ou existem outras explicações?). 

Um dos objectivos mais importantes a longo prazo da avaliação é adquirir dados básicos para as relações de 
causa e feito das medidas implementadas. Ao utilizar o MaxSumo, os efeitos de medidas específicas a diferentes 
níveis pode ser estimado e ser utilizado para produzir – ao longo do tempo – um sistema que retenha toda a 
experiência anteriormente adquirida. Quando é possível comparar múltiplas aplicações de várias medidas, as 
lições transferidas podem ser melhor apreendidas e recomendadas melhores práticas. 
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Ao utilizar o MaxSumo para monitorizar e avaliar todos os projectos de forma estruturada e consistente 
poderemos: 

• ajustar as nossas medidas durante a execução das mesmas para as tornar mais eficazes,  

• aprender com os resultados obtidos e fazer melhor da próxima vez, 

• recolher dados para investigação e análise das relações de causa e efeito e 

• descobrir os tipos de intervenção mais eficazes. 

 

 Para tal: Avalie o projecto de acordo com o PMA, compare os resultados com os objectivos e alvos, 
compare com outros projectos e resultados e procure explicações para os resultados observados nas 
alterações de comportamentos. 
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3 Pormenores sobre os níveis de avaliação do MaxSumo 

Este capítulo fornece uma descrição mais detalhada dos níveis de avaliação do MaxSumo.  

3.1 Condições do quadro de intervenção 

É essencial que o impacto sobre o comportamento resultante do projecto em avaliação possa ser distinguido de 
outros factores influentes a ocorrer no mesmo período. Um bom resultado pode ficar a dever-se a um projecto 
bem sucedido, mas pode também depender de condições favoráveis específicas daquele local de intervenção. 
Isto tem especial interesse quando se usa um modelo de concepção de grupo único (consultar capítulo 4 para 
mais detalhes). Os indicadores de monitorização para condições contextuais servem diversos propósitos: 

• compreender melhor as condições envolventes; 

• estabelecer se ocorreram mudanças no que respeita a factores externos (p.ex. nova linha de autocarro) e 
factores objectivos relativos aos indivíduos (p.ex. mudança de residência para outra área, diferenças no 
acesso a um automóvel); 

• aprender sobre os efeitos exercidos sobre os factores subjectivos relativos aos indivíduos (p.ex. se o 
indivíduo progrediu de fase); e 

• ser capaz de comparar resultados de projectos de GM semelhantes e de compreender melhor porque há 
diferenças nos efeitos.  

Os dois factores principais que poderão afectar a fiabilidade de quaisquer resultados da intervenção do projecto 
de mobilidade podem ser genericamente classificados como factores externos e factores relativos aos indivíduos. 

3.1.1 Factores externos 

Os factores externos dizem respeito a condições locais que se aplicam às pessoas a quem se destinam as medidas 
do projecto de mobilidade. Estes factores variam; entre eles contam-se:  

• situação política/legislação (p.ex. uma autoridade local ou governo pode introduzir novas 
regulamentações locais), 

• preço dos combustíveis e transportes público (aumentos ou descidas), 

• infra-estruturas (p.ex. novas linhas ou paragens de transportes públicos ou a remoção das existentes), 

• mudança da localização da organização,   

• disponibilidade de estacionamento (p.ex. alterações no número de lugares / custo), e 

• outros projectos de mobilidade introduzidos em simultâneo.  

Em todos os casos acima descritos, é provável que estes factores influenciem a escolha modal e, a não ser que 
sejam documentados e controlados de forma ideal, será difícil determinar os impactos exactos do projecto de 
mobilidade que é objecto de avaliação. 

A maior parte dos dados de monitorização para estes indicadores pode ser recolhida junto de fontes oficiais, tais 
como estatísticas oficiais ou relatórios online, ou pode ser obtida através de fontes de dados secundárias, como 
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entrevistas com o pessoal dirigente das autoridades locais, empresas, ou durante a avaliação preliminar 
realizada como parte do projecto de mobilidade. 

 

3.1.2 Factores relativos aos indivíduos 

Os factores relativos aos indivíduos dizem respeito a características pessoais dos indivíduos a quem se dirige o 
projecto de mobilidade. Estes factores podem ser genericamente divididos em factores objectivos e subjectivos. 

Nos factores objectivos relativos aos indivíduos incluem-se, por exemplo, a idade, sexo, condições de vida e 
de trabalho. 

Os factores subjectivos relativos aos indivíduos dizem respeito a valores e atitudes intrínsecos dos indivíduos 
ou a fase em que se encontram dentro do MaxSEM (ver capítulo 1.4). Quando é inquirido apenas o grupo de 
intervenção, é especialmente importante recolher dados sobre a fase em que cada indivíduo se encontra tanto 
antes como depois de as medidas do projecto de mobilidade terem sido implementadas, para monitorizar 
quaisquer alterações decorrentes da intervenção do projecto. 

A maior parte dos dados sobre factores objectivos e subjectivos relativos aos indivíduos pode ser recolhida 
através de inquéritos ou entrevistas conduzidas com pessoas do grupo de população-alvo. 

 

 

 

3.2 Avaliação dos serviços providenciados 

3.2.1 Nível A – Actividades e produtos do projecto  

Os produtos e actividades do projecto dizem respeito às várias actividades associadas às medidas do projecto de 
mobilidade que estão a ser implementadas. Estes produtos e actividade variam, naturalmente, de acordo com o 
projecto, e incluem aspectos tais como o número de panfletos distribuídos numa campanha publicitária de 
sensibilização para a mobilidade, o número e natureza dos encontros cara a cara com os participantes num 
projecto de planeamento personalizado das deslocações.  

Para monitorizar todas as actividades, quando é necessário ultrapassar barreiras ou em casos em que a fase 
inicial exige um esforço concertado e investimento, é particularmente importante, por exemplo, convencer os 
funcionários a participar no projecto de utente experimental. Os produtos e actividades são medidos através de 
uma anotação constante e consistente do que está a ser efectuado e de uma quantificação do volume de 
actividades, usando sumários simples, para saber ao certo o número de pessoas que recebeu determinada 
informação (documentação) ou foi abrangida por reuniões.  

Exemplo de utentes experimentais: Possíveis factores objectivos relativos aos indivíduos para o projecto 
dos utentes de teste são alterações nas condições de vida ou de trabalho, tais como a mudança para uma nova 
casa, um novo emprego ou um horário de trabalho diferente.  

Os factores subjectivos relativos aos indivíduos dizem respeito à fase em que os participantes se encontram 
dentro do MaxSEM. É muito provável que se consiga que as pessoas da fase contemplativa avancem para a 
de preparação/acção, experimentando transportes públicos em vez do automóvel. 

Exemplo de utentes experimentais:  Possíveis factores externos que influenciam os efeitos do projecto 
incluem a localização da empresa, o acesso aos transportes públicos, as alterações nas frequências de serviço 
ou a introdução de tarifas de estacionamento. 
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3.2.2 Nível B – Sensibilização para os serviços de mobilidade proporcionados  

Este nível diz respeito ao grau de sensibilização para os diferentes serviços de mobilidade providenciados. É 
importante recolher informação neste nível, uma vez que na maioria dos casos um pré-requisito básico para que 
qualquer pessoa considere utilizar os serviços promovidos pelo seu projecto é a consciência de que eles existem. 
A medição da sensibilização para o serviço fornece informação sobre se este é ou não conhecido e sobre o grau 
de sucesso do marketing realizado. 

Uma boa sensibilização para o projecto é algo valioso por si só, mesmo se nem todas as pessoas puderem ou 
quiserem participar no projecto. Um sistema de utilização partilhada de automóveis numa empresa é disto um 
claro exemplo. O sistema só pode ser bem sucedido se um número suficiente de funcionários estiver informado 
da sua existência. A medição da sensibilização pode fornecer logo numa fase inicial feedback de que o projecto 
não está a alcançar o seu potencial impacto. Se a sensibilização se tiver revelado relativamente baixa, tal pode 
sublinhar a necessidade de mais actividades de sensibilização ou de actividades de sensibilização de diferentes 
tipos para tornar o esquema mais bem-sucedido.  

A medição da sensibilização pode ser efectuada através da realização de entrevistas com pessoas cujo 
comportamento o projecto de mobilidade visa alterar. 

 

 

3.2.3 Nível C – Utilização dos serviços de mobilidade oferecidos  

Este nível diz respeito ao número de pessoas que utiliza os serviços fornecidos dentro do projecto de mobilidade. 
A medição deste número permite-lhe determinar qual foi o grau de eficácia destes esforços. A medição também 
dá a oportunidade de obter reacções sobre as actividades do projecto. 

A utilização dos serviços é um passo em direcção a uma mudança no comportamento, mas não o garante. A 
utilização dos serviços fornecidos por um projecto de GM é medida pela contagem e informação sobre as  
pessoas que utilizaram o serviço, por exemplo, o número de registos de uma base de dados de utilização 
partilhada de automóveis.  

 

 

3.2.4 Nível D – Satisfação com os serviços de mobilidade oferecidos  

Este aspecto diz respeito ao nível de satisfação com o serviço de mobilidade providenciado, o que reflecte o grau 
de adequação do serviço ao grupo-alvo. Pode ser medido através de entrevistas de seguimento com pessoas que 

Exemplo de utentes experimentais: Os indicadores são a percentagem e número total de funcionários de 
cada empresa que estiveram presentes em reuniões de informação sobre o projecto. 

Exemplo de utentes experimentais: Um indicador é o número e a percentagem de empregados que estão 
cientes de que o projecto está a decorrer. Na recolha de dados podem incluir-se todos os funcionários ou 
apenas uma amostra representativa. Se todos os funcionários forem utilizadores de correio electrónico, 
poderá ser uma boa ideia incluí-los a todos e usar um inquérito online. 

Exemplo de utentes exzperimentais: Os indicadores são o número de panfletos distribuídos e o número de 
reuniões de informação com os funcionários com a explicação do procedimento para se tornar utente 
experimental. 
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utilizaram o serviço, e proporciona informação útil sobre o modo como o serviço poderá ser melhorado de 
forma a ir mais ao encontro das suas necessidades. 

 

 

3.3 Avaliação da opção de mobilidade oferecida 

3.3.1 Nível E – Aceitação da opção de mobilidade oferecida  

Este aspecto diz respeito ao nível de aceitação da opção de mobilidade oferecida. Aceitar a opção de mobilidade 
oferecida significa expressar vontade de a testar (nova opção de deslocação, receber um capacete de ciclismo.). 
Note-se que a aceitação de uma opção oferecida, não significa necessariamente que as pessoas irão de facto 
testar a opção ou mudar o seu comportamento para o modo de mobilidade oferecido. Uma forma de medir o 
nível de aceitação é registar o número de pessoas que contacta um grupo sugerido de utilização partilhada de 
automóveis, ou que recebe um capacete de ciclismo com intenção de o utilizar.  

 

 

3.3.2 Nível F – Adesão à opção de mobilidade oferecida 

Este nível diz respeito ao número de pessoas que experimenta a opção de mobilidade oferecida. Na maioria dos 
projectos de mobilidade os indivíduos são encorajados a testar um novo comportamento de mobilidade, no 
MaxSumo isto é medido como "adesão à opção de mobilidade oferecida". 

Testar e experimentar um novo modo de deslocação não deve ser confundido com mudanças comportamentais a 
longo prazo. Se não for possível monitorizar este nível durante o período de projecto, é possível averiguá-lo 
retrospectivamente, colocando uma questão sobre a utilização do bilhete de autocarro oferecido durante o 
período do projecto no inquérito subsequente. Assim, este aspecto seria medido juntamente com o 
comportamento a longo prazo, que necessita em todo o caso de ser medido para a avaliação do projecto 
(consultar nível H no capítulo 3.4.1). 

Implicações da concepção da avaliação: Se estiver disponível um grupo de controlo ou de comparação, estes 
dados são medidos tanto para o grupo de intervenção como para o grupo de controlo/comparação.  

 

 

3.3.3 Nível G – Satisfação com a opção de mobilidade oferecida  

Este aspecto diz respeito ao nível de satisfação com a opção de mobilidade oferecida. Um certo nível de 
satisfação com o novo tipo de comportamento testado pelos participantes é um pré-requisito importante para uma 

Exemplo de utentes experimentais:  Os indicadores para este nível são a repartição modal dos 
funcionários durante o período de teste, juntamente com a distância viajada pelos diversos modos e o 
número e percentagens de pessoas que utilizaram transportes públicos pelo menos 3 dias por semana 
durante o período de teste. Para monitorizar estes indicadores faz-se uso de entrevistas e/ou questionários.  

Exemplo de utentes experimentais:  Um indicador de aceitação da opção de mobilidade oferecida é o 
número e a percentagem de pessoas que exprime interesse em aceitar a oferta e entrar no esquema de 
utentes de teste depois de receber informação sobre o projecto.  

Exemplo de utentes experimentais: A satisfação com os serviços fornecidos pode ser medida através de 
entrevistas ou questionários a todos ou alguns dos funcionários que estiveram presentes em reuniões de 
informação, para questionar o modo como apreenderam a informação e se poderiam sugerir qualquer 
melhoria.  
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mudança comportamental recorrente e, esperemos, a longo prazo. A medição da satisfação com a opção de 
mobilidade oferecida fornece também informação útil sobre o modo como a opção pode ser melhorada para ir 
mais ao encontro das necessidades dos utilizadores. 

 

3.4 Efeitos gerais 

3.4.1 Nível H – Atitudes e comportamentos a longo prazo  

Este nível refere-se a dois impactos específicos, embora relacionados entre si, de um projecto de mobilidade: 
atitudes e comportamentos a longo prazo. O objectivo geral nos projectos de mobilidade é, habitualmente, mudar 
a longo prazo o comportamento de mobilidade dos indivíduos para modos de transporte mais sustentáveis, mas 
as mudanças de atitudes são também consideradas importantes. 

As atitudes dizem respeito à posição das pessoas dentro das fases do MaxSEM, aos seus valores ou atitudes 
intrínsecos em relação aos modos de transporte. 

O comportamento diz respeito às escolhas modais das pessoas para todas as viagens que fazem, ou para 
algumas viagens específicas. 

Informação sobre comportamentos depois da conclusão de um projecto pode ser obtida através de inquéritos ou 
entrevistas com os participantes. Estes inquéritos devem realizar-se alguns meses, de preferência um ano após o 
final da intervenção, para medir mudanças a longo prazo (consultar capítulo 4.3.2). A monitorização deste nível 
poderá incluir o número de indivíduos que recorrem à utilização partilhada de automóveis no trajecto para o 
trabalho um ano após a implementação de um sistema que facilite a partilha de automóveis numa empresa, ou o 
número de pessoas que usam capacetes de ciclismo ao viajar para o trabalho um ano após a realização de uma 
campanha de utilização de capacetes no seu local de trabalho.  

Implicações da concepção da avaliação: Se estiver disponível um grupo de controlo ou de comparação, estes 
dados são medidos tanto para o grupo de intervenção como para o grupo de controlo/comparação.  

 

3.4.2 Nível I – Impactos no sistema 

Mudanças a longo prazo na escolha modal do indivíduo podem proporcionar impactos duradouros no sistema de 
transporte rodoviário, por exemplo, sob a forma de uma redução de poluentes atmosféricos/ emissões de ruído, 
dos quilómetros percorridos pelos automóveis, do consumo de energia, de acidentes ou de espaços para 
estacionamento automóvel. A soma destas mudanças dentro de um grupo-alvo mostra o impacto ao nível do 
sistema. Este impacto é calculado utilizando dados recolhidos em níveis anteriores.  

Com base nas mudanças na repartição modal, na distância percorrida por cada modo e o tamanho do grupo, pode 
ser calculada uma alteração dos quilómetros percorridos com cada modo. Uma diminuição dos  quilómetros 

Exemplo de utentes experimentais: Os indicadores de atitudes dizem respeito à fase em que os 
participantes se encontram dentro do MaxSEM. 

Os indicadores comportamentais são a repartição modal, o número e percentagem das pessoas que utilizam 
o autocarro pelo menos 3 vezes por semana, aspectos estes medidos um ano após o fim do projecto. 

Exemplo de utentes experimentais:  Refere-se à percentagem de pessoas satisfeitas (incluindo grau de 
satisfação) com a deslocação pendular em transportes públicos durante o período de teste. Este aspecto 
pode ser medido através de entrevistas com todas ou algumas das pessoas que aderiram ao novo 
comportamento de mobilidade.  
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percorridos pode ser um objectivo geral ao nível do impacto no sistema, mas pode ser também convertida numa 
redução das emissões ou do consumo de combustível. No entanto,  a recolha de dados deve assegurar que é 
possível ver como os quilómetros percorridos se encontram distribuídos pelos diferentes modos de transporte.  

A não ser que já tenha experiência com projectos anteriores, pode ser difícil saber traduzir a repartição de 
quilómetros percorridos por modo em reduções das emissões. Não é possível fazer recomendações sobre quais 
os factores de emissões a utilizar, uma vez que estes diferem consoante os países, bem como consoante as 
cidades, devido a uma ampla variação dos veículos utilizados. As mudanças nos quilómetros  percorridos por 
modo são, contudo, comparáveis entre regiões e cidades. Ao analisar e tentar avaliar as diferenças, é importante 
ter em conta outros factores que podem afectar o comportamento-alvo e também questionar as razões da 
mudança (consultar Anexo 1). 

 

Sugere-se que o impacto do projecto sobre as emissões seja calculado. É muitas vezes difícil mostrar os efeitos 
de um projecto de mobilidade (pequeno) sobre a qualidade do ar ao utilizar a medição ambiente de poluentes, 
uma vez que o tipo e dimensão da mudança podem ser relativamente pequenos, pelo menos a curto prazo, em 
comparação com a situação geral de emissões. Além disso, a medição de concentrações ambientais mostra 
apenas os níveis gerais de poluentes no ar e não as alterações nas quantidades emitidas pelas diferentes fontes. 
No caso do dióxido de carbono, apenas o total de emissões por fonte interessa, enquanto as concentrações locais 
não são importantes. Para facilitar a comparação entre projectos, pode ser mais útil focar apenas um ou alguns 
poluentes. O CO2 é um desafio político central, por isso deve ser incluído em cada relatório de um projecto de 
mobilidade sustentável; outras substâncias de interesse podem ser os óxidos de azoto e partículas em suspensão, 
que são importantes para a qualidade do ar local.  

Questões da concepção da avaliação: O impacto no sistema é calculado comparando a situação antes e depois 
de um projecto, se for utilizada uma concepção de um só grupo. Quando é utilizada uma concepção de grupo de 
comparação ou de controlo, o impacto no sistema é calculado comparando a situação do grupo de intervenção e 
do grupo de controlo/comparação após um projecto.  

 

 

Exemplo de utentes experimentais: O impacto no sistema do projecto de utentes experimentais diz 
respeito à redução calculada de CO2 devido a mudanças apuradas no comportamento de mobilidade . 
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4 Concepção da avaliação e métodos de recolha de dados 

Para avaliar eficazmente qualquer projecto de mobilidade, é de importância crucial decidir logo no início do 
projecto, os métodos apropriados a utilizar. Este capítulo ajuda-o a seleccionar formas de avaliação e métodos 
adequados para a recolha de dados. Modelos mais detalhados para a monitorização e avaliação são fornecidos 
nos Anexos.  

4.1 Determinação de causa e efeito 

O objectivo essencial de qualquer avaliação é estabelecer de forma tão precisa quanto possível que o projecto de 
mobilidade implementado alcançou o seu principal objectivo. Por exemplo, na sequência de uma campanha de 
sensibilização para encorajar a utilização da bicicleta no local de trabalho, mais pessoas começaram a ir de 
bicicleta para o trabalho. Infelizmente, na maioria dos casos, quando são implementados projectos de 
mobilidade, é possível que outros factores "externos" (que também podem afectar o comportamento de 
mobilidade) ocorram ao mesmo tempo. Nestes factores incluem-se, por exemplo, alterações climáticas, preços 
dos combustíveis, salários, atitude da população em relação ao exercício.  

Para avaliar de forma precisa as medidas que estão a ser implementadas, é muito importante ter em conta 
- controlar - os efeitos de quaisquer destes factores externos para assegurar que as mudanças medidas são um 
resultado directo da intervenção do projecto de mobilidade e nada mais. A isto chama-se determinação de 
causa e efeito. 

Tendo como exemplo a campanha de sensibilização para a utilização da bicicleta, poderia acontecer que depois 
da campanha se determinasse que mais 5% dos funcionários tinham passado usar bicicleta em vez de automóvel 
para se deslocarem para o trabalho. Uma reacção inicial seria atribuir esta alteração totalmente à campanha de 
sensibilização. Contudo, ao mesmo tempo, poderia ter havido um aumento dos preços dos combustíveis ou 
poderia ter sido instalado um novo parque de estacionamento seguro para bicicletas. Seria provável que estes 
factores também tivessem desempenhado um papel no aumento da utilização da bicicleta, tornando-se muito 
difícil determinar os efeitos isolados exactos da campanha de sensibilização. 

 

A importância da medição de factores externos (e como fazê-lo) é também discutida no capítulo 2.2.7 e 4.1.  

4.2 Concepção da avaliação 

Esta secção fornece uma perspectiva geral dos principais desenhos do modelo de avaliação disponíveis e ilustra 
o impacto de cada um para a determinação de causa e efeito. Existem três tipos principais de concepções de 
avaliação disponíveis: 

• concepção do grupo de controlo, 

• concepção do grupo de comparação e 

• concepção do grupo único. 

A escolha da concepção a utilizar depende sobretudo do tipo de projecto e dos recursos, assim como da 
experiência de quem está a implementá-lo (consultar capítulo 4.2.4). 
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4.2.1 Concepção do grupo de controlo 

O modo mais fiável de determinar causa e efeito é através da utilização do desenho de um  grupo de controlo, 
com estudo prévio e posterior. Esta concepção mede o comportamento antes e depois da intervenção e compara 
o comportamento de mobilidade na população-alvo (ou seja, o grupo de intervenção) com o comportamento 
num grupo que não foi exposto à intervenção, (ou seja, o grupo de controlo). Para ilustrar o modo como esta 
concepção pode ser aplicada a um projecto de mobilidade, segue-se um exemplo. 

Uma campanha de sensibilização para a mobilidade tenciona direccionar-se à população de uma área residencial 
de um subúrbio de uma grande cidade, visando persuadi-la a utilizar transporte público (como o autocarro) em 
vez do automóvel para as deslocações ao centro da cidade. A intervenção consiste em pacotes informativos sobre 
os serviços de autocarros locais entregues às pessoas na área-alvo. A campanha começa com um inquérito prévio 
com uma amostra representativa dos residentes para recolher informação básica, como os seus hábitos de 
mobilidade actuais, as suas atitudes face à adopção do autocarro para todas / algumas destas deslocações (ou seja 
qual é a sua disponibilidade para a mudança usando as questões de diagnóstico de fase MAX SEM), e outros 
dados sócio-demográficos. 

Os residentes seriam então distribuídos4 aleatoriamente pelo grupo de intervenção (aqueles que recebem os 
pacotes informativos) ou pelo grupo de controlo (aqueles que não  recebem). A distribuição aleatória assegura 
que os dois grupos são semelhantes, e apenas se diferenciam na sua exposição à intervenção. Depois dos 
materiais de sensibilização terem sido enviados apenas para o grupo de intervenção, seria dado às pessoas um 
período de tempo apropriado para digerir a informação e talvez mudar o seu actual comportamento de 
mobilidade. Um inquérito posterior seria então conduzido com os dois grupos a utilizarem as mesmas questões 
colocadas no inquérito prévio. Questões adicionais relacionadas como os materiais actuais, tais como se 
agradaram às pessoas ou se foram úteis, podem ser incluídas para o grupo de intervenção. 

Finalmente, as respostas dos dois grupos podem ser comparadas e quaisquer diferenças entre eles podem ser 
atribuídas (com segurança) à campanha de sensibilização realizada, uma vez que os outros efeitos foram 
controlados. Por exemplo, se 15% do grupo de intervenção e 10 % do grupo de controlo estiverem agora a 
utilizar o autocarro para as suas deslocações, podemos concluir que a campanha de sensibilização causou um 
aumento de 5 % da utilização de transportes públicos. 

Igualmente, pode observar-se que 15 % do grupo de intervenção e 10 % do grupo de controlo deixaram de ser 
pré-contempladores para passarem a ser contempladores. Pode concluir-se que os pacotes informativos para o 
grupo de intervenção fizeram com que 5 % do grupo passasse para uma fase mais elevada de disponibilidade 
para mudar o seu comportamento de mobilidade. Uma vez que estes 5 % estão agora mais disponíveis para 
mudar de comportamento (ou seja, experimentar os serviços de autocarros locais), este conhecimento apoia a 
autoridade local (que implementou esta campanha) na decisão de realizar um projecto subsequente 
especificamente dirigido a estes 5 %, utilizando outros métodos, tais como bilhetes de autocarro gratuitos. 

 

                                                           
4 Distribuição aleatória significa que cada participante (residente, neste caso) tem igual hipótese de ser colocado 
no grupo de intervenção ou no de controlo. Isto pode ser facilmente obtido dividindo manualmente a amostra em 
duas partes diferentes (por exemplo, os três primeiros no grupo um, os três seguintes no grupo dois, os cinco 
seguintes no grupo um, etc.). Se tiver sido criada uma lista em formato electrónico, muitas vezes é possível 
utilizar procedimentos automatizados para distribuir as pessoas aleatoriamente pelos dois grupos. 
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4.2.2 Concepção de grupo de comparação 

Para muitas intervenções de projectos de mobilidade, especialmente as que se dirigem a uma população geral, 
tais como planos de deslocações para escolas, ou uma campanha de sensibilização nos media a nível urbano, 
seria impossível identificar "verdadeiros" grupos de controlo, uma vez que cada indivíduo pertencente à 
população estaria exposto à intervenção. Nestes casos, seria preferível aplicar uma concepção do grupo de 
comparação, com estudo prévio e posterior. Esta concepção é semelhante à concepção de grupo de controlo mas 
utiliza um grupo de "comparação" de uma população diferente para ser comparado com o grupo de intervenção. 
A questão central para o sucesso deste tipo de concepção é assegurar que os dois grupos são o mais parecidos 
possível em todos os factores que se sabem influenciar as decisões de escolha modal, tais como o acesso a 
serviços de transporte público ou níveis de rendimentos. 

Por exemplo, se o projecto de mobilidade implementado foi um plano de deslocações para uma escola, seria 
altamente improvável que fosse possível identificar um subgrupo de alunos nessa escola em particular que não 
estivesse exposto à iniciativa do plano de deslocação (ou seja, um grupo de controlo). Neste exemplo, pode usar-
se em vez disso outra escola com alunos de idade semelhante, a residir em áreas análogas em termos de acesso a 
transportes públicos, com o mesmo comportamento de mobilidade inicial dentro de populações com perfis sócio-
demográficos semelhantes. Segue-se o mesmo processo que para o grupo de controlo, com inquéritos prévios e 
posteriores. 

 

4.2.3 Concepção de grupo único 

Se não for possível encontrar um grupo de controlo ou de comparação, deve usar-se o desenho  de grupo único, 
com estudo prévio e posterior. Nesta concepção de estudo, o comportamento de mobilidade do mesmo grupo é 
averiguado antes e depois da intervenção. Por exemplo, os funcionários de uma empresa serão inquiridos sobre o 
seu comportamento de mobilidade antes e depois da implementação de um plano de deslocações. Em muitos 
casos, em que não é possível encontrar um grupo de controlo ou de comparação adequado, esta é a única forma 
viável de examinar os efeitos de uma intervenção de GM.  

Aqui é especialmente importante ter em conta outros factores que podem afectar o comportamento do grupo-
alvo, tal como questionar as razões de qualquer mudança observada (consultar Anexo 1). Por exemplo, um 
aumento da utilização da bicicleta em vez do automóvel pode ser um sucesso de uma campanha do tipo "Vá de 
bicicleta para o trabalho", mas também pode ser resultado de uma subida dos preços dos combustíveis, da venda 
do automóvel ou de uma mudança de residência para um sítio mais perto do local de trabalho. As condições 
contextuais devem ser consideradas e tidas em conta no momento em que se tiram conclusões dos resultados. 

Este desenho da avaliação não é tão fiável como a concepção de um grupo de controlo na determinação de 
relações de causa e efeito, mas pode proporcionar muitos resultados valiosos para uma intervenção de GM 
individual – por exemplo, se foram alcançados alvos específicos, se as medidas foram aceites e como funcionou 
o projecto de mobilidade. Quando diferentes medidas de GM são avaliadas do mesmo modo podem também ser 
comparadas entre si, o que dará um valioso contributo para decisões futuras. 

4.2.4 Que concepção utilizar? 

A escolha da concepção/ desenho a utilizar depende de uma combinação de diversos factores, nomeadamente o 
tipo de projecto implementado, a finalidade da avaliação e os recursos necessários. Na Tabela 3 a seguir é 
apresentado um sumário das três opções de concepções, como descritas no capítulo anterior.  
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Tabela 3: Diferenças nas concepções de estudo 

CONCEPÇÃO DE ESTUDO GRUPOS ESTUDO 
PRÉVIO 

RECEPÇÃO DE 
INTERVENÇÃO DE 
GM 

ESTUDO 
POSTERIO
R 

Grupo de intervenção Sim Sim Sim Concepção de grupo de 
controlo 

Grupo de controlo Sim Não Sim 

Grupo de intervenção Sim Sim Sim Concepção de grupo de 
comparação 

Grupo de 
comparação 

Sim Não Sim 

>Concepção de grupo 
único 

Grupo de intervenção Sim Sim Sim 

 

A utilização de grupos de controlo será particularmente apropriada quando o projecto de mobilidade é 
implementado e avaliado directamente por uma grande entidade (com bons recursos), tal como uma autoridade 
local ou o seu adjudicatário. O desenho de um grupo de controlo é mais complicado de implementar do que 
outras concepções, mas dá muito maior segurança de que as mudanças observadas nas atitudes, sensibilização e 
comportamento de mobilidade são realmente um resultado da medida de GM e não se devem a uma mudança de 
outra ordem, como por exemplo um aumento do preço dos combustíveis. Por este motivo, é uma concepção que 
vale o esforço e deve ser utilizada sempre que possível. Apenas se não for possível a sua utilização deve usar-se 
o desenho de grupo de comparação ou de grupo único. Tal como já foi referido, para alguns tipos de projectos de 
mobilidade – os que se destinam a populações em geral – é impossível identificar um verdadeiro grupo de 
controlo. Nestes casos, o ideal seria utilizar a concepção de grupo de comparação.  

Contudo, as concepções de grupo de controlo e de comparação são um pouco mais complexas e requerem mais 
experiência e recursos na condução de avaliações. Assim sendo, poderá ser impraticável ou inviável para 
projectos de mobilidade mais pequenos implementados, por exemplo, por escolas ou organizações laborais mais 
pequenas utilizar esta metodologia, devendo ser utilizada em sua vez a concepção de grupo único com estudo 
prévio e posterior. 
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Um processo de tomada de decisão recomendado para a selecção da concepção mais adequada é apresentado 
abaixo na Figura 5. 

 

Figura 5: Selecção da concepção de estudo 

A vasta maioria dos princípios subjacentes ao MaxSumo é igualmente aplicável às três opções de concepção. 
Para qualquer aspecto em que a concepção influencie o procedimento (o que fazer, como medir, etc.) 
salientámos as variações necessárias nas secções apropriadas. 

O guia MaxSumo fornece algum aconselhamento sobre como realizar avaliações de concepção de grupo de 
controlo mas, se for necessário mais aconselhamento, pode ser apropriado recorrer a serviços de consultoria ou 
departamentos universitários que estejam mais familiarizados com a condução destes tipos de avaliações. 

 

É possível encontrar um grupo 
de controlo ou um grupo de 
comparação? 

É possível distribuir as 
pessoasaleatoriamente pelo 
grupo-alvo e pelo grupo de 
controlo? 

Concepção de Grupo 
de Comparação 

Concepção de 
Grupo Único 

Concepção de 
Grupo de Controlo 

nã

não

sim 

sim 

Nível crescente de possibilidade de tirar conclusões causais estabelecidas 
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4.3 Recolha de dados  

Ao implementar projectos de mobilidade, há grandes quantidades de diferentes tipos de dados que poderão ser 
potencialmente recolhidos. Contudo, a recolha de dados requer um esforço e despesas consideráveis e, por isso, é 
importante identificar cuidadosamente quais os dados necessários para a monitorização e avaliação do projecto e 
escolher os indicadores em conformidade. Este capítulo fornece uma introdução básica a este tópico, incluindo 
os diferentes tipos de dados e quando recolhê-los. Mais assistência é fornecida no Anexo 1, com exemplos de 
modelos de questões/questionários adequados a cada nível de avaliação do MaxSumo. 

 

4.3.1 Métodos de recolha de dados 

Existem muitos tipos diferentes de recolha de dados:  

• inquéritos/entrevistas – por exemplo, inquéritos escritos/por correio, entrevistas telefónicas, entrevistas 
presenciais; 

• investigação do local – por exemplo, o número de espaços de estacionamento existentes, 
estacionamento para bicicletas, serviços de transportes públicos, possibilidade de teletrabalho ou 
semanas de trabalho comprimidas/ reduzidas; 

• documentação – por exemplo, documentação de inquéritos aos clientes, quantidade de material de 
informação distribuído, número de artigos de jornal, programas na rádio e TV; e 

• contagens – por exemplo, contagens de trânsito (automóveis, bicicletas, peões, utentes de transportes 
públicos, motociclos), número de espaços de estacionamento para automóveis/bicicletas ocupados. 

O modo de recolha dos dados de interesse depende muitas vezes do tipo de medidas que são implementadas. 
Podem ser utilizados vários métodos diferentes. É habitual dividir entre métodos qualitativos e quantitativos, 
uma vez que estes são usados para responder a diferentes tipos de questões.  

Os métodos qualitativos são utilizados para obter uma compreensão mais profunda de uma ocorrência e do seu 
contexto, por exemplo, utilizando entrevistas de uma forma mais  profunda. Estes também podem ser usados 
para obter uma ideia prévia de um estudo quantitativo.  

Os estudos quantitativos são realizados para obter resultados estatisticamente fiáveis através de questionários 
escritos, entrevistas telefónicas, contagens, entrevistas presenciais, etc. Os questionários são um método popular, 
mas é necessária alguma experiência e conhecimento para preparar e executar um questionário fiável.  

É recomendável realizar um estudo piloto ou “pré-teste” antes do verdadeiro estudo, por exemplo, testar um 
esboço de questionário para ver se este é compreensível ou se existem dificuldades. Um questionário bem 
concebido tem mais probabilidade de ser preenchido e devolvido. Os estudos piloto incluem apenas um pequeno 
número de participantes, que deverão ser semelhantes às pessoas que irão participar no estudo principal. Um 
estudo piloto fornece informação valiosa sobre diferentes métodos de recolha de dados testados e sobre a taxa de 
resposta estimada, o que ajuda a calcular a população de amostra no estudo real.  

Aquando da tomada de decisão sobre os métodos e do planeamento dos inquéritos, têm de ser tidos em 
consideração diversos factores, por exemplo, o tamanho da amostra, a taxa de resposta e o momento dos 
inquéritos. Se a população-alvo for pequena (menos de 100 funcionários), todos podem ser inquiridos e deve 
ambicionar-se uma percentagem elevada de respostas. Contudo, se a população for numerosa (mais de algumas 
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centenas), recomenda-se uma amostragem aleatória para assegurar que o grupo inquirido é representativo da 
população-alvo. A determinação do tamanho da amostra pode ser calculado utilizando fórmulas padrão.5 

Uma baixa taxa de resposta poderá conduzir a resultados enganosos devido a uma tendência de auto-selecção; ou 
seja, alguns indivíduos ou grupos da população-alvo respondem mais ao inquérito do que outros. Posto de forma 
simples, isto significa que existe o risco de que aqueles que reagiram positivamente a uma medida de um 
projecto de mobilidade possam ter maior probabilidade de responder ao inquérito, fornecendo assim uma 
imagem incompleta da resposta da população-alvo. O ideal seria efectuar um inquérito mais pequeno junto 
daqueles que não responderam ao inquérito inicial, procedendo-se depois à comparação dos resultados dos dois 
inquéritos. As semelhanças ou diferenças entre os dois grupos indicam se os resultados do primeiro inquérito 
representam a população-alvo ou não. A determinação do grau de representatividade dos resultados para toda a 
população também é conhecida como verificação externa da validade de um estudo e seus resultados.  

O desenvolvimento de instrumentos de inquérito apropriados (p.ex. questionários, ou protocolos de entrevistas), 
a determinação de tamanhos adequados de amostra e a realização de inquéritos pode ser difíceis se não tiver 
experiência anterior nestas actividades. Se for esse o caso, recomendamos o recurso a uma empresa profissional 
de inquéritos. A experiência do projecto MOST (o antecessor do MAX) indica que isto produz melhores dados 
de inquérito.  

 

4.3.2 Quando recolher os dados? 

Para beneficiar totalmente do MaxSumo, um requisito-chave é que a recolha de dados seja efectuada antes do 
projecto ser implementado (estudo prévio), durante o projecto e também após a conclusão do projecto (estudo 
posterior). O momento para recolha posterior de dados não é uma ciência exacta, e irá variar de acordo com o 
tipo de medidas implementadas dentro do projecto de mobilidade.  

Ao planear o projecto deverá decidir-se com que frequência deve fazer-se a recolha de dados e quais os métodos 
a utilizar. Esta decisão deve ser tomada com base nos esforços gerais e objectivos para cada projecto ou 
programa. Em princípio, a recolha de dados deverá ser efectuada regularmente (uma vez por ano, semestre, mês, 
semana, etc.) para monitorizar as alterações de comportamento e atitude da população-alvo, e como e quando 
ocorreram. Se tem um programa em curso com objectivos novos ou mais elevados para cada ano, será sensato 
estabelecer um plano para um seguimento anual. Nestes casos, é importante assegurar que os inquéritos prévios e 
posteriores são conduzidos nos mesmos períodos nos anos subsequentes para controlar efeitos sazonais, uma vez 
que se sabe que o comportamento de mobilidade da maioria das pessoas varia consoante as estações do ano, 
sendo mais provável optar por modos como andar a pé ou de bicicleta na Primavera/Verão por causa das 
condições climáticas. 

 

4.3.3 MaxEva – Base de dados online de avaliação 

Recomenda-se a utilização da base de dados online MaxEva para documentação e para a partilha das suas 
experiências. A MaxEva permite-lhe documentar pormenores do seu projecto, aprender com as experiências de 
outros projectos, permitir aos outros que aprendam com as suas experiências e aprofundar a base de 
conhecimento relativa à eficácia de diferentes projectos de mobilidade. 

A MaxEva é uma base de dados online interactiva para recolha de dados de monitorização e avaliação, bem 
como de informação contextual de projectos de mobilidade. Foi especialmente desenhada para se adaptar às 

                                                           
5 http://www.ezsurvey.com/samplesize.html 
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avaliações do MaxSumo, permitindo introduzir dados relevantes recolhidos para os diferentes níveis do 
MaxSumo. A MaxEva pode ser utilizada no início e ao longo da implementação do projecto (p.ex. para ficar a 
saber mais sobre medidas de GM ou sobre os dados que serão necessários para o cálculo dos impactos dos 
projectos no sistema). Também é possível introduzir dados de monitorização e avaliação quando o seu projecto 
estiver concluído. 

Pode aceder-se à MaxEva em www.epomm.org ou www.max-success.eu. 
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5 Anexo 1: Exemplos de perguntas para os níveis de avaliação do MaxSumo 

Cada projecto de gestão de mobilidade, os respectivos grupos alvo e a área onde é implementado criam um 
projecto único e, consequentemente, a monitorização e avaliação devem ser adaptadas à situação real. Neste 
anexo, encontrará exemplos de perguntas para os diferentes níveis de avaliação do MaxSumo. Para tornar estas 
perguntas aplicáveis ao seu projecto pode: 

• seleccionar as perguntas mais apropriadas para o seu projecto, 

• modificar as perguntas sugeridas para melhor se adequarem ao seu próprio projecto e 

• elaborar as suas próprias perguntas. 

 

5.1 Factores externos 

Existem muitos factores externos que podem influenciar o resultado da intervenção GM, sendo,  assim, 
importante conhecer estes factores. Exemplos de factores externos que podem influenciar os resultados são a 
situação política, o preço dos combustíveis, as condições climatéricas, a situação das infra-estruturas, a situação 
de estacionamento e outros projectos GM. Alguns dos dados destes indicadores podem ser recolhidos através de 
fontes oficiais em estatísticas ou relatórios que são publicados regularmente. Assim, é possível recolher estes 
dados após o fim do projecto. A recolha destes dados é sobretudo relevante para avaliações ambiciosas de maior 
envergadura ou quando não é possível ter um grupo de controlo ou de comparação.  

Em projectos mais pequenos, o avaliador deve tentar concentrar-se nos factores externos mais importantes para a 
situação específica. Uma recomendação é considerar nos possíveis factores de influência externa desde a fase de 
planeamento de um projecto de GM e, posteriormente, no decorrer do projecto, monitorizar as alterações nos 
factores externos - o que significa registar sempre que existe uma alteração nos factores externos durante todo o 
período em que decorre o projecto, desde antes do estudo até depois do estudo, 6 a 12 meses após a intervenção. 
Uma recomendação é criar uma lista de todos os factores externos possíveis que podem influenciar o resultado e 
registar as alterações (em números ou como uma nota sobre um aumento ou diminuição) e quais os tipos de 
efeitos, ou seja, se é uma influência negativa ou positiva, que as alterações poderão ter tido sobre o resultado 
global. É fornecido a seguir um exemplo de uma lista deste tipo. 
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Tabela 4: Registo de exemplos de factores externos 

FACTORES EXTERNOS POSSÍVEIS Registo de alteração Possível influência 
positiva ou negativa 
nos resultados 

Situação política Sem alterações 0 

Preço dos combustíveis Aumentou + 

Preço dos transportes públicos Aumentou - 

Infra-estrutura - linhas de autocarro, paragens 
de autocarro Sem alterações 0 

Localização da empresa Sem alterações 0 

Situação de estacionamento – número de 
lugares, preços, acessibilidade 

Preços de 
estacionamento mais 
elevados 

+ 

Outros projectos de GM em execução na 
mesma área Não 0 

XXX   

 

Alguns factores externos poderão ter uma maior influência na forma como as pessoas se deslocam em situações 
específicas. Um exemplo são as condições climatéricas. O mau tempo durante um inquérito poderá diminuir a 
utilização da bicicleta ou das deslocações a pé. Quando se monitoriza a forma como as pessoas se deslocam, a 
recomendação é anotar as condições meteorológicas - consulte um exemplo abaixo. 

Tabela 5: Registo de exemplo de condições climatéricas 

FACTORES EXTERNOS 
POSSÍVEIS 

Antes do estudo 
Estudo 
experimental 

Depois do estudo 

Condições climatéricas 
médias 

+ 10°C 

nublado 

+ 15°C 

 soalheiro  

+ 12°C 

nublado, alguma chuva 

A monitorização dos factores externos é especialmente importante quando não é possível ter um grupo de 
controlo para assegurar que as diferenças entre o grupo de intervenção e o grupo de controlo se devem à 
intervenção e não a factores externos. Assim, utilizar uma estrutura de grupo de controlo não é necessariamente a 
estrutura de projecto mais abrangente, pois elimina a necessidade de monitorização contextual. 
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5.2 Factores relativos aos indivíduos 

Em todos os inquéritos, é importante obter algumas informações básicas acerca dos inquiridos, para que as 
respostas possam ser relacionadas com características pessoais e possam ser efectuadas comparações 
relativamente a grupos de pessoas comparáveis ao longo do tempo. As informações básicas também podem ser 
utilizadas para definir diferentes grupos alvo.  

As informações essenciais incluem, normalmente o sexo, idade, ocupação e modos de transporte utilizados. 
Seguem-se abaixo alguns exemplos de perguntas possíveis.  

5.2.1 Factores objectivos relativos aos indivíduos 

Tabela 6: Exemplo de perguntas para determinar factores objectivos sobre  os indivíduos 

É do sexo? 

�1 Masculino     �2 Feminino 

 

Em que ano nasceu? __________ 

 

Onde mora?  

�1 Centro da cidade     �2 Área suburbana      �3 Vila/aldeia    �4 Campo 

 

Há quanto tempo mora neste sítio/ lugar? ______ ano(s) 

 

Quantas pessoas moram em sua casa? 

 _____ adulto(s) 

 _____ criança(s) com menos de 18 anos    Que idade tem a criança mais nova? ______ 
anos 

 

Qual é o rendimento anual da sua família? ______ Euros/ano 

 

Tem carta de condução? 

�1 Sim      �2 Não 

 

Tem a acesso a um automóvel para deslocação pendular durante uma semana normal? 

�1 Sim, sempre     �2 Sim, vários dias por semana      �3 Sim, uma vez por semana ou 

menos      �4 Não 

 

Tem algum tipo de passe para transportes públicos? 

 �1 Sim   Em caso afirmativo, qual o tipo de passe?   �1 

Mensal/semanal/passe sazonal    �2 Passe com desconto 
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Continuação: Exemplo de perguntas para determinar factores objectivos sobre os indivíduos 

Qual das seguintes categorias descreve melhor a sua situação actual? 

 �1 Empregado(a) a tempo inteiro �2 Empregado(a) a tempo parcial 

 �3 Trabalhador(a) por conta própria �4 Doméstico(a) 

 �5 Estudante �6 À procura de emprego 

 �7 Não posso trabalhar �8 Reformado/pensionista 

 

Se trabalha fora de casa:  

Qual a distância entre a sua casa e o local de trabalho? ______km 

 

Qual é o seu horário de trabalho? 

 �1 Só dias úteis     �2 Só fins-de-semana      �3 Dias úteis e fins-de-semana 

 

Tem acesso a um parque de estacionamento no local de trabalho (independentemente de o 
utilizar ou não)? 

 �1 Sim, um parque pago no local de trabalho 

 �2 Sim, um parque pago fora do local de trabalho (perto do local de trabalho) 

 �3 Sim, um parque gratuito no local de trabalho 

 �4 Sim, um parque gratuito fora do local de trabalho (perto do local de trabalho) 

 �5 Não 

 

Tem acesso a qualquer tipo de carro, bicicleta ou outros meios no seu local de trabalho? 

 �1 Sim, um automóvel da empresa só para mim 

 �2 Sim, um automóvel da empresa que partilho com outros 

 �3 Sim, uma bicicleta da empresa 

 �4 Sim, outros meios:_________________________ 

 �5 Não 
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5.2.2 Factores subjectivos relativos aos indivíduos 

Posição na fase do modelo MaxSem 

Como foi mencionado anteriormente na Secção 1.4, o objectivo principal de qualquer projecto de mobilidade é 
demonstrar que foram atingidos os principais propósitos para justificar os recursos dispendidos. Na maioria dos 
casos, isto serve para demonstrar que o projecto de mobilidade implementado produziu alterações na forma 
como as pessoas se deslocam, especificamente para modos de deslocação mais sustentáveis. Contudo, como é 
descrito pelo modelo MaxSem, as alterações comportamentais evidentes só são "visíveis" na última fase de um 
processo de alteração comportamental mais prolongado e, por isso, é mais importante medir alterações nas 
atitudes e percepções dos indivíduos relativamente à redução dos respectivos níveis actuais de utilização do 
automóvel (que se reflecte na respectiva posição na fase do modelo MaxSem), assim como qualquer alteração 
comportamental evidente.  

Para medir objectivamente a posição dos indivíduos na fase do modelo MaxSem, são fornecidas perguntas 
padrão na Tabela 7 abaixo. É solicitado aos inquiridos que indiquem qual a afirmação que melhor caracteriza as 
respectivas atitudes actuais relativamente ao nível de utilização do automóvel no momento e as intenções quanto 
à sua utilização futura. Consoante a resposta, podem ser facilmente enquadrados numa das quatro fases do 
modelo MaxSem (consultar posteriormente). 
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Tabela 7: Perguntas para identificar a posição dos indivíduos nas fases do modelo MaxSem 

Qual das seguintes afirmações descreve melhor a forma como encara o seu nível de utilização 
actual do automóvel para deslocações diárias (na localidade X/ para o local de trabalho6) e se tem 
quaisquer planos para reduzir algumas ou todas estas deslocações de carro? 

Escolha a afirmação que melhor se adequa à sua situação actual e assinale apenas um quadrado 

�1  Como não possuo / tenho acesso a um carro, reduzir a minha utilização do automóvel 

não é actualmente uma questão que se aplique ao meu caso. 

�2  Como estou alertado(a) para os inúmeros problemas associados ao uso do carro, tento, 

tanto quanto possível, utilizar modos alternativos. Vou manter ou até reduzir o meu nível 
de utilização do automóvel nos próximos meses. 

�3 Neste momento utilizo o automóvel para a maioria das minhas deslocações, mas 

tenciono reduzir o meu nível actual de utilização do carro. Já sei quais as deslocações 
que irei substituir e qual o modo de transporte alternativo que utilizarei, mas até ao 
momento ainda não coloquei este plano em prática. 

�4 Neste momento utilizo o automóvel para a maioria das minhas deslocações. 

Actualmente estou a pensar alterar algumas ou todas estas deslocações para modos 
que não envolvam a utilização do carro, mas não tenho a certeza como as posso 
substituir ou quando o devo fazer. 

�5 Neste momento utilizo o automóvel para a maioria das minhas deslocações. Gostaria de 

reduzir o meu nível actual de utilização do carro, mas sinto que de momento seria 
impossível para mim fazê-lo. 

�6 Neste momento utilizo o automóvel para a maioria das minhas deslocações. Estou 

satisfeito(a) com o meu actual nível de utilização do automóvel e não vejo razão para o 
reduzir.  

 

                                                           

6 A formulação exacta desta pergunta dependerá do tipo de deslocações que o projecto de mobilidade está a 
tentar alterar (por exemplo, deslocações diárias de carácter geral ou deslocações mais específicas tais como 
para/de locais de trabalho, escolas, etc.) 
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De acordo com as respostas dadas (qual a afirmação/caixa seleccionada), os inquiridos são agrupados numa das 
quatro fases do modelo MaxSem:  

• As pessoas que escolhem a afirmação �5 ou �6 pertencem à Fase 1: Pré-contemplação. Os indivíduos 
nesta fase estão bastante satisfeitos com a respectiva utilização actual do automóvel e não desejam 
mudar para outro modo. A afirmação 6 visa identificar os pré-contempladores que utilizam o automóvel 
para algumas ou todas as deslocações e actualmente não vêem qualquer motivo para alterar o nível de 
utilização do carro. A afirmação 5 ajuda a identificar as pessoas que gostariam de reduzir o respectivo 
nível de utilização do automóvel mas actualmente não têm possibilidade de o fazer; estes "utilizadores 
de automóvel cativos" também são considerados pré-contemplativos. 

• As pessoas que escolhem a afirmação �4 pertencem à Fase 2: Contemplação. Os indivíduos nesta fase 
não estão tão satisfeitos com o seu comportamento de mobilidade actual (como os pré-contempladores). 
Gostariam de mudar de forma de deslocação, mas talvez não tenham a certeza sobre qual o modo que 
devem escolher ou não tenham confiança suficiente para o fazer nesta fase. A afirmação 4 serve para 
identificar as pessoas que utilizam actualmente o automóvel para algumas ou todas as deslocações e 
gostariam de passar a utilizar outros modos. Não têm a certeza sobre quais os modos que podem utilizar 
ou quando começarão a substituir as respectivas formas de deslocação. 

• As pessoas que escolhem a afirmação �3 pertencem à Fase 3: Preparação / Acção. Os indivíduos 
nesta fase decidiram qual o modo pelo qual tencionam optar para algumas ou todas as suas viagens e 
podem já ter experimento este novo modo para algumas das suas viagens. A afirmação 3 serve para 
classificar as pessoas na fase de preparação / acção.  

• As pessoas que escolhem a afirmação �1 ou �2 pertencem à Fase 4: Manutenção. Os indivíduos nesta 
fase já mudaram com sucesso para o "novo" modo em algumas ou todas as suas deslocações e este novo 
comportamento (forma de viajar) torna-se o modo dominante que utilizam para a maioria das suas 
deslocações (criou-se um novo hábito). A afirmação 2 é utilizada para identificar quem não conduz um 
automóvel ou aqueles que utilizam o automóvel com muito pouca frequência. A afirmação 1 é utilizada 
para identificar aqueles que actualmente (de forma voluntária ou não) não possuem/têm acesso a um 
automóvel e, assim, dependem de outros modos. Estes indivíduos também pertencem à fase de 
manutenção ("não utilizadores de automóvel cativos"). 

 

É fornecida uma descrição mais detalhada do modelo MaxSem e destas perguntas de diagnóstico sobre as fases 
na secção do MaxSem no site www.max-success.eu ou www.epomm.org. 

 

Comportamento de mobilidade 

Existem várias formas de realizar o inquérito a este nível. Estas variam muito no grau de complexidade e, por 
isso, existe um capítulo separado 5.12 com uma descrição mais completa dos métodos de medição.  
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5.3 Nível A – Actividades e resultados do projecto  

MaxSumo nível A - Actividades e produtos do projecto são todas as tarefas básicas efectuadas num projecto GM. 
As tarefas são divididas em dois grupos principais – o orçamento e os serviços GM efectuados. A melhor forma 
de recolher informações acerca de produtos e actividades é, normalmente, através de documentação.  

Documentação do orçamento 

Exemplos de despesas podem ser custos com pessoal interno ou consultores, custos de impressão e expedição de 
materiais de informação e pagamento de rendas de salas de reuniões. Na documentação de um orçamento para 
um projecto GM devem ser registados, pelo menos, os seguintes custos: 

Tabela 8: Custos mínimos a registar durante um projecto GM 

TIPO DE RECURSOS EURO 

Total X 

Especificar:  

Empregados próprios (horas do pessoal) X 

Consultores/Fornecedores X 

Material de informação X 

Outros X 

 

Documentação de actividades e produtos  

São descritos exemplos de documentação nas tabelas abaixo. Tenha em atenção que não é necessário registar a 
data mas isto facilita a tarefa de quem monitoriza a documentação, pois é mais fácil identificar quando 
determinadas acções foram realizadas. 

Tabela 9: Registo das reuniões 

REUNIÕES COM... Data 
Número de participantes 
(MaxSumo Nível C) 

XXX XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

Total X reuniões X participantes 

De notar  que este nível descreve aquilo que os chefes de projecto fazem para informar o grupo alvo. Na tabela 
acima, o número de reuniões é MaxSumo nível A mas o número de participantes é de nível C. 
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Tabela 10: Registo da distribuição de folhetos/brochuras 

FOLHETOS/BROCHURAS DISTRIBUÍDOS Data Número de folhetos 

Campanha para uso da bicicleta – folhetos XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

Total X ocasiões X folhetos 

 

Tabela 11: Registo da publicação nos meios de comunicação 

ARTIGOS NOS MEIOS DE COMUNICAÇÃO 
INTERNOS E/OU EXTERNOS 

Data Número de pessoas 
atingidas (leitores) 

Informação na página Web interna XXXX-XX-XX X 

Artigos num boletim de notícias interno XXXX-XX-XX X 

Artigos em jornais externos XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

Total X artigos X pessoas 

 

Tabela 12: Registo de outras coberturas nos meios de comunicação 

OUTRAS INFORMAÇÕES Data 
Número de pessoas 
atingidas (leitores) 

Informação na página Web AAAA-MM-DD X 

Anúncios na rádio/ TV AAAA-MM-DD X 

Anúncios nos jornais AAAA-MM-DD X 

XXX AAAA-MM-DD X 

Total X ocasiões X pessoas 
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5.4 Nível B – Sensibilização para os serviços de mobilidade proporcionados 

Exemplos de perguntas padronizadas para MaxSumo nível B – Sensibilização para os serviços de mobilidade 

proporcionados são apresentados abaixo. 

Tabela 13: Pergunta para determinar o conhecimento do projecto 

No X estamos a trabalhar com Y / um projecto chamado Y. Já ouviu falar deste projecto? 
Assinale um quadrado 

�1 Sim, estou muito bem informado sobre o projecto 

�2 Sim, já ouvi falar 

�3 Não conheço o projecto 

 

Se o projecto incluir diferentes subprojectos e/ou actividades, as perguntas podem ser as seguintes. 

Tabela 14: Pergunta para determinar o conhecimento das actividades dentro de um projecto 

No X estamos a trabalhar com as seguintes actividades/projectos. Já ouviu falar? Assinale 

um quadrado por linha 

ACTIVIDADES e PROJECTOS 
Sim, estou muito 
bem informado sobre 
isto 

Sim, já ouvi falar Não conheço 

XXX �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 
 

Por vezes, é necessário indicar um intervalo de tempo e, neste caso, a pergunta pode ser: No X estamos a 
trabalhar com as seguintes actividades/projectos. Já ouviu falar de qualquer um deles nos últimos 3 meses 
/ 6 meses / ano? Assinale um quadrado por linha. 
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5.5 Nível C – Utilização dos serviços de mobilidade oferecidos 

O MaxSumo nível C – Utilização dos serviços de mobilidade oferecidos pode ser medido de duas maneiras 
diferentes: 

• através de documentação e/ou registo, e 

• através de inquéritos 

A melhor forma de recolher informações acerca da utilização de serviços de mobilidade,  é normalmente através 
de documentação ou registo.  

Para facilitar as comparações, o número de pessoas pode ser expresso como o número de pessoas e a 
percentagem do grupo alvo (empregados de uma empresa / alunos de uma escola / ...) que utilizaram os serviços 
de mobilidade. 

Tabela 15: Indicadores de utilização dos serviços de mobilidade 

INDICADORES DE UTILIZAÇÃO Pessoas Percentagem 

Número/percentagem de pessoas que participaram em Y (um 
evento GM) X X % 

Número/percentagem de pessoas que visitaram www.yyyy.com 
(uma página Web GM) X X % 

Número/percentagem de pessoas que se registaram em Z / 
sistema baseado na Web para partilha de carros X X % 

 

A utilização também pode ser medida através de questionários. Encontram-se abaixo exemplos de perguntas para 
este nível. 

Tabela 16: Exemplo de questionário para determinar a utilização dos serviços disponibilizados 

No X estamos a trabalhar com os seguintes serviços. Já utilizou qualquer um destes?  
Assinale um quadrado por linha 

SERVIÇOS Sim, várias vezes Sim, uma vez Não 

Mapa de percursos de bicicleta na vila Y �1 �2 �3 

Garagem para bicicletas na estação de 
comboio 

�1 �2 �3 

www.commutebybike.com �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 
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5.6 Nível D – Satisfação com os serviços de mobilidade oferecidos 

O MaxSumo nível D – Satisfação com os serviços de mobilidade oferecidos tem como objectivo reflectir a forma 
como os serviços correspondem às necessidades. Encontram-se abaixo exemplos de perguntas para este nível. 

Tabela 17: Questionário para determinar a satisfação com um serviço de mobilidade 

Pergunta para quem tem informações sobre X: 

Está satisfeito com as informações sobre Gestão de Mobilidade de que dispõe? Assinale um 
quadrado 

�1 Sim, estou muito satisfeito(a) 

�2 Sim, estou um pouco satisfeito(a) 

�3 Não estou satisfeito(a) nem insatisfeito(a) 

�4 Não estou satisfeito(a) 

�5 Não estou nada satisfeito(a) 

 

Pergunta para quem participou no projecto X: 

Está satisfeito(a) com o conteúdo do serviço/projecto/actividade? Assinale um quadrado 

�1 Sim, estou muito satisfeito(a) 

�2 Sim, estou um pouco satisfeito(a) 

�3 Não estou satisfeito(a) nem insatisfeito(a) 

�4 Não estou satisfeito(a) 

�5 Não estou nada satisfeito(a) 

O indicador do MaxSumo nível D – Satisfação com os serviços de mobilidade oferecidos é a percentagem de 

pessoas que respondem �1 e/ou �2. 
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Tabela 18: Questionário para determinar a satisfação com as informações sobre um serviço de mobilidade 

O que pensa sobre as informações que recebeu no Y / reunião /…? 
Assinale um quadrado 

�1 Muito bom 

�2       Bom 

�3 Nem bom nem mau 

�4 Mau 

�5 Muito mau 

Classifique os seguintes aspectos relacionados com as informações obtidas: 

INFORMAÇÕES 
DISPONIBILIZADAS... 

Concordo 
totalmente 

Concordo 
um 

pouco 

Nem 
concordo 

nem 
discordo 

Discordo 
um pouco 

Discordo 

... é compreensível/ clara �1 �2 �3 �4 �5 

... está bem organizada �1 �2 �3 �4 �5 

... é credível �1 �2 �3 �4 �5 

... XXX �1 �2 �3 �4 �5 

As informações disponibilizadas também podem ser classificadas numa escala de 5 pontos 
referente a diferentes aspectos, tais como "informação é compreensível" ou "informação está bem 
organizada". 

O indicador do MaxSumo nível D – Satisfação com os serviços de mobilidade oferecidos é a percentagem de 

pessoas que respondem �1 e/ou �2. 

Se o projecto incluir diferentes subprojectos e/ou actividades, as perguntas podem ser as seguintes. 

Tabela 19: Questionário para determinar a satisfação com diferentes serviços numa campanha de mobilidade 

Pergunta para quem tem conhecimento dos serviços GM em X (por exemplo, no local de 
trabalho): 

No X estamos a trabalhar com vários serviços e actividades de GM. Qual a sua opinião 
sobre os mesmos? Assinale um quadrado por linha 

SERVIÇOS E ACTIVIDADES Muito bom Bom 
Nem bom 
nem mau Mau Muito mau 

Campanha para uso da 
bicicleta 

�1 �2 �3 �4 �5 

www.commutebybike.com �1 �2 �3 �4 �5 

Mapa de percursos de bicicleta 
na vila Y 

�1 �2 �3 �4 �5 

XXX �1 �2 �3 �4 �5 
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O indicador do MaxSumo nível D – Satisfação com os serviços de mobilidade oferecidos é a percentagem de 

pessoas que respondem �1 e/ou �2. 

5.7 Nível E – Aceitação da opção de mobilidade oferecida 

O MaxSumo nível E – Aceitação da opção de mobilidade oferecida pode ser medido através de documentação ou 
questionários.  

A documentação pode ser baseada na seguinte tabela. 

Tabela 20: Tabela de exemplo de indicadores de aceitação 

INDICADORES DE ACEITAÇÃO Pessoas Percentagem 

Número de pessoas que se inscrevem para serem utente experimental XX X % 

Número de pessoas que se inscrevem para participar na campanha de 
utilização da bicicleta 

XX X % 

 

Encontram-se a seguir exemplos de perguntas para este nível.   

Tabela 21: Questionário de exemplo para determinar a aceitação da opção de mobilidade oferecida 

Pergunta para quem tem conhecimento dos serviços de GM em X (por exemplo, no local de 
trabalho): 

Indique a sua opinião relativamente às seguintes afirmações? Assinale um quadrado por 
linha 

AFIRMAÇÃO 
Concordo 
totalmente Concordo Não 

concordo Discordo 

Como resultado de X / da informação 
recebida / ... Comecei a pensar em utilizar 
outros meios de transporte sem ser o 
automóvel para as minhas deslocações para 
A / B / C 

�1 �2 �3 �4 

XXX �1 �2 �3 �4 
 

O indicador de MaxSumo nível E – Aceitação da opção de mobilidade oferecida é a percentagem de pessoas que 

respondem �1  e/ou �2. 

 

5.8 Nível F – Adesão à opção de mobilidade oferecida 

Nos projectos que decorrem durante um período de tempo específico e em projectos de longo prazo existe, 
normalmente, um período inicial de teste. 

Muitos projectos decorrem durante um período de tempo específico, tal como um mês de campanha ou um 
período de teste com transportes públicos. Mesmo em projectos ou programas de longo prazo, existe um período 
de teste para o utente, durante o qual um novo comportamento é testado. A adesão à opção oferecida é 
monitorizada, normalmente, no fim de um período de teste. Num projecto a longo prazo, a adesão é medida 
sensivelmente após um mês.  
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A distinção entre a aceitação e a adopção final de atitudes e comportamentos são será relevante em todos os 
casos, por exemplo, para um turista que faz uma única deslocação até uma área. Ainda quando é relevante, nem 
sempre será possível trabalhar estas duas fases separadamente. 

Existem várias formas de realizar o inquérito a este nível. Estas variam muito no grau de complexidade e, por 
isso, existe uma secção separada 5.12 com uma descrição mais completa dos métodos de medição. 

5.9 Nível G – Satisfação com a opção de mobilidade oferecida 

O MaxSumo nível G – Satisfação com a opção oferecida é uma medida que tem como objectivo reflectir o que a 
pessoa que testou um novo modo de deslocação pensa sobre o assunto, assim como o nível de adequação do 
modo de deslocação testado. É apresentado abaixo um exemplo de uma pergunta para este nível. 

Tabela 22: Pergunta de exemplo para determinar a satisfação com a opção de mobilidade 

O que pensa sobre X (o modo de deslocação que testou / usar os transportes públicos / 
utilizar uma associação de partilha de automóveis / …)? Assinale um quadrado 

�1 Muito bom 

�2  Bom 

�3 Nem bom nem mau 

�4 Mau 

�5 Muito mau 

O indicador de MaxSumo nível G – Satisfação com a opção oferecida é a percentagem de pessoas que 

respondem �1 e/ou �2 (entre as que testaram a opção de deslocação). 

 

5.10 Nível H – Atitudes e comportamentos a longo prazo 

O MaxSumo nível H – Atitudes e comportamentos a longo prazo, pretende descrever tanto as importantes novas 
atitudes quanto à escolha do modo / comportamento de mobilidade, como quaisquer alterações permanentes na 
escolha do modo / comportamento, vários meses ou, preferencialmente, um ano após a intervenção de GM.  

As atitudes a longo prazo são medidas através de MaxSEM – os factores subjectivos relacionados com os 
indivíduos – como descrito anteriormente na secção 5.2.2. 

As atitudes e comportamentos a longo prazo podem ser monitorizadas colocando questões sobre o modo de 
efectivo de deslocação durante vários meses, mas de preferência um ano ou até mais tempo, após a intervenção 
de GM.  

As mesmas questões devem ser colocadas utilizando a mesma metodologia do estudo anterior assim como no 
estudo experimental do comportamento individual, de forma a facilitar comparações entre o comportamento 
antes da intervenção, durante o período de teste e o comportamento a longo prazo.   

Existem várias formas de realizar o inquérito a este nível. Estas variam muito no grau de complexidade e, por 
isso, existe uma secção separada 5.12 com uma descrição mais completa dos métodos de medição.  
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5.11 Nível I – Impacto no sistema 

O MaxSumo nível I – Impacto no sistema é calculado comparando a situação antes e depois de uma intervenção 
de GM. Por vezes, também é interessante medir os impactos durante a intervenção, que são calculados 
comparando a situação antes e durante uma intervenção de GM. 

Os impactos podem ser descritos como menos quilómetros percorridos pelo veículo, menos emissões, menor uso 
de combustível ou menor número de automóveis estacionados.  

Tabela 23: Método exemplificativo para medir o impacto de um sistema 

Exemplo para medição num local de trabalho com dados disponíveis sobre o número de deslocações por 
semana através de cada modo de deslocação: 

Menores quilómetros percorridos pelo veículo 

Modo de deslocação 1: Número de deslocações através do modo de deslocação 1 por semana * média de 
quilómetros por deslocação através do modo de deslocação 1 * 45 semanas por ano = quilómetros por ano do 
modo de deslocação 1 

Repetir a multiplicação para cada modo de deslocação até serem calculados os quilómetros por ano de cada 
modo de deslocação 

Emissões reduzidas 

Quilómetros percorridos por ano através do modo de deslocação 1 * emissões em gramas por quilómetro 
através do modo de deslocação 1 

Repetir a multiplicação para cada modo de deslocação até obter as emissões anuais de cada modo de 
deslocação. Resumir as emissões totais de todos os modos de deslocação. 

Comparar a situação anterior com a situação durante/depois. 

Comparar a quantidade de emissões por cada Euro gasto no projecto. 

Converter os quilómetros divididos por modo em redução nas emissões pode ser difícil. Não é possível fazer 
recomendações sobre quais os factores a utilizar pois estes diferem muito entre países, assim como entre cidades. 
As mudanças nos quilómetros percorridos por modo são, contudo, comparáveis entre regiões ou cidades. 

A redução dos quilómetros calculados pode ser transformada, por exemplo, em poupanças de energia ou 
poupanças de custos. 

 

5.12 Monitorizar o comportamento de mobilidade 

No MaxSumo estamos interessados em medir se ocorreram algumas alterações no comportamento de 
mobilidade. Os aspectos principais do comportamento de mobilidade a medir incluem: 

• modo de deslocação 

• duração da deslocação 

• finalidade da deslocação 

• frequência da deslocação 

Estas informações podem ser obtidas de muitas formas diferentes, tais como:  

• registar as deslocações durante um período de tempo (inquérito de um dia e inquérito de vários dias) 
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• matriz - "utilização dos modos" 

• inquérito – "no decorrer de uma deslocação/viagem"  

A forma de obter estas informações depende de muitos factores, por exemplo, oportunidades de recolha de 
dados, quais os dados exactos necessários, dimensão do grupo alvo, tipo de inquérito e se o mesmo abrange 
apenas um objectivo de deslocação ou vários.  

O ideal é que as perguntas sejam colocadas da mesma forma do que no estudo anterior, o inquérito durante a 
adesão à opção de mobilidade oferecida e o inquérito das atitudes e comportamentos a longo prazo, para facilitar 
comparações entre o comportamento antes da intervenção, durante o período de teste e o comportamento a longo 
prazo. Quando isto não é possível, também podem ser utilizadas perguntas retrospectivas, mas estas poderão não 
produzir o mesmo nível de exactidão. 

 

5.12.1 Registar as deslocações durante um determinado período de tempo 

O comportamento de mobilidade pode ser medido colocando questões sobre a utilização de todos os modos de 
deslocação durante um determinado período de tempo (diário de mobilidade completo) ou colocando questões 
sobre a utilização de modos de deslocação para deslocações específicas (diário de mobilidade simplificado) 
durante um determinado período de tempo.  

Para alguns projectos de investigação e projectos específicos que necessitam de uma avaliação muito precisa, é 
recomendado um diário completo de mobilidade. Um registo / diário completo de mobilidade fornece respostas 
mais detalhadas relativamente à mobilidade, mas tem tendência para utilizar questionários longos cuja gestão e 
análise também pode ser muito cara.  

Em muitos projectos de gestão de mobilidade, os recursos são limitados e a intervenção tem, muitas vezes, como 
objectivo influenciar um tipo de deslocação específico. Neste caso, pode ser utilizado um diário simplificado de 
mobilidade. Num diário simplificado de mobilidade são colocadas perguntas sobre os modos e as distâncias de 
deslocação. 

O número de dias que devem ser incluídos no diário simplificado de mobilidade depende do tamanho do grupo 
alvo, da necessidade de respostas detalhadas e da variação normal de modos de deslocação. Se o grupo alvo for 
todos os empregados de uma empresa com várias centenas de empregados, muitas vezes é suficiente colocar 
perguntas sobre os modos de deslocação utilizados durante um inquérito de um ou dois dias. Se a empresa tiver 
menos de 50 empregados, poderá ser mais eficaz colocar perguntas sobre os modos de deslocação utilizados 
durante uma semana inteira (sete dias).  

Quando se coloca perguntas sobre o modo de deslocação utilizado numa deslocação específica, pode perguntar 
sobre o modo de deslocação principal e a distância total, ou pode perguntar qual a distância percorrida com todos 
os diferentes modos de deslocação utilizados durante o período do inquérito, o que fornece uma resposta mais 
detalhada e que lhe permite medir inclusivamente as pequenas alterações no modo de deslocação. Ambas as 
alternativas podem ser utilizadas para um ou vários dias de deslocações. É possível adicionar ou especificar 
quaisquer outros modos potenciais específicos da localização que está a ser estudada (por exemplo, metro e 
eléctricos rápidos). 

Os exemplos abaixo são apropriados para um projecto de deslocações pendulares em que as perguntas incidem 
sobre as deslocações de casa para o trabalho. As perguntas podem ser adaptadas para outras finalidades de 
deslocação quando necessário, tal como para/de escolas e actividades de lazer. 
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Tabela 24: Exemplo 1 – Modo de deslocação principal e distância total para um inquérito de 1 ou 2 dias 

Qual a distância total entre a sua casa e o local de trabalho? ____quilómetros 

Qual o modo de deslocação que utilizou hoje para chegar ao trabalho? 

�1  automóvel – condutor  �5   scooter 

�2  automóvel – passageiro  �6  Bicicleta 

�3  Autocarro    �7  A pé 

�4  Eléctrico/comboio/metro 

Qual o modo de deslocação principal que utilizará hoje para regressar a casa depois do 
trabalho? 

As mesmas opções acima indicadas. 

Qual o modo de deslocação principal que utilizou ontem para chegar ao trabalho? 

As mesmas opções acima indicadas. 

Qual o modo de deslocação principal que utilizou ontem para ir do trabalho para casa? 

As mesmas opções acima indicadas. 

 

Tabela 25: Exemplo 2 – Distância percorrida com todos os diferentes modos de deslocação utilizados para um 
inquérito de 1 ou 2 dias 

Quais os modos de deslocação que utilizou hoje para chegar ao trabalho e qual foi a 
distância percorrida com cada modo utilizado? Preencher relativamente a todos os modos de 
deslocação que utilizou 

 �1  automóvel – condutor    ____ km �5  Mota/lambreta ____ km 

 �2  automóvel – passageiro   ____ km �6  Bicicleta  ____ km 

 �3  Autocarro     ____ km �7  A pé  ____ km 

 �4  Eléctrico/comboio/metro    ____ km 

Quais os modos de deslocação que utilizará hoje para regressar a casa depois do 
trabalho? 

As mesmas opções acima indicadas. 

Quais os modos de deslocação que utilizou ontem para chegar ao trabalho? 

As mesmas opções acima indicadas. 

Quais os modos de deslocação que utilizou ontem para regressar a casa depois do 
trabalho? 
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Tabela 26:  Exemplo 3 - Distância percorrida com todos os diferentes modos de deslocação utilizados para um 
inquérito de 7 dias 

Como se desloca de/para o trabalho? Preencha o número de quilómetros para cada modo 
de deslocação que utilizou de/para o trabalho durante a semana passada (segunda-feira 21 
Abril a domingo 27 de Abril). Uma deslocação pode incluir vários modos. Assinale a última 
coluna se não tiver trabalhado no dia em causa. 
 

Segunda  
21 de Abril 

Bicicleta A pé Carro, 
condutor 

Carro, 
passageiro

Autocarro Comboio Motorizada Não trabalhei 
neste dia 

Para o 
trabalho 

.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km

 

Do trabalho 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km

 

         

Terça  
22 de Abril 

Bicicleta A pé Carro, 
condutor 

Carro, 
passageiro

Autocarro Comboio Motorizada Não trabalhei 
neste dia 

Para o 
trabalho 

.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km

 

Do trabalho 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km

 

As mesmas perguntas para quarta-feira, quinta-feira, sexta-feira e sábado. 

Domingo  
27 de Abril 

Bicicleta A pé Carro, 
condutor 

Carro, 
passageiro

Autocarro Comboio Motorizada Não trabalhei 
neste dia 

Para o 
trabalho 

.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km

 

Do trabalho 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km
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5.12.2 Matriz - "utilização dos modos" 

Por vezes, o comportamento de mobilidade relativamente a todos os tipos de deslocação tem mais interesse do 
que o modo de deslocação para uma finalidade de deslocação específica. Neste caso, o comportamento de 
mobilidade pode ser medido através de perguntas acerca do comportamento de mobilidade durante um período 
específico, como por exemplo, um mês.   

A matriz "utilização dos modos" só deve ser usada em casos em que as oportunidades de recolha de dados são 
muito limitadas pois não fornece quaisquer respostas detalhadas. A utilização deste método dificulta o cálculo 
dos efeitos do sistema, pois a distância para cada modo de deslocação não é especificada. 

Esta forma de colocar perguntas permite medir a percentagem do grupo alvo que experimentou a opção de 
deslocação pelo menos uma vez durante um determinado período (MaxSumo nível F - Adesão à opção de 

mobilidade oferecida). 

Tabela 27: Exemplo 4 – Comportamento de mobilidade para todos os tipos de deslocação durante o último mês 

No mês passado, quantas vezes utilizou... Assinale um quadrado por linha 

 5-7 
dias/semana 

2-4 
dias/semana 

1 dia por 
semana 

1 dia por 
mês 

Menos de uma 
vez por mês 

Nunca 

... automóvel como 
condutor 

�1 �2 �3 �4 �5 �6 

... o automóvel como 
passageiro 

�1 �2 �3 �4 �5 �6 

... a bicicleta �1 �2 �3 �4 �5 �6 

.... a pé �1 �2 �3 �4 �5 �6 

... autocarro �1 �2 �3 �4 �5 �6 

... comboio/metro �1 �2 �3 �4 �5 �6 

... motorizada �1 �2 �3 �4 �5 �6 
 

 

Se o objectivo do inquérito for apenas fazer uma estimativa do impacto, podem ser utilizadas as mesmas 
perguntas do capítulo 5.2.2. 

Se o objectivo do inquérito for avaliar os efeitos das alterações no progresso das fases e o comportamento de 
mobilidade, as perguntas da tabela acima podem ser utilizadas para análise de um grupo alvo, medições da 
progressão das fases e cálculo dos efeitos. 



 

 página 52 

 

5.12.3  Inquérito - "no decorrer de uma deslocação "  

Se uma medida de gestão da mobilidade procura aumentar a utilização de um determinado meio de transporte, 
pode ser feito um inquérito "no modo" ou "no decorrer de uma deslocação. Por exemplo, se uma medida 
procurar aumentar a utilização do autocarro, um inquérito a bordo do autocarro poderá incluir as seguintes 
perguntas aos passageiros. 

Tabela 28: Exemplo de um inquérito "no decorrer de uma viagem" 

Qual a finalidade desta deslocação ? 

 �1  Casa   �4 Compras 

 �2 Trabalho  �5  Visitar amigos 

 �3  Escola   �6  Actividades de lazer 

Qual a distância total da deslocação? _____ km 

Quantas vezes utilizou transportes públicos com este fim no mês passado? 

 �1   5-7 dias por semana 

 �2   2-4 dias por semana 

 �3   1 dia por semana 

 �4   1 dia por mês 

 �5   Menos de uma vez por mês 

 �6   Nunca 

Fez anteriormente esta deslocação de carro? 

 �1   Normalmente vou de automóvel mas hoje não estava disponível 

 �2  Normalmente vou de automóvel mas decidi experimentar o autocarro 

 �3   Costumava ir de automóvel mas agora utilizo o autocarro regularmente 

 �4  Normalmente vou de autocarro mas ocasionalmente vou de carro 

Se o inquirido responder �2 ou �3 pergunte-lhe porque é que mudou do automóvel para 

o autocarro (consulte o capítulo 5.13). 
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5.13 Os motivos das alterações no comportamento de mobilidade 

Também é necessário investigar se o comportamento de mobilidade se alterou como resultado da intervenção da 
gestão de mobilidade ou como resultado de factores externos. Isto pode ser feito perguntando directamente ao 
inquirido porque é que alterou o comportamento sem influenciar a respectiva resposta. Os motivos das alterações 
podem ser:  

• a intervenção de GM; 

• razões pessoais tal como uma alteração no local de residência ou de trabalho, reforma; 

• características do sistema de transporte tais como melhorias objectivas no fornecimento do serviço 
(maior frequência, autocarros novos) ou melhorias subjectivas decorrentes de alterações na percepção; 
ou 

• outros factores externos tal como o aumento do preço dos combustíveis, aumentos no preço do 
estacionamento. 

É indicado abaixo um exemplo de perguntas para determinar se uma alteração no modo de deslocação ocorre 
como resultado de uma intervenção de gestão de mobilidade ou como resultado de factores externos. 

Tabela 29: Exemplo de uma pergunta para determinar os motivos da alteração no comportamento de mobilidade 

Depois de estabelecer que ocorreu uma alteração no comportamento de mobilidade, este 
assunto pode ser abordado perguntando:   

Porque decidiu experimentar / mudou para este meio de transporte? 

�1  Os serviços melhoraram 

�2  Participei num projecto de teste / recebi aconselhamento pessoal  
 (conforme apropriado) 

�3  Ouvi falar na rádio/televisão/posters (conforme apropriado de acordo com os 

 meios de comunicação utilizados) 

�4  Já não tenho um carro 

�5  É demasiado caro ir de automóvel / pagar o estacionamento 

�6  Poupo tempo 

�7  Mudei de casa recentemente 

�8  Mudei recentemente de local de trabalho 

�9  Motivos de saúde 

�10  Outro motivo:___________________ 

5.14 Monitorizar a progressão das fases 

Para monitorizar a progressão dos indivíduos nas fases (por exemplo, alguns pré-contempladores agora passaram 
a contempladores), os factores subjectivos relacionados com os indivíduos descritos no capítulo 5.2.2 podem ser 
medidos no fim do período da campanha e 6 a 12 meses após o período da campanha. Se for utilizado um grupo 
de controlo e um grupo de comparação, estes dados (movimento nas fases) devem ser medidos nos grupos de 
intervenção e de controlo/comparação. 
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6 Anexo 2: Exemplos de projectos  

Nos dois exemplos de projectos que se seguem, os campos a azul claro são preenchidos aquando do planeamento 
do projecto; os campos a azul mais escuro contêm os resultados após a utilização do MaxSumo para a 
monitorização e avaliação do projecto. 

6.1 Exemplo 1– Projecto de  “bilhete emprego”/ utente experimental 

As tabelas que se seguem fornecem mais informação sobre o projecto de utente experimental. 

Tabela 30: Objectivos gerais, grupos-alvo, serviços e opções de mobilidade do projecto de utente 
experimental 

Objectivos 
gerais 

O projecto envolveu persuadir utilizadores do automóvel nas deslocações pendulares a 
quebrar estes seus hábitos de deslocação e a ir para o trabalho de autocarro, para reduzir o 
impacto ambiental e o congestionamento nas ruas da cidade.  

O objectivo geral para a autoridade local era um ambiente mais sustentável e menos 
congestionamento de trânsito nas ruas. 

Para o fornecedor do serviço de transporte, o objectivo geral do projecto era melhorar a sua 
capacidade para atrair mais pessoas para utilizarem o autocarro nas suas deslocações 
pendulares. O fornecedor estava interessado em saber a opinião das pessoas que não 
estavam habituadas a utilizar o autocarro para conseguir melhorar as infra-estruturas de 
deslocação pendular e, por último, aumentar o número de pessoas a utilizarem o autocarro 
nas deslocações pendulares.  

Grupos-alvo Grupo-alvo directo: 

Funcionários dos dois maiores locais de 
trabalho, a padaria Oles e o hospital, em 
particular as pessoas que vivem em cidades 
com boas ligações de autocarro para cada 
um dos locais de trabalho e as pessoas 
seleccionadas devem ser típicos utilizadores 
do automóvel em deslocações pendulares. 

Grupo-alvo indirecto: 

A administração das empresas 
seleccionadas. 

Serviços de 
mobilidade  
oferecidos 

Para o grupo-alvo directo: 

Uma combinação de diferentes tipos de 
informação e um período de teste de 
utilização gratuita de transportes públicos.  

Para recrutar utilizadores do automóvel nas 
deslocações pendulares para o período de 
teste são realizadas reuniões de informação 
nas empresas. O projecto fornece 
aconselhamento detalhado, passes gratuitos 
para transportes públicos, etc., para os 
utilizadores de automóvel nas deslocações 
pendulares que se inscrevam para testar 
transportes públicos. 

Para o grupo-alvo indirecto: 

Informação sobre a possibilidade de 
participar na intervenção de utente 
experimental. 

Opção de 
mobilidade 
oferecida 

Para o grupo-alvo directo: 

Efectuar deslocações pendulares de 
transporte público em vez de utilizar o 
automóvel. 

[Não aplicável] 
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Tabela 31:  Alvos do projecto de utente experimental 

Nível Alvos Resultados 

B   Sensibilização Pelo menos 80 por cento dos funcionários (800 
funcionários) das empresas têm conhecimento do 
projecto. 

Não registados  

E   Aceitação Pelo menos 6 por cento dos funcionários (50 
funcionários experimentais. 

Alcançados  
(consultar Tabela 34 
Nível E) 

F   Adesão ao 
comportamento 
de mobilidade 

Pelo menos 90 por cento dos utentes experimentais 
(45 pessoas) efectuaram deslocações pendulares 
experimentais em transportes públicos pelo menos 
3 dias por semana durante um mês. 

Alcançados  
(consultar Tabela 34  
Nível F) 

H   Atitudes e 
comportamentos 
a longo prazo 

Pelo menos 50 por cento dos  utentes experimentais 
(25 funcionários) continuam a utilizar transportes 
públicos pelo menos 3 vezes por semana.  

Alcançados  
(consultar Tabela 34 
Nível H) 

I   Impactos no 
sistema 

As emissões de dióxido de carbono são reduzidas 
em, pelo menos, 20 toneladas por ano.  

Não alcançados  
(consultar Tabela 34 
Nível I) 

Factores externos que influenciam a possibilidade e vontade de viajar de transportes públicos incluem a 
localização da empresa, acesso a transportes públicos e a introdução de tarifas de estacionamento no local de 
trabalho.  

Factores relativos aos indivíduos: Os factores relativos aos indivíduos neste projecto incluem alterações nas 
condições de vida ou de trabalho, tais como a mudança para uma nova casa, um novo emprego ou um horário de 
trabalho diferente. Factores subjectivos relativos aos indivíduos são as fases em que estes se encontram, medidas 
antes do período de teste, durante o período de teste e 12 meses após o período de teste. 
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Tabela 32: Serviços providenciados e opções oferecidas para o projecto de utente experimental dirigidos ao 
grupo-alvo indirecto 

Nível Indicadores  Resultados  

A
  

Actividades e 
produtos do 
projecto 

Número de empresas que 
receberam uma carta 
informativa  

Team X, Hospital, Padaria Oles, 
Sondera  

No total: 4 empresas 

B
  

Sensibilização para 
os serviços de 
mobilidade 
proporcionados  

Número de empresas que têm 
conhecimento do projecto de 
utente experimental  

Não registados  

C
  

Utilização dos 
serviços de 
mobilidade 
providenciados  

Número de empresas que 
participaram nas reuniões de 
informação  

Team X, Hospital, Padaria Oles, 
Sondera  

No total: 4 empresas 

S
er

vi
ço

s 
p

ro
vi

d
en

ci
ad

o
s 

D
  

Satisfação com os 
serviços de 
mobilidade 
oferecidos 

Número de empresas que estão 
satisfeitas com o conceito do 
projecto de utente experimental 

Não registados  

O
p

çã
o

 
o

fe
re

ci
d

a 

E
  

Aceitação da 
intervenção de GM 

Número de empresas que 
entraram no projecto 

Hospital, padaria Oles 

No total: 2 empresas 
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Tabela 33: Condições do quadro de intervenção do MaxSumo e serviços fornecidos do projecto  utente 
experimental dirigidos ao grupo-alvo directo 

Nível  Indicadores  Resultados 

– Localização da empresa  
– Disponibilidade de transportes 

públicos 
– Tarifa de estacionamento no local 

de trabalho 

Sem alterações 

Factores objectivos: 
– Local de residência  
– Local de trabalho  
– Horário de trabalho  

Factores objectivos: 
– Duas pessoas que participaram 

no teste mudaram de local de 
trabalho e, por isso, não estão 
incluídas no estudo de 
seguimento após 12 meses 

C
o

n
d

iç
õ

es
 d

o
 q

u
ad

ro
 d

e 
in

te
rv

en
çã

o
 

Factores 
externos 

Factores 
relativos aos 
indivíduos 

Factores subjectivos: 
– Fases em que se encontram 
 
 
 
– Comportamento de mobilidade:  

Divisão modal no grupo de teste 
 

 
Distância média por modo / 
deslocação 
 

 
Número / percentagem de utentes 
experimentais que já utilizam 
transportes públicos pelo menos 3 
dias/semana 

Factores subjectivos: 
Fases em que se encontram: 
– 0% na fase 1 e fase 2 
– 100% na fase 3 
– 0% na fase 4 
 
Divisão modal: 
– 5% transportes públicos 
– 95% automóvel 
 
Distância média por deslocação: 
– automóvel: 25 km, autocarro: 26 

km 
 
Número que viaja de transportes 
públicos pelo menos 3 dias por 
semana: 
0 pessoas, 0 % do grupo de teste 

A  Actividades e 
produtos do 
projecto 

Número de: 
– panfletos distribuídos 
– reuniões de informação com os 

funcionários  

–  Hospital: 170 panfletos, 1 
reunião 
– Padaria Oles: 47 panfletos, 1 

reunião 
Número total de panfletos: 217 
Número total de reuniões: 2  

B   Sensibilização 
para os 
serviços de 
mobilidade 
proporcionado
s  

Número / percentagem de 
funcionários que têm conhecimento 
do projecto de utente experimental  

Não registados  

C   Utilização dos 
serviços de 
mobilidade 
providenciados  

Número / percentagem de 
funcionários que participaram nas 
reuniões de informação 

–  Hospital: 243 pessoas 
–  Padaria Oles: 27 pessoas 
No total 270 pessoas, 27% do 
grupo-alvo total 

S
er

vi
ço

s 
p

ro
vi

d
en

ci
ad

o
s 

D   Satisfação com 
os serviços de 
mobilidade 
oferecidos 

– Percentagem de funcionários que 
reagem positivamente à informação 
sobre o projecto utente experimental 
– Percentagem de funcionários que 

reagem positivamente ao projecto 
de utente experimental 

Não registados  
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Tabela 34: Opções oferecidas e efeitos gerais do projecto de utentes experimentais dirigido ao grupo-alvo 
directo 

Nível  Indicadores  Resultados 

E  Aceitação da 
opção de 
mobilidade 
oferecida  

Número de pessoas que se 
inscrevem para se tornarem utentes 
experimentais e utilizarem 
transportes públicos pelo menos 3 
dias/semana durante o teste  

–  Hospital: 44 pessoas 
–  Padaria Oles: 10 pessoas 

 
No total 54 pessoas, 5% do grupo-alvo 

F  Adesão à 
opção de 
mobilidade 
oferecida 

– Comportamento de mobilidade:  
Divisão modal durante o período 
de teste 

 
 

Distância média por modo e 
deslocação no grupo de teste 

 
Número / percentagem de utentes 
de teste que viajam de 
transportes públicos pelo menos 3 
dias / semana durante o período 
de teste 

 
 
– Fases em que se encontram 

Divisão modal durante o período de teste: 
 Hospital: 85% transportes públicos, 15% automóvel 
Padaria Oles: 90% transportes públicos, 10% 
automóvel 
Total: 86% transportes públicos, 14% automóvel 
 
Distância média por deslocação (ambas as 
empresas): 
– automóvel: 25 km, autocarro: 26 km 
 
Número que viaja de transportes públicos pelo 
menos 3 dias por semana:  
–  Hospital: 90% (40 pessoas) 
–  Padaria Oles: 100% (10 pessoas) 
Total de 50 pessoas, 92% do grupo de teste 
 
Fase em que se encontram (ambas as empresas): 
– 0 % na fase 1 e fase 2 
– 9 % na fase 3 
– 91 % na fase 4 

O
p

çã
o

 o
fe

re
ci

d
a 

G  Satisfação 
com a opção 
de 
mobilidade 
oferecida  

Número /percentagem de utentes 
experimentais que estão satisfeitos 
com os transportes públicos 

– Hospital: 38 pessoas, 86% 
 Padaria Oles: 9 pessoas, 90% 
No total 47 pessoas, 87% do grupo de teste 

H  Atitudes e 
comportamen
tos a longo 
prazo 

Comportamento de mobilidade:  
Divisão modal 12 meses após o 
período de teste 
 
 
Distância média por modo e 
deslocação no grupo de teste 
 
Número / percentagem de que 
utilizam transportes públicos pelo 
menos 3 dias/semana 
 
 
 
Fases em que se encontram 

Divisão modal após o período de teste: 
 Hospital: 35% transportes públicos, 65% automóvel 
Padaria Oles: 58% transportes públicos, 42% 
automóvel 
Total: 39% transportes públicos, 61% automóvel 
 
Distância média por deslocação no grupo de teste: 
– automóvel: 25 km, autocarro: 26 km 
 
Número de utente experimentais que viajam de 
transportes públicos pelo menos 3 dias por semana:  
–  Hospital: 28 pessoas, 64% 
–  Padaria Oles: 7 pessoas, 70% 
No total: 35 pessoas, 65% do grupo de teste 
 
Fases em que se encontram: 
– 0% na fase 1 e fase 2 
– 35% na fase 3 
– 65% na fase 4 

E
fe

it
o

s 
g

er
ai

s 

I  Impactos no 
sistema  

– Mudança no modo de deslocação 
– Redução da quilometragem 

percorrida/ano  
– Redução de CO2 por ano 

Redução da utilização do automóvel em 34 pontos 
percentuais 
– Aumento de transportes públicos em 34 pontos 

percentuais, 110.000 km/ano 
– 18 toneladas de CO2/ano 
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6.2 Exemplo 2 – Campanha de marketing para novos moradores 

Este exemplo é retirado de um projecto-piloto dirigido a novos habitantes de uma cidade alemã, utilizando 
“pacotes de boas-vindas” com material informativo sobre opções sustentáveis de transporte locais. Durante um 
período de teste os novos moradores foram aleatoriamente distribuídos por um grupo de intervenção e um grupo 
de controlo. O grupo de intervenção (grupo-alvo directo) recebeu um pacote de boas-vindas e podia encomendar 
material adicional enviando um postal ou pedindo mais aconselhamento por telefone. Com este telefonema, era 
dada informação individual e era enviado material complementar aos participantes. Depois do período de 
campanha, os dois grupos foram entrevistados sobre o seu comportamento de mobilidade diário e ao grupo de 
intervenção pediu-se adicionalmente feedback sobre a campanha e sobre o material.  

O objectivo geral do projecto era convencer tantos novos cidadãos quanto possível a utilizarem, na sua nova 
localidade, meios de transporte sustentáveis, de forma a reduzir a utilização de viatura própria e o 
congestionamento de trânsito nas ruas, conseguindo, assim, um ambiente mais sustentável e uma melhor 
qualidade do ar. O projecto fornecia, por isso, informação sobre os transportes públicos (locais e regionais), 
bicicletas (estacionamento, percursos directos/de lazer), deslocações a pé (por exemplo, percursos agradáveis), 
partilha de automóveis, parques de estacionamento automóvel e tarifas, localização de parques dissuasores, bem 
como um bilhete de teste semanal para transportes públicos e uma oferta de aquisição com desconto de um passe 
mensal para os transportes locais (se comprado como subscrição antecipada). Devido ao carácter de teste desta 
campanha, não foram formulados alvos directos antes do início do projecto. Não havia nenhum grupo-alvo 
indirecto neste projecto. 

 

Tabela 35: Objectivos gerais, grupos-alvo, serviços e opções de mobilidade da campanha e marketing para 
novos moradores 

Objectivos 
gerais 

O projecto visa reduzir a utilização de viatura própria.  

O objectivo geral para a autoridade local passa por um ambiente mais sustentável (em 
especial uma melhoria da qualidade do ar e redução de CO2) e menor congestionamento 
de trânsito nas ruas. 

Grupo-alvo O grupo-alvo consiste em indivíduos que se mudaram recentemente para a cidade que 
implementou a campanha de marketing para novos habitantes.  

Serviços de 
mobilidade 
fornecidos 

5000 indivíduos que se mudaram para a nova cidade recebem um pacote com 
informação sobre diferentes opções de mobilidade. Além disso, recebem um “cartão de 
serviço” com o qual podem encomendar materiais adicionais, bem como um bilhete de 
teste válido para uma semana se fornecerem o número da semana. Os indivíduos que 
encomendam material adicional são contactados por telefone e recebem 
aconselhamento individual sobre como utilizar as diferentes opções de mobilidade. 

Opção de 
mobilidade 
oferecida 

Viajar de transportes públicos, bicicleta e a pé. 

Factores externos que influenciam a possibilidade e vontade de viajar de transportes públicos, bicicleta e a pé 
incluem por exemplo, o acesso a transportes públicos e ciclovias e as tarifas de estacionamento na sua área de 
residência.  

Factores relativos aos indivíduos: Os factores objectivos relativos aos indivíduos neste projecto incluem o local 
de residência, idade, sexo ou rendimentos. Os factores subjectivos relativos aos indivíduos são a fase em que a 
pessoa se encontra. Os factores subjectivos relativos aos indivíduos são medidos antes da intervenção e 3 meses 
depois da intervenção. 
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Tabela 36: Condições do quadro de intervenção do MaxSumo e serviços providenciados para a campanha 
de marketing para novos habitantes 

Nível  Indicadores  Resultados 

Factores 
externos 

 Não registados  

Factores objectivos: 
– Local de residência  
– Idade 
– Sexo 
– Rendimentos 
– Disponibilidade de automóvel 
– Número de pessoas / agregado familiar 
– Número de crianças / agregado familiar 

Ausência de diferenças significativas entre 
o grupo de intervenção e de controlo em 
termos de factores subjectivos e 
objectivos antes da intervenção.  

C
o

n
d

iç
õ

es
 d

o
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u
ad
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 d

e 
in

te
rv

en
çã
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Factores 
relativos aos 
indivíduos 

Factores subjectivos: 
– Fase em que se encontram 
 
 
 
 
Divisão modal: 
– Percentagem de deslocações de 

automóvel  
– Percentagem de deslocações de 

transportes públicos 
– Percentagem de deslocações de 

bicicleta/a pé 
 
Distância média por deslocação e modo 
 
Número médio de deslocações / dia 

Fase em que se encontram antes da 
intervenção: 
– 55% na fase 1 
– 15% na fase 2 
– 11% na fase 3 
– 19% na fase 4 
 
Divisão modal antes da intervenção: 
– automóvel: 39% 
– transportes públicos: 32% 
– bicicleta/a pé: 29% 
 
Distância média por deslocação: 
– automóvel: 33 km, transportes públicos: 

15 km 
 
Número médio de deslocações / dia: 3.9 

A   Actividades e 
produtos do 
projecto 

Número de: 
– Pacotes de informação (incluindo cartão 

de serviço) 
– Materiais informativos adicionais  
– Aconselhamento individual por telefone 

– 5000 novos habitantes receberam 
pacotes de informação; 
– 1813 pessoas receberam materiais 

informativos adicionais; 
– 955 casos de aconselhamento 

individual por telefone 

B   Sensibilização 
para os 
serviços de 
mobilidade 
proporcionado
s  

 Não registados  

C   Utilização dos 
serviços de 
mobilidade 
providenciados  

Percentagem de novos habitantes que: 
– encomendam materiais adicionais  
– participam no aconselhamento 

telefónico 

– 36.3% (1813 pessoas) encomendaram 
materiais adicionais  

– 19.1% (955 pessoas) participaram no 
aconselhamento telefónico 

S
er

vi
ço

s 
p

ro
vi

d
en

ci
ad

o
s 

D   Satisfação com 
os serviços de 
mobilidade 
oferecidos 

Percentagem de novos habitantes que 
reagem: 
– positivamente aos materiais 

informativos 
– positivamente ao aconselhamento 

telefónico (dos que participaram no 
aconselhamento telefónico) 

– 55% (2750 pessoas) reagiram 
positivamente aos materiais 
informativos 

– 75% (716 pessoas) reagiram 
positivamente ao aconselhamento 
telefónico 
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Tabela 37: Opções oferecidas e efeitos gerais para a campanha de marketing para novos habitantes 

Nível  Indicadores  Resultados 

E  Aceitação da 
opção de 
mobilidade 
oferecida 

Percentagem de novos habitantes 
que: 
– encomendam um bilhete de teste 
– afirmam que irão experimentar um 

modo alternativo nas semanas 
seguintes 

– 18% encomendaram um bilhete de teste 
– 13% disseram que iriam experimentar um 

modo alternativo 

F  Adesão à opção 
de mobilidade 
oferecida 

Divisão modal: 
– Percentagem de deslocações de 

automóvel  
– Percentagem de deslocações de 

transportes públicos 
– Percentagem de deslocações de 

bicicleta/a pé 
 
 
 
 
 
Distância média por deslocação e 
modo 
 
Número médio de deslocações / dia 

Divisão modal durante a intervenção: 
Grupo de controlo: 
– automóvel: 40% 
– transportes públicos: 31% 
– bicicleta/a pé: 29% 
Grupo de intervenção: 
– automóvel: 34% 
– transportes públicos: 39% 
– bicicleta/a pé: 27% 
 
Distância média por deslocação: 
– automóvel: 33 km, transportes públicos: 15 

km 
Número médio de deslocações por dia: 3.9 

O
p

çã
o

 o
fe

re
ci

d
a 

G  Satisfação com a 
opção de 
mobilidade 
oferecida  

 Não registados 

H  Atitudes e 
comportamentos 
a longo prazo 

Divisão modal: 
– Percentagem de deslocações de 

automóvel  
– Percentagem de deslocações de 

transportes públicos 
– Percentagem de deslocações de 

bicicleta/a pé 
 
 
 
 
 
Distância média por deslocação e 
modo 
 
 
Número médio de deslocações / dia 
 
Factores subjectivos: 
– Fase em que se encontram 

Divisão modal 3 meses após a intervenção: 
Grupo de controlo: 
– automóvel: 40% 
– transportes públicos: 31% 
– bicicleta/a pé: 29% 
Grupo de intervenção: 
– automóvel: 36% 
– transportes públicos: 37% 
– bicicleta/a pé: 27% 
 
Distância média por deslocação: 
– automóvel: 33 km, transportes públicos: 15 

km 
 
Número médio de deslocações por dia: 3.9 
 
Fase em que se encontram 3 meses após a 
intervenção: 
Grupo de controlo: 
– 55% na fase 1 
– 15% na fase 2 
– 11% na fase 3 
– 19% na fase 4 
Grupo de intervenção:  
– 48% na fase 1 
– 17% na fase 2 
– 12% na fase 3 
– 23% na fase 4 

E
fe

it
o

s 
g

er
ai

s 

I  Impactos no 
sistema  

Mudança no modo de deslocação 
(divisão modal) 

– Redução da utilização do automóvel em 4 
pontos percentuais 
– Aumento da utilização de transportes 

públicos em 6 pontos percentuais 
Mas: em parte devido a deslocações a pé / de 
bicicleta 
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7     Anexo 3: Modelos MaxSumo – Plano de Monitorização e Avaliação 

7.1 Modelo 1: Objectivos gerais, grupos-alvo, serviços fornecidos e opção de 
mobilidade oferecida 

Utilize este modelo no início do projecto ao definir os objectivos gerais, os grupos-alvo, os serviços fornecidos e 
a opção de mobilidade oferecida. Preencha os quadrados vazios. 

 

Projecto: _____________________________________________ 

 

Objectivos 
gerais 

 

 

 

 

Grupos-alvo 

 

 

Grupo-alvo directo: Grupo-alvo indirecto: 

Serviços 
providenciados 

 

 

 

Para o grupo-alvo directo: Para o grupo-alvo indirecto: 

Opção de 
mobilidade 
oferecida 

 

Para o grupo-alvo directo: [Não aplicável] 
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7.2 Modelo 2: Níveis de avaliação – alvos, indicadores, métodos e calendarização 

Utilize este modelo no início do projecto ao definir os objectivos gerais, os grupos-alvo, os serviços fornecidos e 
a opção de mobilidade fornecida para o grupo-alvo directo e, quando aplicável, também para o grupo alvo-
indirecto. Preencha os quadrados vazios. 

Projecto: ___________________________ 

Grupo-alvo directo 

Nível Alvos Indicadores Métodos Quando 

A  Actividades e 
produtos do 
projecto 

    

B  Sensibilização 
para os serviços 
de mobilidade 
proporcionados 

    

C  Utilização dos 
serviços de 
mobilidade 
providenciados 

    

S
er

vi
ço

s 
p

ro
vi

d
en

ci
ad

o
s 

D  Satisfação com os 
serviços de 
mobilidade 
oferecidos 

    

E  Aceitação da 
opção de 
mobilidade 
oferecida 

    

F  Adesão à opção 
de mobilidade 
oferecida 

    

O
p

çã
o

 o
fe

re
ci

d
a 

G  Satisfação com a 
opção de 
mobilidade 
oferecida 

    

H  Atitudes e 
comportamentos a 
longo prazo 

    

E
fe

it
o

s 
g

er
ai

s 

I  Impactos no 
sistema 
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Projecto: ___________________________ 

Grupo-alvo indirecto 

Nível Alvos Indicadores Métodos Quando 

A  Actividades e 
produtos do 
projecto 

    

B  Sensibilização 
para os serviços 
proporcionados 

    

C  Utilização dos 
serviços  
oferecidos 

    

S
er

vi
ço

s 
p

ro
vi

d
en

ci
ad

o
s 

D  Satisfação com 
os serviços  
oferecidos 

    

R
es

u
lt

ad
o

 

E  Aceitação da 
intervenção de 
GM 
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