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RESUMO

Os impactos decorrentes do aumento das taxas de motorizagcdo nas cidades brasileiras se
revelam de maneira mais preocupante no transito das areas centrais e em outras areas onde
existem empreendimentos considerados pdlos geradores de trafego. Geralmente ocorrem
congestionamentos, que ocasionam polui¢do atmosférica e sonora, acidentes de transito...
Investimentos em oferta de infra-estrutura vidria, e na aplicagdo de medidas de engenharia
de trafego sdo colocados como solucdo para os conflitos ora existentes. Entretanto poder-
se-ia aplicar o gerenciamento da mobilidade, de maneira complementar as medidas
tradicionais, a fim de se proporcionar uma mudanc¢a de comportamento dos cidaddos
quanto a realizagdo de viagens. O gerenciamento da mobilidade pode ser aplicado dentro
de estratégias mais amplas, como também em ambito local, como ¢ o caso dos pdlos
geradores de trafego. Estuda-se a sua aplicabilidade aos estabelecimentos de ensino
superior, fazendo-se um levantamento das experiéncias ja desenvolvidas em algumas
cidades do mundo, e que possam ser aplicadas em cidades brasileiras.
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RESUMO
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revelam de maneira mais preocupante no transito das areas centrais € em outras areas onde
existem empreendimentos considerados pdlos geradores de trafego. Geralmente ocorrem
congestionamentos, que ocasionam polui¢do atmosférica e sonora, acidentes de transito...
Investimentos em oferta de infra-estrutura viaria, e na aplicagdo de medidas de engenharia
de trafego sdo colocados como solugdo para os conflitos ora existentes. Entretanto poder-
se-ia aplicar o gerenciamento da mobilidade, de maneira complementar as medidas
tradicionais, a fim de se proporcionar uma mudan¢a de comportamento dos cidaddos
quanto a realizagdo de viagens. O gerenciamento da mobilidade pode ser aplicado dentro
de estratégias mais amplas, como também em ambito local, como ¢ o caso dos poélos
geradores de trafego. Estuda-se a sua aplicabilidade aos estabelecimentos de ensino
superior, fazendo-se um levantamento das experiéncias ja desenvolvidas em algumas
cidades do mundo, e que possam ser aplicadas em cidades brasileiras.

1 INTRODUCAO

Grande parte das cidades brasileiras, principalmente as capitais, vem sofrendo com o
crescimento da populagio e da frota de veiculos particulares que é colocada em circulagio,
ocupando espago fisico e recursos financeiros na estrutura urbanistica.

Observa-se que a infra-estrutura viaria, que se insere na estrutura urbanistica, revela-se
muitas vezes insuficiente e sobrecarregada para atender a este crescimento da taxa de
motorizagdo', diante do aumento no numero de proprietarios de veiculos.

Esta situagdo se revela de maneira mais preocupante no transito das areas urbanas centrais
e demais areas aonde existem empreendimentos que também geram e atraem viagens com
intensidade, aonde geralmente ocorrem congestionamentos (principalmente nos horarios de
pico), que ocasionam altos indices de poluicdo atmosférica e sonora, acidentes de transito,
dentre outros impactos que se refletem na qualidade de vida da populagao.

Nota-se ai a relagdo existente entre o planejamento urbano (do uso e ocupagéo do solo), o
planejamento da circulag@o e de transportes.

Na tentativa de se chegar a solu¢des para estes conflitos, ou minimiza-los, tém sido
realizados varios projetos de engenharia que se propde a oferecer infra-estrutura para

'O miimero de habitantes por veiculo.



melhorar o trafego de transporte motorizado particular, priorizando-o no espago urbano,
através da construgdo de novas vias, de viadutos, etc. Importante salientar que muitas vezes
com isso se deixa de investir recursos na qualidade do transporte ptblico paralelamente.

Estas solucdes propostas servem para facilitar o deslocamento de veiculos no sistema
vidrio (oferecer fluidez ao transito) e conseqiientemente ¢ um incentivo para o aumento da
frota de veiculos, ja que se oferta uma estrutura viaria adicional.

A politica de planejamento da circulagdo e de transportes tradicional entfo requer uma
reavaliacdo, pois acaba por priorizar o automovel no espago urbano trazendo
conseqiientemente, impactos na operagdo do sistema de transporte publico, dentre eles a
segregacdo social (Vasconcellos, 1998).

Entretanto, existem outros meios para se chegar a solugdes para o problema crénico que
ora se apresenta, que seria gerenciar a demanda das viagens motorizadas ou gerenciamento
da mobilidade.

Deste modo nota-se que a ¢ possivel se chegar a novas propostas, ¢ a integragdo destas
propostas, ja que os projetos de engenharia de trafego ndo conseguem sozinhos resolver o
problema diante de sua complexidade, apenas consegue ameniza-los em curtos e médios
prazos.

Sabe-se que as questdes da demanda e ainda da utilizagdo de modos ndo motorizados,
dentre outros fatores ndo eram contempladas com mais énfase nos planos de transporte, dai
entdo ocorreu uma reavaliacdo do modelo tradicional de planejamento de transportes, a fim
de se adaptar o transporte particular (automovel) ao espaco urbano e no o inverso.

No Brasil houve algumas experiéncias para gerenciar a demanda de viagens” em grandes
cidades, a exemplo do rodizio de veiculos realizado na cidade de Sdo Paulo, desde 1998.
Esta medida foi implantada, conjuntamente com o escalonamento dos horarios das diversas
atividades (escola, bancos, comércio, etc.), de maneira impositiva, para tentar reduzir o
numero de veiculos em circulagdo e, consequentemente, 0os congestionamentos nas areas
centrais em horarios de pico. Porém estas medidas se apresentaram como estratégias
isoladas, sem fazer parte de um programa mais amplo de gerenciamento da mobilidade.
Pode-se ainda citar o exemplo de Curitiba onde h4 algum tempo existe uma integragdo
entre o planejamento do uso e ocupagdo do solo integrado ao planejamento dos transportes
e da circulacdo urbana. Porém esta medida ndo foi pensada como gerenciamento da
mobilidade.

Este artigo ¢ origindrio de um anteprojeto de pesquisa apresentado ao Mestrado de
Engenharia Ambiental Urbana - MEAU/UFBA, que objetiva o estudo da aplicacdo das
medidas de gerenciamento da mobilidade para minimizar os impactos causados por
estabelecimentos de ensino superior em areas centrais tendo em vista o aumento do
numero de instituigdes e cursos de nivel superior nos ultimos anos no Brasil, especialmente
em Salvador-BA. Desenvolve-se aqui o estado da arte do tema, que é parte da pesquisa em
desenvolvimento.

2 Em alguns casos a terminologia gerenciamento da demanda de viagens, pode ser utilizada com o mesmo
significado de gerenciamento da mobilidade, embora esta seja mais aplicada a experiéncia européia e aquela
a experiéncia norte-americana, tendo visdes e praticas diferentes em certos aspectos.



O interesse em desenvolvé-la estd relacionado com o aumento dos empreendimentos
considerados polos geradores de trafego e o aumento da taxa de motorizagdo nas cidades
brasileiras ¢ o que isto implica na sustentabilidade do transporte ¢ do meio ambiente
urbano.

2 O DESAFIO DE SE ENFRENTAR OS IMPACTOS NEGATIVOS DO
AUTOMOVEL NO AMBIENTE URBANO

Segundo Harvey (1982, apud Vasconcellos, 2001) a cidade contemporanea ¢ composta por
um ambiente construido por um grande conjunto de estruturas fisicas que se destinam a
sustentar o processo de desenvolvimento. Este ambiente ndo € estatico e esta sujeito a um
processo continuo de transformagdes construtivas, o qual se insere nos processos
econdmicos de grande complexidade, juntamente com os processos de migragdo interna e
externa de pessoas. Dai se resulta um sistema espacial complexo formado por areas
publicas e privadas, que se configuram como espacos de produgio ou de reproducdo do

capital, sendo mediados pelo espaco destinado a circulacdo (Dear e Scott, 1981, apud
Vasconcellos, 2001), sistema este que faz parte do sistema construido.

Nas ultimas décadas os paises industrializados tém enfrentado o crescente uso do
automével, o que tem provocado grandes impactos no ambiente urbano. Segundo
Vasconcellos (1996), grandes cidades brasileiras ou de outros paises em desenvolvimento,
foram adaptadas para o uso eficiente do automovel, nas tltimas décadas. O sistema viario
destas cidades foi adaptado e ampliado para dar garantia de boas condi¢des de fluidez. Um
aumento significativo da frota de automoveis acompanhou este processo. Cada vez mais o
automovel aparece como a Unica alternativa eficiente de transporte para as pessoas que t€ém
melhores condigdes financeiras.

Uma cultura do automoével foi criada entdo, e exigiu o investimento em recursos para o
atendimento de suas necessidades. Ocorreu em paralelo a isto, uma segregag¢do entre
aqueles que tém acesso ao automdvel (ou que o utilizam) e aqueles que dependem do
transporte publico, que gerou grandes disparidades sdcio-econdmicas. Os direitos de
deslocamento e de acessibilidade entdo passam a ser segregados (Vasconcellos, 1996).

Estratégias que possam conduzir a um sistema de transporte sustentavel, e muitas
propostas interessantes tém sido desenvolvidas para garantir a mobilidade dos diferentes
tipos de usudrios da rede de transportes e induzir desenvolvimento econdmico, sendo
capazes de gerar um nivel satisfatorio de qualidade de vida para a comunidade.

Dentre estas propostas esta o gerenciamento da mobilidade, que considera a necessidade de
reducdo de impactos ambientais provocados pelos sistemas de transportes, a importincia
de se conservar energia e a oportunidade de se incentivar a utilizagdo de meios de
transportes mais eficazes tanto do ponto de vista de ocupag@o do espago no sistema viario,
quanto de reducdo de consumo energético (redugdo de impactos socioambientais e
econdmicos). Assim, a utilizagdo mais racional do carro particular ¢ incentivada assim
como a utilizagdo mais intensiva de sistemas de transportes coletivos e formas mais
sustentaveis de locomogio, através do transporte ndo motorizado (viagens a pé ou de

bicicleta)®.

3 Pesquisa Analise das Condi¢des de Mobilidade e Motorizagdo nas Cidades Brasileiras, sub projeto 04.
desenvolvida em cooperagdo entre a UFRJ, UFBA, UFES E UnB, entre 2003 e 2004.



Observa-se que medidas de gerenciamento da mobilidade podem ser aplicadas, dentro de
estratégias mais amplas, como também em ambito local, ou pontual, como é o caso dos
pdlos geradores de trafego (Balassiano, 2003), e isto constitui numa alternativa que pode
ser viabilizada.

3 0S POLOS GERADORES DE TRAFEGO E SEUS IMPACTOS NO AMBIENTE
URBANO

Os polos geradores de trafego (PGT’s) sdo empreendimentos que causam impactos
significativos, em se tratando do ambiente urbano, a exemplo de efeitos causados pela
poluigdo atmosférica e sonora, que degradam o meio ambiente ¢ comprometem a qualidade
de vida dos habitantes da cidade.

Empreendimentos como escolas, hospitais, universidades, shopping centers, super
mercados, e centros financeiros, sdo capazes de gerar um grande fluxo de atracdo de
viagens e exigem uma infra-estrutura compativel com esta demanda de viagens para que
ndo existam problemas de transito nestas areas e ainda medidas que impliquem na
utilizacdo de modos sustentaveis de transporte.

Nas areas centrais, onde se concentram vdrias atividades e empregos, sdo os locais para
onde, normalmente, convergem os fluxos de pessoas e veiculos por diversos motivos
(estudar, trabalhar, lazer, etc.), atraindo entdo o maior nimero de viagens, abrangendo
varios empreendimentos geradores e atratores de trafego.

Segundo a CET —SP (1983 apud Portugal e Goldner, 2003, p.14):

“(...) p6los geradores de trafego s@o definidos como empreendimentos de grande
porte que atraem ou produzem grande nuimero de viagens, causando reflexos
negativos na circulagdo viaria em seu entorno imediato e, em certos casos,
prejudicando a acessibilidade de toda uma regido ou agravando as condi¢des de
seguranca de veiculos e pedestres (...)”.

Para Grando (apud Portugal e Goldner, 2003, p.14):

“(...) os PGT’s sdo aqueles empreendimentos que, mediante a oferta de bens e/ou
servigos, geram ou atraem um grande numero de viagens e, conseqiientemente,
causam reflexos na circulagdo de trafego no entorno, tanto em termos de
acessibilidade e fluidez do trafego, muitas vezes com repercussdes em toda uma
regido, quanto em termos de veiculos e pedestres (...)”.

Sdo destacadas, de acordo com as defini¢des acima as seguintes varidveis que interferem
negativamente no trafego: o desenvolvimento de atividades, a produgdo de viagens ¢ a
geraco de trafego (Cunha apud Portugal e Goldner, 2003, p.14).

A fim de se alcancar solug¢des para os impactos trazidos por estes empreendimentos, ou de
minimizar tais impactos, geralmente sdo propostas medidas de engenharia de trafego, a fim
de melhorar o transito, proporcionando uma melhor seguranca vidria, dimensionando vagas
de estacionamento, locais para carga e descarga de mercadorias, travessias para os
pedestres dentre outras medidas que adaptam a edifica¢@o ao espaco em que e instala.



Os Pélos Geradores de Trafego surgiram como decorréncia do crescimento da cidade, da
expansio do seu sistema viario, do aumento da frota de veiculos, do surgimento de novos
usos do solo ¢ do adensamento verificado em varias partes da cidade. Quando um
empreendimento que se apresenta como potencial pélo gerador de trafego vem a implantar-
se numa determinada drea da cidade, deve ser feita uma andlise, com o objetivo de
conhecer a crescente taxa de motorizacdo sobre o trdfego urbano e de minimizar os
impactos trazidos por estes empreendimentos.

Esta atribui¢do ¢ estabelecida pela legislacdo vigente, que evoluiu e se aperfeicoou ao
longo dos anos como decorréncia do crescimento da cidade, do aumento da frota de
veiculos, do surgimento de novos usos do solo ¢ do adensamento verificado em toda a
cidade.

A analise do impacto de Polos Geradores de Trafego geralmente ¢ feita de maneira
complementar as Leis de Parcelamento, Uso e Ocupacdo do Solo, apenas determinando as
condi¢des de acesso a um empreendimento. Entretanto a viabilidade de sua instalagéo, é
definida geralmente pelo zoneamento de uso e ocupagdo do solo, e também ao estudo de
impacto de vizinhanga — EIV, um instrumento trazido pelo Estatuto da Cidade (Lei Federal
10.257 de 10 de julho de 2001)*. A cidade de Salvador, por exemplo, ainda nio conta com
lei especifica que trate dos polos geradores de trafego, como existe nas cidades de Sdo
Paulo e Rio de Janeiro.

Entretanto observa-se que podem ser utilizadas medidas de gerenciamento da mobilidade,
conjuntamente as medidas de engenharia de trafego adotadas para reduzir os impactos
caudados por estes empreendimentos no trafego, pois essas objetivam uma melhor
informac¢@o ao usuario sobre as alternativas de viagens disponiveis (de modos de viagens) e
se aplicam a uma mudanca de comportamento e atitude do cidaddo a fim de reduzir a
necessidade de viagens, especialmente as viagens realizadas por automovel particular.
Medidas de gerenciamento da mobilidade t€ém sido implantadas com éxito neste sentido,
em varias cidades, de varias partes do mundo.

3.1 O caso dos estabelecimentos de ensino superior

Observa-se que as taxas de motorizag@o nas grandes cidades brasileiras tém aumentado nos
Giltimos anos’. Vejamos o exemplo de Salvador.

Salvador ¢ a terceira maior cidade brasileira em populagdo. Com base em dados da
Superintendéncia de Trafego de Salvador - SET (2003) e do Departamento Nacional de
transito, DENATRAN, a frota de veiculos automotores desta cidade tem crescido, em
média 5,2% ao ano, nos ultimos 09 anos. Ao mesmo tempo se observa que nos ultimos
anos houve um grande crescimento do niumero de novos estabelecimentos e novos cursos
de ensino superior em Salvador, em 1998 existiam 18 entidades que ministravam cursos de
ensino superior (universidades, faculdades, centros de ensino) espalhadas pela cidade

* O Estudo e Impacto de Vizinhanga - EIV é um valioso instrumento legal para se estudar a viabilidade de
implantagdo de empreendimentos que geram impacto na qualidade ambiental urbana, como boates, hospitais,
bares, escolas, etc., principalmente em areas predominantemente residenciais, porém a sua aplica¢do depende
de iniciativa da sociedade civil organizada.

> Informagdo com base na pesquisa: Transporte urbano de passageiros, Sub-projeto 04: Analise das condi¢des
de mobilidade e motorizagdo nas cidades brasileiras (2004). Pesquisa desenvolvida em cooperagdo entre a
UFRIJ, UFBA, UFES e UnB. Periodo: 2003 a 2004.



(Guia Escolar, 1999 apud.: Prefeitura Municipal do Salvador, 2000) atualmente existem 45
(MEC, 2000). S6 para se ter uma idéia, na década de 1990, em todo o estado da Bahia,
existiam 23 instituigdes de ensino superior, enquanto outros estados como Sao Paulo (300)
e Minas Gerais (130) tinham um niimero muito maior de institui¢cdes (Prefeitura Municipal
de Salvador, 2000). Até bem pouco tempo em Salvador as oportunidades de ensino
superior em Salvador se restringiam as vagas da Universidade Federal da Bahia - UFBA,
da Universidade Catolica de Salvador - UCSAL e de algumas faculdades isoladas mais
antigas. A partir de 1997, a cidades experimentou uma progressdo intensa das vagas para
ensino superior, quando o governo federal resolveu reabrir a analise das solicitagdes, que
havia para criar novos cursos € novas instituicdes (Prefeitura Municipal do Salvador,
2000). Atualmente existe um grande movimento de criacdo de instituigdes de nivel
superior integrando inumeros cursos, e de criagdo também de novos cursos nas institui¢des
entdo existentes.

A maior parte dos estabelecimentos de ensino superior em Salvador localiza-se na regido
do Centro® , em 1998 eram 10 (Prefeitura Municipal do Salvador, 2000). Hoje este niimero
é um pouco maior nesta area (em torno de 15 institui¢des)’, sendo que a tendéncia ¢
aumentar, assim como ha uma expansdo para outras areas da cidade. O que significa mais
polos geradores de trafego que sdo implantados na cidade, e o pior, sem devida
regulamentacéo.

4 ANALISE DE POLOS GERADORES DE TRAFEGO E MEDIDAS ADOTADAS

Os impactos decorrentes da implantagdo de um PGT resultam do relacionamento entre o
tamanho e a localizagdo do mesmo e ainda da interacdo entre a demanda de viagens e o
trafego veicular, por ele produzido, com a oferta de suas instalagdes internas (portas,
corredores, estacionamentos, etc.), dos acessos ¢ das infra-estruturas viaria e de transporte.
Para que se tenha a garantia de apropriada localiza¢do e dimensionamento do PGT, séo
requeridos nos estudos (Estudos de Avaliagdo de Impacto Ambiental ou Estudos de
Impacto de Vizinhanga) que permitam prever ¢ analisar adequadamente os possiveis
impactos derivados e a partir dai estabelecer as medidas mitigadoras (ou corretivas), mas
também a disponibilidade de sustentag@o legal e institucional (Portugal e Goldner, 2003,
p-18). Estes instrumentos t€ém importancia destacada, pois a legislagdo existente no Brasil,
sobre uso e ocupagdo do solo muitas vezes ndo considera o sistema viario como um dos
critérios fundamentais para a definicdo de parametros de adensamento, com os tipos de
usos permitidos por zonas, estabelecidos no zoneamento do uso e ocupagdo do solo®, e os
coeficientes de aproveitamento dos lotes. Isto gera uma deficiéncia na legislagdo, o que
possibilita a localizagdo de PGT’s no espago urbano em relacdo ao sistema viario,

¢ Centro tradicional de Salvador, que abrange a Cidade Alta e a Cidade Baixa. Segundo os anexos do Estudo
Setorial sobre Educag¢do em Salvador realizado pela Prefeitura Municipal de Salvador (2000, p. 141) ¢ uma
area favorecida quanto ao transporte urbano e tem investimentos para o transporte de massa (Metré de
Salvador).

7 Existe uma politica de Revitalizagdo da Area do Centro de Salvador, especialmente a drea do Comércio em
que constam propostas que favorecem a implantagido de novos empreendimentos de ensino.

¥ Segundo a CET (1983, apud Portugal e Goldner, 2003, p. 19-20) “(...) A Lei de zoneamento pode ser
definida como um conjunto de diplomas legais que controlam o parcelamento do solo, classificam e regulam
as atividades urbanas, o nivel de adensamento por zonas da cidade, além de determinarem algumas
caracteristicas das edificacdes, como recuos minimos, nimero de vagas de estacionamento, localizagdo de
acessos, existéncia de areas para carga e descarga, embarque e desembarque, e orientam, de certa forma, o
processo de mudanca de uso de edificacdes existentes(...)J& o Codigo de edificacdes regula
fundamentalmente as caracteristicas internas das edificagdes e todos seus detalhes construtivos, como
dimensdes de cdmodos, larguras de rampas e escadas etc(...)”. Vale ressaltar que se trata de leis municipais.



inadequando o mesmo em relacdo & demanda de veiculos gerada e a capacidade das vias de
acesso.

Segundo o Manual de Procedimentos para Analise de Polos Geradores de Trafego
elaborado pela Companhia de Engenharia de Trafego do Rio de Janeiro - CET-RIO (2004,
p.16-17), para cada atividade e ser implantada no espago urbano, ha uma classificagédo, de
acordo com a mesma, 0s projetos sdo entdo submetidos a uma analise. A metodologia
aplicada no Manual da CET-RIO (2004) considera as seguintes etapas de analise:

a) Condicdes para andlise dos projetos (localizagdo, Area construida); b) Modelo de
Analise de atividade; ¢) Numero minimo de vagas de estacionamento (inclusive vagas
presas - com manobrista); d) Estimativa do numero de viagens gerada na hora-pico; e)
Area de influéncia do projeto (com defini¢do das rotas de acesso ao local de projeto); f)
Divisdo modal das viagens atraidas; g) Analise dos acessos ao local (Geometria dos
acessos, Configuracdo de baias - locais de embarque e desembarque, dimensionamento
de docas - vagas para carga e descarga de mercadorias); h) Tempo de permanéncia; 1)
Sinalizacdo viaria (Sinaliza¢do semafodrica, sinalizagdo horizontal, sinalizagdo vertical
por placas); 1) Estudos de Trafego Especificos.

No caso especifico das universidades ou cursos de pds-graduacdo existem os seguintes

parametros:

- Defini¢io de elemento de projeto: n° de salas de aula, n® de pavimentos, total da area
computavel, n° de vagas projetado, etc;

- Nuamero de vagas de estacionamento, utilizando-se o modelo Boletim n° 32, da
Companhia de Engenharia de Trafego de Sao Paulo - CET-SP:

- Geracio de viagens: A determinacdo da gerag¢do de viagens para essa atividade nfo
dispde de modelo especifico. No caso geral, adotam-se os pardmetros do Boletim n°® 32
(CET-SP);

- Parametros Complementares de Analise: Para essa atividade, deverdo ser analisados
critérios de acessibilidade e a inclusdo de elementos de projeto para garantir seguranca
aos usuarios. Devera ser analisado, caso a caso, para cada projeto, os seguintes
elementos: a) Localizacdo da travessia de pedestres; b) Localiza¢do de ponto de parada
de transporte publico; ¢) Area interna para Embarque e Desembarque de mercadorias e
sinalizagdo pertinente, caso seja necessario; d) Localiza¢do e dimensdes dos portdes de
entrada e saida de veiculos; e) Condi¢des de circulagdo interna e tipo de controle para o
acesso de veiculos; f) Dimensionamento da fila e pista de acumulagfo, segundo a teoria
das Filas (Boletim n° 32, CET-SP).

Entretanto dentre estas medidas nfo se considera nenhuma direcionada a gestdo da
demanda de viagens, pois se limitam a aspectos construtivos ¢ em medidas de engenharia
de trafego o que muitas vezes ndo € solugdo sustentavel para os conflitos que poderdo
existir.

5 O CONCEITO DE GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE E SUA
APLICABILIDADE

O gerenciamento da mobilidade pode ser entendido como uma técnica utilizada na area de
transportes orientada exclusivamente ao atendimento da demanda, sendo oposta as técnicas
tradicionais voltadas principalmente para a ampliacdo da oferta de infra-estrutura vidria,
que além de gerar altos custos, se revelam insuficientes para atender a demanda iminente



por viagens motorizadas, gerada pelo alto numero de veiculos em circulagdo. No entanto,
nio pode ser entendido apenas desta maneira, pois ¢ mais do que isto, pois envolve a
maneira de pensar, trabalhar e conseqiientemente a locomogdo efetuada no cotidiano
(Camara, 1998, apud Goes, 2000). Atualmente, ha entdo, no planejamento de transportes
uma busca pela mudanga de comportamento e atitude dos cidadaos quanto a realizacdo de
viagens (a fim de reduzi-las) e ao modo de viagem utilizado, o que pode favorecer a
reducdo da necessidade de viagens motorizadas para polos geradores de trafego em nivel
urbano e regional.

Segundo Zualaert e Jones (2002) o conceito de gerenciamento da mobilidade pdde ser
amadurecido na segunda conferéncia ECOMM - FEuropean Conference On Mobility
Management, realizada em Nottingham (UK) em 1998, quando emergiram os programas
MOMENTUM e MOSAIC, para o desenvolvimento do Gerenciamento da Mobilidade na
Europa (Mobility Management in Europe), entdo o seu conceito foi trabalhado e difundido
em varios paises daquele continente como:

“(...) uma orientacdo da demanda dirigida para o transporte de passageiros e de
carga, que envolve novos participantes e um grupo de ferramentas para suporte e
encorajamento da mudanca de atitude e comportamento direcionado para modos
sustentaveis de transporte. Estas ferramentas sdo usualmente baseadas na

informago, comunicagdo, organizagdo, coordenacio e requer promogao (...)".

Em algumas cidades do mundo € possivel observar a aplicagdo de experiéncias de
gerenciamento da mobilidade aplicada a polos geradores de trafego, ou atividades
potencialmente atratoras de viagens como aponta o Projeto MOST, como nas cidades em
Malaga e Barcelona (Espanha) além de outras cidades.

De acordo com o Projeto MOST (Mobility Strategies for the next decades), o
Gerenciamento da Mobilidade (Mobility Management — MM) seria uma orientagdo da
demanda para prover para um sistema de transporte sustentavel. Isto se baseia na
informagfo, coordenacdo e motivacdo, complementos tradicionais (infra-estrutura) do
planejamento de transporte. Em comparacdo com o Gerenciamento da Demanda de
Viagens (Travel Demand Management), que tem foco maior nas viagens pendulares, por
carro ou vans, o Gerenciamento da Mobilidade (MM) é mais amplo para distribuicdo dos
grupos alvo. No MOST, isto se reflete em seis alvos tematicos: 1) institui¢des de educacio;
2) turismo; 3) instituicdes de satde; 4) desenvolvimento local; 5) locais temporarios/
eventos; e 6) centros de mobilidade e consulta.

Em compara¢do com o planejamento de transporte infraestrutural, que o MM pode ser
ilustrado como um software que faz um melhor funcionamento do hardware. Ele se
aplicaria para todos os modos de transporte ¢ todos os tipos de uso do automovel, e
também enfoca a intermodalidade.

De acordo com um estudo realizado pela Universidade de Westminster ¢ o Conselho da
Cidade de Nottingham — UK (1997), ndo ha uma defini¢do precisa para o gerenciamento
da mobilidade, mas ha o entendimento geral que ele pode abranger as seguintes acdes:

° Esta defini¢do foi resultado da andlise do Relatério do Projeto MOST. Tradugdo do autor.



e O estimulo de individuos, companhias ou institui¢cdes a satisfazerem suas necessidades
de transporte através do uso eficiente e integrado da avaliacdo de facilidades de
transporte.Uma  informagdo e coordenacdo, primeiramente, baseada numa
aproximagdo, que pode ser implementada num periodo curto a custos relativamente
baixos. Também prové servigos extras ao setor de transportes e da assisténcia ao setor
de transporte no processo de planejamento.

e Reduzir o numero, o alcance ¢ a necessidade das viagens por veiculos privados. Seria
dado suporte ao planejamento das viagens e busca influenciar na divisio modal para
modos sustentaveis tanto como para o transporte publico, ciclismo e caminhada.

e Estimulo & implementacdo de medidas de suporte, mas nisto ndo implica usualmente
em promover mais infraestruturas ou melhorar a oferta do sistema de transporte
existente.

Entretanto, cada uma destas medidas deve ser parte de um Plano de Mobilidade.

Percebe-se que pode haver a aplicagdo de medidas de gerenciamento da mobilidade em
varios niveis, desde o nivel local (pontual) ao regional (Balassiano ¢ Valle Real, 2003).

5.1 Experiéncias Desenvolvidas em Outros Paises

No projeto MOMENTUM, desenvolvido em diversas cidades européias, dentre as varias
acdes desenvolvidas (em ambito local), podemos citar como exemplo algumas delas que
estiveram voltadas para estabelecimentos de ensino superior, com as realizadas nas cidades
de Laicester (Inglaterra), em Louvain (Bélgica) e em Coimbra (Portugal) (Goes, 2000).
Este ¢ um exemplo de projeto de gerenciamento da mobilidade, financiado pela Unido
Européia, dentro dos programas de Pesquisas e Desenvolvimento do Diretério Geral VII,
da Comissdo Européia de Transporte, do qual muitos dos paises da Europa participam'’.

Na experiéncia que realizada na cidade de Laicester, na Inglaterra, a prefeitura trabalhou
em colaboragdo com duas universidades e um hospital. Estas organizagdes trabalharam de
maneira conjunta com o objetivo de reduzir o uso de viagens motorizadas (por automével)
de seus médicos, enfermeiros, visitantes, professores e alunos. Um estudo realizado pela
prefeitura de Laicester mostra que existe uma correlagdio entre distancia casa-trabalho e a
modalidade de transporte utilizada, assim como os modos alternativos ao automdvel estdo
também correlacionados com a distdncia a ser percorrida, ¢ ainda que, o automdvel
representasse a Unica modalidade de transporte que cobre qualquer distancia, competindo
com outras modalidades de transportes.

Em Louvain, Bélgica, uma cidade universitaria, de porte médio, com populagdo em torno
de 90.000 habitantes desenvolveu um projeto para as salas de aula, com um plano de
mobilidade para as viagens entre casa-escola-casa a fim de se propor alternativas ao uso do
transporte particular. Assim, foram realizadas pesquisas com escolas primarias e
secundérias e concluiu-se que os pais dos alunos preferiaram que seus filhos fossem
sozinhos para as escolas, de bicicleta, se fossem garantidas as ciclovias ou através do
transporte solidario (car pool) para o transporte escolar. E uma medida que pode ser
utilizada para instituicdes de ensino superior, incentivando as viagens ndo motorizadas
para aqueles que moram proximo ao local de aula.

' Este projeto objetivou difundir o conceito de gerenciamento da mobilidade na Europa.



Um outro exemplo foi a experiéncia de Coimbra, Portugal, no “Poélo 17, da Universidade
de Coimbra, situado na zona historica da cidade onde houve um trabalho estratégico para
combater a dependéncia do automodvel nas viagens realizadas pelos estudantes e
funcionarios, para os diversos pélos (campus) da Universidade. Por ser um local de grande
importancia histdrica, esta Universidade ¢ também um local de atrag¢do turistica o que
acentua o problema de circulagfo, diante dos congestionamentos existentes. Criou-se um
centro de mobilidade no Campus para oferecer informagdes a respeito das viagens com
destino ou origem na universidade.

Medidas como estas poderiam se desenvolvidas nas cidades brasileiras envolvendo
diretamente as institui¢des de ensino superior na implantagdo de Planos de Gerenciamento
da Mobilidade. De acordo como Projeto MOST'! (apud Cultura, 2005), as viagens para as
instituicdes de ensino sdo faceis de gerir, uma vez que ha o mesmo destino de viagem e os
horérios sdo também semelhantes, para professores ou alunos (a maioria é de viagens
pendulares). No caso de se aplicar a Gestdo de Mobilidade num dia como projeto piloto, do
tipo “um dia da escola sem carros”, pode-se atingir redugdes de 60% para 16 %
relativamente ao uso do modo automdvel, a favor da viagem a pé ou de bicicleta. Em longo
prazo através de atividades continuadas de Gestdo de Mobilidade além de campanhas de
conscientizagdo, a utilizagdo do automodvel particular pode ainda alcangar uma
percentagem de 5% a 10% abaixo do que ocorreria se nenhuma medida fosse adotada
(Cultura, 2005).

5.2 Estudo Propositivo para o Campus da Universidade Federal da Bahia

Como uma experiéncia de identificacdo, andlise e indicacdo de medidas de gerenciamento
da mobilidade para o caso de universidades em Salvador pode-se citar o estudo propositivo
Mobility Management at the UFBA" Campi (Figueiredo e Delgado, 2004), sendo que este
foi um estudo relacionado com os problemas identificados da acessibilidade e da
mobilidade em dois campus da universidade'® (a UFBA é uma universidade multicampi)
onde o transporte motorizado particular ¢ muito utilizado; a realizagdo de um estudo do
perfil dos usuarios dos campus, a fim de avaliar a possibilidade de sua migracdo para
maneiras sustentaveis de transporte (modos ndo motorizados e transporte publico); e tentar
influenciar neste pessoal a mudar seu comportamento com relagdo a realizagdo de viagens
que tém como destino o campus e sua area interna, promovendo-se o uso do transporte
sustentavel .

Apesar de este estudo ndo ter resultado em aplicagdio de medidas praticas, algumas
propostas interessantes foram alcangados neste estudo, por exemplo, como: 1) a articulagio
dos atores diversos interessados na solucdo do problema e da promogio da participagdo da
comunidade da académica; 2) conseguiu-se tragar fatores acerca das limitacdes e das
potencialidades criticas para a mobilidade sustentavel, como: o perfil da populagéo, o

H Enderego eletronico: www.eu-portal.net

12 Universidade Federal da Bahia, localizada em Salvador-BA

13 Neste caso foram pesquisados os campi dos bairros de Ondina e Federacdo, localizados préximo ao centro
tradicional da cidade de Salvador.

'Y Entdo se mostra que existe e possibilidade de se desenvolver um método eficaz para controlar o uso
crescente do automovel nas areas urbanas, sendo este destinado a mudar o comportamento das pessoas que
estudam e/ou trabalham em estabelecimentos de ensino a favor de modalidades sustentaveis de transporte,
tais como o uso da bicicleta, a utilizagdo do transporte publico, compartilhamento de viagens, a caminhada...
e assim dirigiria-se a problemas de seguranga e¢ de acessibilidade. As medidas podem ter como objetivo a
reducdo das deseconomias geradas pelo automdvel (Figueiredo e Delgado, 2004).



sistema vidrio, a infra-estrutura, os conflitos e as facilidades para o deslocamento dos
pedestres, ciclistas e do transporte publico por 6nibus, a seguranga pelas areas urbanas com
demanda potencial aos pedestres e aos ciclistas, € 0 ambiente.

As informagdes resultantes desta pesquisa sdo importantes para se conhecer a realidade ¢ o
perfil da mobilidade, assim como os conflitos de acessibilidade existentes na area do
empreendimento ¢ no seu entorno o que ¢ de fundamental importincia para que se
apliquem as medidas de gerenciamento da mobilidade, de maneira adequada a realidade.

O estudo de Figueiredo e Delgado (2004) sugeriu dentre outras medidas: a) A implantagio
de uma nova rede de infra-estrutura e facilidades para ciclistas e pedestres no campus e sua
area de entorno; b) Disponibilizac@o linhas de transporte publico, voltadas especificamente
aos horarios ¢ demandas dos estabelecimentos de ensino superior, a serem operadas pelo
campus ¢ sua integracdo com o transporte publico da cidade; ¢) Programas para
desenvolver o uso sustentavel do carro particular, pois poderiam ser criadas campanhas
para o transporte solidario; d) Favorecer uma integrag¢@o, maior da vida na universidade em
termos social e espacial, o que contribuiria de maneira mais eficaz para a produtividade e
os curriculos interdisciplinares necessarios para conseguir alcangar os objetivos sociais do
papel académico da universidade.

6 CONSIDERACOES FINAIS

Numa analise feita acerca do estado da arte da aplicabilidade de medidas de gerenciamento
da mobilidade no caso dos estabelecimentos de nivel superior, ¢ demonstrado que existem
medidas que podem ser aplicadas conjuntamente as medias tradicionais de engenharia de
trafego e a legislagdo especifica (que trate dos PGT e do uso e ocupagdo do solo). As
experiéncias de projetos e estudos ja realizados apontam para esta premissa. Cabe frisar
mais algumas medidas que seriam interessantes como: a) uma maior utilizagcdo da internet
para pelos estudantes e professores para informagdes e trabalhos académicos; b) melhores
informacdes para a escolha do modo de transporte (Cultura, 2005). Seria interessante que
iniciativas como estas fossem mais divulgadas e trabalhadas no Brasil. E fundamental,
entretanto se conhecer a realidade e o perfil da mobilidade dos grupos alvo (alunos,
professores, visitantes e funcionarios, que se dirigem a estes empreendimentos), para que
os conflitos de acessibilidade existentes na area do empreendimento € no seu entorno
possam ser trabalhados com eficiéncia e que resultados significativos possam ser
alcancados. O trabalho desenvolvido por Figueiredo e Delgado (2004), apesar de ser um
interessante estudo propositivo, ndo teve uma base de aplicagdo pratica, foi uma proposta
preliminar.

Um estudo mais aprofundado sobre a aplicabilidade destas medidas, realizando-se
estudo(s) de caso(s) € o objetivo que se pretende alcancar na pesquisa que estd em
desenvolvimento.
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