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Essa pesquisa tem o propodsito de estudar o potencial de transferéncia de
medidas de Gerenciamento da Mobilidade para a sua implantagao na realidade urbana
do Brasil, com base em uma ampla revisdo das principais praticas e experiéncias
disponiveis no mundo, a partir do levantamento bibliografico e consultas aos

especialistas sobre o tema.

Pretendeu-se também desenvolver um procedimento que possa ser utilizado
para auxiliar na identificacdo e selegdo das medidas e condi¢gdes mais favoraveis para

essa implantagéo.

Dessa forma, a analise de uma possivel transferéncia de algumas dessas medidas —
com o respaldo de apropriadas bases de conhecimento, ou seja: da revisao
bibliografica, das especificidades locais e dos especialistas — mostrou-se original bem

como se confirmou exequivel no Brasil e na América Latina.
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The objective of this research is to study the transferability of Mobility
Management measures for their implementation in the urban environment of Brazil, as
the basis for a broad review of the principal practices and experiences throughout the
world, through a bibliographic search of the subject and thematic consultations with

specialists.

It also attempted to develop a procedure that can be used to identify and select

the most favorable measures and conditions for implementation.

In this manner, the analysis of a possible transfer of these measures with the
support of an appropriate base of knowledge, including the review of bibliographic
resources, local characteristics and specialists in the field can be viewed as original, as

confirmed through current practice in Brazil and Latin America.
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CAPITULO I:
INTRODUCAO

“Pesquisa é ver o que todo mundo ja viu

€ pensar o que ninguém pensou"

(Albert Sgent-Gyorz)
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1.1. Considerac0es Iniciais

A preocupacdo com o uso mais equilibrado do sistema de transporte no espago urbano tem
sido um aspecto fundamental, e continua sendo uns dos temas mais inquietantes na linha
de pesquisa de planejamento integrado de transporte e usos do solo. Este problema,
identificado e formalizado ha pelo menos 40 anos nas sociedades urbanas modernas
(BUCHANAN, 1963), ainda ndo foi resolvido pela implantacdo de medidas que visam a
coexisténcia pacifica dos transportes em um novo tipo de cidade, permanecendo a sua

solugéo ainda no plano ideal.

Por outro lado, a partir dos anos noventa, houve o estabelecimento de novas legisla¢des, no
Reino Unido e nos Estados Unidos da América (EUA), que tém induzido a redefinicdo das
politicas de transporte; levando a necessidade de mudar a concepgéo do seu planejamento
quanto aos métodos utilizados (KANE & MISTRO, 2003). Isto sugere a necessidade de
contribuir com novas abordagens metodologicas quanto ao tratamento do problema do
transporte, nao isoladamente como tem sido tratado pelo planejamento tradicional, mas de

forma integrada a realidade urbana, social e ambiental.

Este distanciamento entre o tratamento técnico do transporte e as diferentes dimensoes
intervenientes, leva a falta de um enfoque interdisciplinar, gerando situa¢des que vao além
das representadas nos modelos de transporte, ndo dando oportunidades para a participagéo
de agentes sociais chaves no processo, e ignorando a realidade ideologica, social e politica

que substancia o pensamento que impera nas sociedades urbanas.

Os modelos tradicionais de planejamento de transporte (abordagem conhecida como
“Predict -demanda- and Provide —oferta-", ou que predetermina a demanda e fornece a
oferta), at¢é o momento, ndo tém se mostrado totalmente apropriados. Baseiam-se em
intervengbes que partem da implantacado de grandes obras viarias, visando ampliar a oferta
de infra-estrutura e ordenar os fluxos de veiculos, o que requer recursos financeiros

intensivos sem necessariamente resultar em aumento da qualidade de vida urbana.

Paralelamente, quanto a realidade social e politica tipicamente ignorada pelos modelos de
transporte, existe uma questéo de fundo, que é uma das causas do problema. E a relacédo
de sustentacdo mutua que existe entre o espago urbano construido e o veiculo particular,
onde a existéncia da classe média foi influenciada a pensar que a mobilidade na cidade
ocorre através do automével, como elemento de status social mais do que um meio de

transporte.
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Esta realidade foi herdada do modelo de crescimento espacial conhecido como urban
sprawl, iniciado nas cidades norte-americanas, e estendido a boa parte das cidades,
fortalecendo-se com a expansdo da industria do automével no mercado mundial
(MARCANO, 1977; MARCANO, 1982; BANK OF AMERICA, 1987; VASCONCELLOS, 1996;
2000; GUILARTE, 1997; VTPI, 2004). Tal modelo tem levado a que boa parte da populagéo
dos paises industrializados (como EUA, Canada e Australia) dependa ainda mais do
automovel para realizar todas as viagens, ja que nao existem outras op¢des de modalidades
de transporte alternativo e as vezes, mesmo existindo, ndo ha informacao disponivel sobre

as mesmas.

Até o momento as causas do problema ndo tém sido atendidas de forma adequada, apesar
dos numerosos estudos, modelos e propostas apresentadas. Portanto, a conformacéo atual,
de cidades dos paises em desenvolvimento, impde um novo desafio aos planejadores de
transporte, relacionado a definicao e implantacdo de modelos alternativos que atendam a
meta da sustentabilidade urbana (BRASILEIRO, 1991; FIGUEROA, 1995; HENRY, 1995;
GUILARTE, 1997; AMPT, 1997 e 2000; GAKEINHEIMER, 2000; TRANSLAND, 2000;
VASCONCELLOS, 2000; AMPT E WILLUMSEN, 2001; WILLUMSEN, 2002; MOST, 2003).
Surge a necessidade de maior informag¢ao, comunicag¢ao, organizagao e coordenacgdo entre
os diferentes atores (MOST, 2003), na tentativa de estabelecer uma nova consciéncia
coletiva sobre o desenvolvimento urbano, o transporte e a mobilidade, necessarios para

garantir uma melhor qualidade de vida nas cidades.

Mais recentemente, o conceito de Gerenciamento da Mobilidade vem sendo adotado em
muitas cidades e regides, assumindo a demanda como uma variavel endégena e mantendo
constante a oferta da rede de infra-estrutura. Paralelamente também se realiza a proposta
espacial do modelo smart growth (cidade compacta), a antitese do modelo urban sprawl

(cidade espalhada) de forma integrada as medidas associadas ao conceito (VTPI, 2004).

Embora o Gerenciamento da Mobilidade ndao possa, nem deva, ser considerado uma
panacéia, ou a solugdo Unica para os problemas de transporte nas cidades, pode intuir-se
que favorece a formacdo de uma maior consciéncia dos individuos que fazem parte da
sociedade urbana; incentivando as mudancgas destes no momento da escolha modal e,

consequentemente, mudangas de comportamento dos usuarios de sistemas de transportes.

Ha muito por fazer em relacdo ao Gerenciamento da Mobilidade, no ambito da América
Latina, tanto em pesquisas quanto na adogido de politicas integradas de transporte e

urbanismo. Porém novos desafios surgem para a realidade do Brasil, onde predomina a
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informalidade do mercado de transporte, a falta de politicas definidas quanto ao tema, a
exclusdo social (reforcada pelo modelo de uso de solo que segrega na periferia e nas
favelas os segmentos de baixa renda e concentra nos centros urbanos as ofertas de
trabalho e servigos), a poluicdo ambiental (decorrente do uso excessivo dos automoéveis), a
baixa qualidade de vida (decorrente dos altos custos da vida urbana e da falta - ou

desconhecimento - de alternativas a mobilidade em automoével), a falta de interagéo e

cooperacgao entre os agentes e os altos custos de implantagdo de novos sistemas.

Existem diversas experiéncias internacionais sobre o tema que podem contribuir para o
estabelecimento de novas premissas para a definicdo de um procedimento viavel quanto as
possiveis intervengdes no sistema de transporte das cidades brasileiras. Na América Latina,
observa-se uma realidade similar em diferentes cidades, onde planejadores e técnicos
encontram dificuldades em identificar estratégias eficientes para melhorar as condi¢des de
vida nos principais centros urbanos. Nesse sentido, é importante desenvolver uma proposta
original e inovadora que estimule a mudancga de consciéncia urbana e de atitude na escolha

modal, e mais especificamente dos usuarios de sistemas de transportes.

Alguns autores destacam intervencdes visando impor restricdes a circulagédo de veiculos,
em especial ao automével privado, constituem-se em estratégias viaveis para minimizar
congestionamentos, reduzir o consumo energético e os impactos ambientais negativos
gerados pela operacao dos transportes. Alternativamente, varias cidades, regides e estados
de paises considerados industrializados (ex: Los Angeles e Oregon nos EUA) vém
trabalhando no sentido de gerenciar a demanda por viagens e deslocamentos realizados ao
longo da malha viaria, sem necessariamente expandir a infra-estrutura existente (US DOT,
1993; BRADSHAW, 1998; THORPE et al, 2000; FERGUSON 2000; EUROPEAN
COMMISSION de 1996 até 2004).

Uma nova abordagem de planejamento de transportes, com base em interven¢des onde o
conceito de Gerenciamento da Mobilidade (ou Gerenciamento da Demanda) é priorizado,
vem se consolidando tanto na Unido Européia quanto nos EUA. Objetiva-se nessa
abordagem, incentivar o uso de alternativas de transporte geradoras de menor impacto
sobre a rede viaria, desestimular o uso excessivo do carro privado e ainda reorganizar a
utilizacdo do espacgo urbano com o propdésito de garantir que os deslocamentos e viagens,
quando necessarios, sejam realizados de forma mais adequada, partindo da informagéo,
educacado, aumento da consciéncia cidada e difusdo das experiéncias. Assume-se ainda

que a integracéo entre os diferentes modos de transportes deve ter tratamento preferencial,
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em detrimento de intervengdes especificas onde apenas a expansao da infra-estrutura

existente é considerada.

Paralelamente, ao se tratar de conceitos que na realidade fazem parte dos bens publicos, é
necessario abordar o tema da definicdo de uma politica de transporte, entendendo que se
deve estabelecer uma estratégia para alcancar os objetivos dessa politica a partir dos
recursos disponiveis perante a incerteza de trabalhar nas cidades onde existe uma realidade

multidisciplinar definida pelos individuos.

1.2. Objetivo

Essa pesquisa tem o propésito de identificar o potencial de transferéncia de medidas de
Gerenciamento da Mobilidade para a sua implementagéo na realidade urbana do Brasil, com
base em uma ampla revisdo das principais praticas e experiéncias disponiveis no mundo e a

partir de consultas aos especialistas sobre o tema.

Pretende-se também desenvolver um procedimento para auxiliar no estabelecimento e
selecdo das medidas e condi¢cdes mais favoraveis e que contribuam para o seu sucesso,
segundo uma concepc¢ao integrada e orientada para a minimizacao dos efeitos negativos do

transporte sobre o meio ambiente, os altos custos de viagem e sobre a exclus&o social.

Nesse sentido, ainda se tem os seguintes objetivos especificos:

a) Estudar e revisar o conceito do gerenciamento da mobilidade e sua utilizagio.

b) Gerar um conjunto de medidas e condi¢cbes derivadas da experiéncia internacional.

c) Determinar as medidas com maior propenséo a serem adotadas no Brasil.

d) Identificar as medidas e condigbes para o Brasil, partindo de um processo de consultas

aos especialistas.

Portanto, nessa pesquisa pretende-se contribuir para um entendimento mais amplo deste
conceito e quanto a sua utilizacdo e realizagdo; partindo das praticas relacionadas ao
Gerenciamento da Mobilidade, seguida do ordenamento dos estudos existentes, da analise
dos resultados e das conclusdes quanto a ado¢ao das medidas e condi¢cdes que levaram ao
sucesso ou ao fracasso das experiéncias. Ao mesmo tempo, espera-se subsidiar os
responsaveis na tomada de decisdo, na definicdo das medidas, estratégias e politicas de
transporte mais sustentaveis que viabilizem a integracao de ag¢des de planejamento urbano

e de transportes no Brasil e na América Latina.
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1.3. Justificativa

Na América Latina, o Brasil representa o caso mais desafiador para a resolu¢cdo do
problema da mobilidade urbana. E o Pais de maior populagdo e geracdo de viagens
veiculares, onde os efeitos do uso do transporte veicular sobre meio ambiente, exclusao

social e custos de viagens tém superado os limites aceitaveis.

Por tal motivo, essa pesquisa considerou o estudo de caso para de fato colaborar com um
método util ao contexto urbano deste Pais extensivo ao territério latino-americano. Nesse
sentido, no Brasil o desafio de tratar com originalidade o problema da mobilidade urbana
deriva-se do adensamento urbano desordenado e da falta de consciéncia quanto a
mobilidade urbana, refletido na crescente consolidacdo das mega-cidades nas ultimas
décadas, com aumento de 5,3 milhdes de pessoas nas cidades médias da rede nacional,
entre 100 e 500 mil habitantes (ROLNIK, 2003), o que tem contribuido para a perda da

produtividade e da qualidade de vida de seus habitantes.

Conseqlientemente, os deslocamentos urbanos sdo baseados fundamentalmente em
modos rodoviarios (automéveis e 6nibus) que se caracterizam pela geragcdo de muitas
externalidades associadas a conflitos e acidentes de transito, congestionamento, poluicao
ambiental e degradacédo da qualidade urbana, evidenciando uma maior complexidade no

tratamento dessa questao.

Atualmente, o Brasil urbano representa 82% da populagéo atual do Pais, onde apenas 455
municipios (cerca de 8% do total dos 5.561 municipios que compdem o Pais) reunem 55%
do total dos habitantes (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004). Nestas areas, principalmente,

os problemas se agravam com o seguinte quadro:

e O aumento da apropriagdo desigual do espaco viario, ocupado de 70% a 90% pelo
automovel, que responde por 19% do total das viagens realizadas nas cidades
brasileiras (ANTP, 2003).

e O aumento da producdo de automoveis, num crescimento estimado da frota de
veiculos (atualmente de 30 milhdes) a uma taxa de 3% (superior a do crescimento da
populacao urbana), atingindo 40 milhdes de veiculos em 2010 (ANTP, 2003).

e Os 6nibus perderam 25% da demanda entre 1994 e 2001, e o indice de passageiros

por quilémetro (IPK) diminuiu de 2,2 para 1,5; enquanto o transporte clandestino esta
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presente em 63% das cidades com populagdo acima de 300 mil habitantes
(BIANCO, 2003).

e A exclusdo social, ou negacdo da cidadania (GOMIDE, 2003), se expressa pelos
mais de 50 milhées de brasileiros que ndo podem utilizar transporte publico porque
ganham até R$100,00 por més (ANTP, 2003). Deriva-se da queda da renda e do
aumento do desemprego, com perda de 2,2 milhées de postos de trabalho no setor
formal e um aumento de 1,7 milhdes de vagas no setor informal (DUPAS, 1999 In:
Rolnik, 2003).

e De acordo com VASCONCELLOS (2003), 29% das viagens s&o realizadas na
modalidade 6nibus, destacando que s6 existem 6nibus nas cidades com mais de 30
mil habitantes. A maioria dos usuarios do transporte coletivo por 6nibus situa-se nas
classes médias (SEDU, 2002, In: Gomide 2003) e as classes de baixo poder
aquisitivo limitam-se ao uso de trens urbanos.

e A poluigdo ambiental, tendo em vista que o setor transporte é responsavel por 47,6%
de todo o consumo de derivados do petréleo no Brasil (MME, 2000 In: Kahn, 2003),
tornando a situagcido desafiadora com o aumento acelerado do uso de motocicletas
(VASCONCELLOS, 2003; BELDA, 2003).

e A reducdo da mobilidade urbana, para uma populagdo de 170 milhées de habitantes
que realizam 204 milhdes de viagens (IBGE, 2000), resultando numa média de 1 a 2
viagens veiculares diarias por habitante, ao mesmo tempo em que se observa que
44% das viagens s&o realizadas a pé, e grande parte destas ocorrem devido a
auséncia de recursos financeiros para realizar as viagens em outras modalidades. O
resultado é que 26,5 milhdes de descapacitados possuem dificuldade de mobilidade
enquanto que 37 milhdes de cidadaos caminham, por ndo terem recursos para pagar
as tarifas de transporte publico (NTU, ANTP, MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

e A diminuicdo da média da mobilidade nas principais regiées metropolitanas
brasileiras em até um deslocamento por pessoa nos dias Uteis, na populagédo com
renda abaixo de trés salarios minimos (ITRANS, 2003).

e O primeiro pais da América Latina que tem langado e que implementa uma Politica
Nacional da Mobilidade Sustentavel, resultado de uma iniciativa federal do Ministério
das Cidades, partindo das consultas publicas realizadas a 3600 municipios do Brasil.

e O compromisso internacional ratificado com o Protocolo de Kyoto que implica
reduzir em no minimo 5% a emissdo de gases poluentes no periodo 2008-2012
(tendo 1990 como ano base), visando diminuir o aquecimento global causado pelo

didéxido de carbono, componente do combustivel dos veiculos motorizados.
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No estudo desenvolvido pelo IPEA e ANTP (1998), foi demonstrado que os problemas do
transito urbano, especificamente do congestionamento, sdo causadores das deseconomias
urbanas mais significativas das cidades brasileiras, contribuindo para a perda de
produtividade e para a degradacgéo da qualidade de vida (PEZZUTO E SANCHES, 2003).

Nos casos de Rio de Janeiro e Sdo Paulo, o aumento do congestionamento veicular
representa 506 milhdes de horas gastas a mais por ano pelos usuarios de transporte
coletivo, 258 milhdes de litros de combustivel gastos a mais por ano e uma poluigdo
ambiental de 123 mil toneladas de mondxido de carbono e 11 mil toneladas de
hidrocarbonetos expelidos na atmosfera (IPEA e ANTP, 1998).

O anterior repercute no decréscimo das economias urbanas assim como na geragédo de
poluentes que, através de gases e particulas, distribuem-se no ar através do mondxido de
carbono (causador de doencgas respiratérias e nos olhos), diéxido de carbono (causador do
efeito estufa e aquecimento global), hidrocarbonetos (causador do smog foto-quimico que se
transforma em ozbnio) e 6xidos de nitrogénio (também geradores do smog foto-quimico que
se transforma em ozdnio e das chuvas acidas que afetam solos e plantas), sendo todos eles
prejudiciais a saude humana pelas doencas respiratorias, nos olhos, cardiovasculares, dores
de cabecga, vertigem, stress etc., afetando igualmente a saude urbana pela perda de

qualidade de vida.

Levando em conta todas essas premissas, justifica-se estudar as potencialidades de
transferéncia de medidas de Gerenciamento da Mobilidade para o caso brasileiro,
considerando as suas especificidades. Para tal finalidade, a definicdo de um procedimento
sistematizado e respaldado tecnicamente é fundamental para a busca de uma politica

integrada de transporte na América Latina.

1.4. Hipoteses de Trabalho

A partir do objetivo geral da pesquisa, pode-se derivar a hipétese que assume que o
Gerenciamento da Mobilidade, como alternativa ao processo de planejamento de
transportes tradicional, pode contribuir para definir estratégias e politicas, e para promover
melhorias no sistema de transportes e no desenvolvimento urbano integrado no contexto

das cidades brasileiras.
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Ja ao considerar os objetivos especificos, foram formuladas as seguintes hipoteses:

1. Se o gerenciamento da mobilidade representa um conceito incipiente no Brasil e na
América Latina, significando o seu estudo a chave de uma nova linguagem nessa linha de
pesquisa, entdo dever-se-a partir da revisdo de tal conceito para se extrairem os elementos

uteis que definirdo a base dessa tese.

2. Se existem casos praticos de sucesso registrados e documentados na bibliografia
internacional, poder-se-ia considerar e classificar um conjunto de medidas e condicdes

derivadas ddas praticas do gerenciamento da mobilidade no mundo.

3. Se existe um conjunto de medidas e condigbes derivadas das praticas do gerenciamento
da mobilidade no mundo, entdo poder-se-ia extrair aquelas compativeis com as
especificidades e transferiveis ao contexto nacional, com potencial de obtencdo de

resultados satisfatorios no Brasil.

4. Partindo da revisdo de casos de sucesso e considerando a experiéncia desenvolvida
pelos especialistas de gerenciamento da mobilidade, através de um processo de consulta,
poder-se-ia validar a pesquisa e se extrair finalmente o conjunto de medidas com propenséo
de sucesso sob condicdes tipicamente observadas no Brasil e com possivel extenséo na

América Latina.

1.5. Contribuicfes e Produtos da Tese.

Em termos de originalidade, essa tese estudou as potencialidades de transferéncia das
medidas de gerenciamento da mobilidade para o nosso Pais a partir de uma base ampla e
respaldada em trés bases de conhecimento, levando em conta as especificidades existentes

no Brasil e a dos especialistas de gerenciamento da mobilidade no mundo.

Portanto, construiram-se trés bases de conhecimento associadas as medidas de
gerenciamento da mobilidade e das condicbes para o sucesso. A primeira, a partir das
experiéncias internacionais (no capitulo 2). A segunda, considerando esta base em
confronto com as especificidades do Brasil (no capitulo 3). A terceira, submetendo a
proposta metodolégica elaborada no capitulo 4, sob a opinido dos especialistas (no capitulo

5), culminando com as conclusdes e recomendag¢des da pesquisa (no capitulo 6).
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Pelo processo descrito, os trés produtos correspondentes aos objetivos da pesquisa séo:

1. A revisdo do conceito do gerenciamento da mobilidade e da mobilidade sustentavel, bem
como as medidas e condicbes, a partir da experiéncia internacional (1° base de

conhecimento).

2. Das medidas e condi¢bes identificadas no primeiro resultado, sob a realidade do Brasil
foram definidas as medidas mais compativeis com as caracteristicas observadas nas

cidades brasileiras (2° base de conhecimento).

3. As medidas e as condi¢cbes a considerar para garantir sua exequibilidade e sucesso no
Brasil e paises da América Latina conforme opinido dos especialistas (3° base de

conhecimento).

E importante ressaltar que néo se conhece bibliografia alguma que & semelhanga dessa
pesquisa apresente um estudo de igual natureza do que o apresentado nesta tese. Nesse
sentido essa pesquisa contribui com um levantamento exaustivo quanto ao estudo dos
conceitos e das experiéncias praticas de gerenciamento da mobilidade no mundo numa

lingua hispano-americana.

Cabe ressaltar que € a primeira vez que uma pesquisa académica desenvolve um processo
similar de consultas amplo aos especialistas de gerenciamento da mobilidade em nosso
continente, caso somente identificada na Europa, através dos projetos financiados pela
Unido Européia, motivo pelo qual se deixa uma contribuicdo a linha de pesquisa nessa area,

como uma primeira tentativa de integrar especialista partindo da América Latina.

1.6. Estrutura do Trabalho

O trabalho esta estruturado em seis capitulos, conforme esquema apresentado na Figura

1.1 e breve descricdo feita a seguir.

Apébs a introducéo, no Capitulo 1, o Capitulo 2 apresenta o Estado da Arte - partindo da
primeira hipotese — derivada de uma ampla revisdo da literatura disponivel onde se
destacou o conceito de Gerenciamento da Mobilidade, sua origem, evolugdo e as
experiéncias de sucesso desenvolvidas no mundo. Selecionaram-se as experiéncias de

gerenciamento da mobilidade mais proeminentes, tendo sido dada uma maior énfase ao
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projeto europeu MOST, desenvolvido no ambito da Unido Européia, tendo em vista o porte
do projeto e a ampla gama de medidas analisadas. Diferentes cidades foram envolvidas
nesse projeto, possibilitando uma analise ampla e consistente dos conceitos envolvidos nas
medidas de Gerenciamento da Mobilidade. Na analise dessas medidas, objetivou-se
principalmente identificar, classificar e selecionar sistematicamente aquelas medidas mais
usuais e ainda as condigbes que interferem e contribuem para a sua implantagédo

(possibilitando testar a segunda hipétese).

No Capitulo 3, uma vez identificadas as principais medidas de Gerenciamento da

Mobilidade e as condi¢bes que interferem em seu sucesso ou fracasso, considerou-se a

Q-

realidade urbana brasileira, onde foram definidas possiveis tendéncias quanto

V]

viabilidade de transferir tais medidas para a sua implantagéo, necessarias para testar

terceira hipotese.

A partir desse capitulo foram estabelecidas as medidas usadas no Brasil, as caracteristicas
brasileiras (socioecondmicas, politicas, institucional-legais, transportes, mobilidade,
integracdo, informagédo), as diferencas em relagdo aos paises desenvolvidos e as
possibilidades disto influenciar no sucesso das medidas de gerenciamento da mobilidade. E
mais, ao final, considerando as medidas e condic¢bes identificadas no capitulo 2 (1° base de
conhecimento) e as medidas e especificidades observadas em nosso Pais, foram definidas

as medidas com maior propensao a serem adotadas no Brasil (2° base de conhecimento).

No Capitulo 4, ap6s a caracterizacdo do problema, que passa pela conceituacao do
gerenciamento da mobilidade, da revisdo bibliografica e do conhecimento das
caracteristicas das cidades brasileiras, defendeu-se e desenvolveu-se uma metodologia
necessaria para testar a quarta hipétese. Para isso, elaborou-se um procedimento de
consultas aos especialistas de gerenciamento da mobilidade no mundo para extrair
elementos Uteis que permitam — a partir das medidas derivadas da revisdo bibliografica e
das especificidades existentes no Brasil — estabelecer as medidas mais propensas ao

Sucesso.

No Capitulo 5, apresentaram-se os resultados finais quanto a aplicagdo da metodologia
proposta, determinando-se as medidas a serem implementadas e as condigcbes a serem
consideradas para garantir sua exequibilidade e sucesso no Brasil e paises similares da

América Latina (3° base de conhecimento).

No Capitulo 6, registraram-se as conclusdes e recomendacgdes.
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FIGURA N.1. Estrutura do Trabalho
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Finalmente, a bibliografia e os apéndices. Os apéndices foram divididos segundo os
capitulos da tese. O apéndice do Capitulo 2 apresenta as tabelas onde se apresentaram os
resultados do levantamento dos casos praticos no mundo. O apéndice do Capitulo 4
apresenta os questionarios aplicados aos especialistas e o apéndice do Capitulo 5

apresenta as tabelas e graficos de resultados do processo de consultas.
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CAPITULO 2
REVISAO DA LITERATURA E DA PRATICA INTERNACIONAL

“... O importante ndo é saber o qué é o Gerenciamento da Mobilidade
e sim saber o que ndo é...".
(Ferguson, 2000).
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2.1. Consideracdes Iniciais: O Conceito de Mobilidade Sustentavel.

A situagdo descrita no capitulo 1 trouxe a necessidade de revisar o conceito da mobilidade,
desde que se iniciou o gquestionamento dos modelos tradicionais de planejamento de
transporte, 0 que exigiu uma nova abordagem inserida no contexto da sustentabilidade
(FIGUEROA, 1995; POYARES & PORTUGAL; 1998; LEINBACH, 2000; TRANSLAND,
2000; SCHRANK & LOMAX, 2002; WILLUMSEN, 2002; BOARETO, 2003; MOST, 2003;
LITMAN, 2004).

Apesar da diversidade de autores que ja tém abordado este conceito (DE SOUZA, 1990;
SCHRANK & LOMAX, 2002; LITMAN, 2004), a mobilidade esta sempre relacionada com
movimento, sendo que, no planejamento de transporte, este movimento traduz-se em
locomocgédo ou viagem. O resultado € que mobilidade é muito mais do que viagens por
pessoal/dia, pois mobilidade também estad relacionada a saude (fisica e psicoldgica),

sociedade, economia e ambiente.

Sendo a demanda, ou a mobilidade, referidas como o movimento de pessoas ou bens,
comumente a unidade de medida séo as “viagens”. Isto implica que o deslocamento de
pessoas, por modalidades motorizadas ou ndo motorizadas, pode ser medido através de
pesquisas de viagens - pessoas/km., viagens/pessoa, viagens/hora, viagens/dia, etc.-
(LITMAN, 2003). A mobilidade representa o resultado de uma decisdo individual, quanto ao
deslocamento de um individuo, para realizar um determinado propésito. As pessoas nao
viajam somente pelo prazer de viajar e sim porque buscam algo, definindo um deslocamento
de um ponto qualquer “A” para outro ponto “B” (FERGUSON, 2000); ou seja, representa um
atributo das pessoas ou dos agentes econémicos no momento de garantir os deslocamentos

gue precisam realizar quanto as atividades no espaco urbano (ANTP, 2003).

Por outro lado, a mobilidade € a via pela qual se consegue definir de forma efetiva o papel
do sistema de transporte no contexto urbano (ANTP, 1984, 2003; DE SOUZA, 1990;
SCHRANK & LOMAX, 2002), e mais ainda, a mobilidade possui um significado social nas
praticas de planejamento de transporte (ANTP 1984, 2003; FIGUEROA et al 1987; DE
SOUZA, 1990; BRASILEIRO, 1991; MARTINS 1991; GUILARTE, 1997; MORENO, 1998,
2001; NEWMANN & KENWORTHY, 1999; TRANSLAND, 2000, MOST, 2003, MINISTERIO
DAS CIDADES, 2003, 2004).

Foi a partir de 1992 quando oficialmente tratou-se da Mobilidade Sustentavel, a partir das

argumentacdes da Comunidade Econbmica Européia. Argumentacdes estas que foram

15



Gerenciamento da Mobilidade: PET/COPPE/UFRJ
Uma Contribuicdo Metodoldgica para a Maria Alejandra Guilarte Castro
Definicéo de uma Politica Integrada dos Transportes no Brasil Junho de 2006

reforcadas com o maior encontro ambiental do planeta, a ECO-92 no Rio de Janeiro. Novos
padrées ambientais foram propostos para todas as modalidades de transporte, visando a
incentivar aquelas mais adequadas e promover as diretrizes para o desenvolvimento da

infra-estrutura e o desenvolvimento urbano de transporte (LEINBACH, 2000).

A criagdo da sustentabilidade, no planejamento de transporte e usos do solo, implica o
desenvolvimento de trés dimensdes. Estas sdo: ambiente, sociedade e economia. No
desenvolvimento do projeto europeu TRANSLAND (2000), a proposta de criar a
sustentabilidade dos transportes foi representada da seguinte forma:

AMBIENTE

Desenvolvimento Sustentavel Moradia Habitavel

ECONOMIA SOCIEDADE

Equidade Econémica e Social

Figura 2.1 — O Conceito da Sustentabilidade Urbana
Fonte: A Sustentabilidade na Sua Extensao (In: “Transland’s State of Art”, 1998:10).

Para tal fim, é necesséario o estimulo ao uso de modalidades sustentaveis (transporte
coletivo e ndo motorizado) em detrimento do veiculo particular e a importancia do tratamento
adequado das questbes de mobilidade como conceito inserido num contexto mais amplo do

gue a simples realizacdo de viagens.

Por outra parte, partindo das premissas que devem ser consideradas, ao falar dos espagos
urbanos em geral, existem conceitos basicos consensualmente aceitos entre os autores e
gue determinam a relacdo da dindmica de producdo do espaco e dos transportes.
VASCONCELLOS(1996) sintetizou-os em trés, que sdo as mais determinantes:
1) As cidades ndo sdo agregados demograficos somente, mas agregados sociais
resultantes dos modos de producéo, a partir da organizacdo social das classes e da

relacdo de propriedade, do Estado e seus governantes.

2) O processo de acumulacédo do capital determina o desenvolvimento social e espacial
urbano.

3) A relacdo entre os modos de producdo do espaco e transporte (infra-estrutura

urbana) é resultado das relacdes sOcio-espaciais, respondendo ao ciclo de
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reproducgéo do capital urbano, levando a configuracdo espacial da cidade (dindmica

imobiliaria) e a estruturacao das redes de transporte.

Por estas razdes, € necessério articular ao tratamento do transporte a configuracédo
sécio-espacial urbana, pois ambas estdo intimamente vinculadas. Isto determina a
acessibilidade, atratividade e mobilidade das redes de transporte e do espago urbano
(GUILARTE, 1997). A disponibilidade das redes de transporte define a acessibilidade as
unidades de producdo e consumo, 0 que é de vital importancia para as boas condicfes
de circulacdo na cidade. Porém, a partir da globalizacdo da economia, tem havido
alteracbes na logica de producdo e acumulacdo, causando impactos sobre a
configuracdo do espacgo urbano e do transporte (VASCONCELLQOS, 1996; GUILARTE,
1997; LEVY, 1998).

Cabe ressaltar que o processo de reproducdo requer mobilidade fisica para realizar as
atividades, o que implica disponibilidade de meios de transporte, seja através de
modalidades motorizadas ou ndo motorizadas; que ligam fisica e temporalmente origem
e destino através de modalidades de transporte selecionadas. Destaca-se que a
mobilidade é o Unico meio capaz de capturar o padrdao de deslocamentos e da
reproducdo social, de forma conveniente, diferentemente da acessibilidade, que é um

conceito mais abrangente.

VASCONCELLOS (1996) resume as consequiéncias importantes que a mobilidade traz:

1) Refere-se ao individuo, segundo o ponto de vista que ele possua da acessibilidade, a
partir da definicAo espacial (permite avaliar a utilizagdo individual do espago da
cidade).

2) Permite a andlise estratégica familiar de deslocamentos conjuntos, em complemento
a estratégia individual, verificando as diferencas sociais, politicas e econémicas entre

0S grupos.

3) Permite a analise de acessibilidade como um output essencial dos sistemas de

transporte.

4) Além das condicionantes que o sistema de producdo e reproducdo do capital
oferece, encontram-se as condicionantes individuais dos deslocamentos
dependentes das caracteristicas familiares (renda, escolaridade, idade, relacdes de

género) que influenciam no momento da escolha modal.
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A partir da estrutura e dindmica urbana especifica, cada cidade, de acordo com seu espago
construido, apresentara uma combinacao especifica de estruturas de producédo, reproducéo
e circulacdo, que vai representar uma determinada distribuicdo de acessibilidade no espaco,
gerando um padrdo de deslocamentos e distdncias a serem percorridas, com impactos
diretos nos sistemas de transporte. Portanto, 0s movimentos das pessoas sao determinados
por varios fatores, sendo que todos os movimentos se vinculam as necessidades de
reproducdo dependentes da divisdo social do trabalho, que s&o formadas e percebidas
pelas pessoas de forma objetiva e subjetiva segundo a classe social, raca, etnia, religido,
nivel ocupacional, género, idade e a divisdo social do trabalho que determina as

necessidades de reproducao das pessoas envolvidas.

Assim, cada individuo percebe quais sdo as suas necessidades de reproducdo e agira de
acordo com elas. Fisicamente, essas necessidades precisam ser atendidas por meios de
deslocamento no espaco: 0s movimentos que ocorrem num dia tipico de uma cidade
representam, no seu conjunto, as “redes” de atividades diarias de todas as pessoas. Como
as maiorias das pessoas vivem em grupos familiares, a analises da rede familiar de
deslocamento € essencial (VASCONCELLOS, 1996). Isto leva a pensar que muitas das
vezes as necessidades individuais estdo condicionadas as necessidades familiares, razéo
pela qual é importante conhecer a realidade individual e familiar das sociedades. Mais ainda,
ao conhecer a realidade dos pensamentos presentes no individuo e na sociedade, é mais

facil compreender a realidade da mobilidade como expresséo fisica dessas necessidades.

A viabilidade de realizar determinados movimentos na cidade esta condicionada a este
conjunto de fatores, que VASCONCELLOS ja apontava (1996), ao identificar quatro
limitantes as redes de atividades. Estas sao:

1) Recursos econdmicos individuais e familiares.

2) Disponibilidade do tempo individual e familiar.

3) Localizagédo e horario de funcionamento das atividades.

3) Estrutura de circulagéo (a rede viaria e os meios de transporte).

Todos os individuos, no momento de realizar a escolha modal, confrontam estas limitantes
com as suas necessidades de reproducdo e as de outros componentes da familia, para
decidir qual é a escolha possivel. Escolhe-se o modo de transporte viavel, e as
necessidades que ndo podem ser preenchidas passam a ser deslocamentos inviaveis, que
serdo atendidos por meios ndo desejados (andar a pé ao invés de tomar o 6nibus) ou vao
ser simplesmente suprimidos (ndo mais realizar alguma atividade). Portanto, fica
demonstrado como € um sistema estavel de relacdes para a mobilidade urbana. Porém,

existem trés determinantes para as mudanc¢as da mobilidade urbana:
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1) Mudancgas no ambiente econémico, na forma de alteracdo do mercado de trabalho,
inflacdo, queda do poder aquisitivo, reducdo dos investimentos nas politicas sociais;

2) Mudancas do ciclo de vida pessoal e familiar;

3) Descontentamento politico pela frustragdo com condicbes inadequadas de transporte
e pelo desejo de atender necessidades de reproducédo que se encontram suprimidas

ou blogueadas.

As mudancas também podem vir das necessidades de adaptar o espaco frente ao
desenvolvimento econdmico ou a migracdao, ou de influéncias externas catastréficas ou
imprevisiveis (como crises de energia), ou pelos processos recentes da globalizacdo e das
redes de telecomunica¢des que tém trazido mudancas nas necessidades de transportes e

aproveitamento do espaco urbano.

Portanto, as relacdes descritas condicionam as forcas que atuam sobre a mobilidade
urbana, onde o sistema politico e a estrutura do Estado influenciam, fazendo que o Estado
seja o foco central de formulagéo e implantacéo de politicas em fungéo das necessidades de
reproducdo das classes e setores sociais mais poderosos, ou daqueles cuja reproducéo é

mais importante para a reproduc¢édo do sistema econdmico e politico.

Nesse sentido, o problema da mobilidade requer solucdes que partam da revisdo desse
conceito, para sua posterior compreensao e adequado tratamento do seu gerenciamento na
busca dessas solugdes (ANTP, 2003; MINISTERIO DAS CIDADES, 2003); visando mais
ainda os compromissos internacionais e nacionais, especificamente definidos pelo Protoloco
de Kyoto e pela Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel do Brasil, entre as

premissas ressaltadas no capitulo 1 como justifictivas para essa pesquisa.

2.2. O Conceito do Gerenciamento da Mobilidade ou da Demanda.

Da pesquisa realizada nos cinco continentes ressalta-se a definicAo do conceito, € 0
aprofundamento das medidas aplicadas, a partir das experiéncias de maior sucesso
realizadas nos EUA e na Europa.

2.2.1. Visao nos Estados Unidos da América (EUA) e no Canada.

19



Gerenciamento da Mobilidade: PET/COPPE/UFRJ
Uma Contribuicdo Metodoldgica para a Maria Alejandra Guilarte Castro
Definicéo de uma Politica Integrada dos Transportes no Brasil Junho de 2006

A génese do conceito Transportation Demand Management (TDM), parte do resultado de
iniciativas voluntarias estabelecidas na segunda guerra mundial, como forma de racionalizar
0 uso de combustiveis utilizados para o uso dos recursos na guerra. Foram incorporadas,
durante esse periodo, medidas consideradas como patridticas de realizacdo de carpooling
(associacdo voluntaria de dois ou mais passageiros para utilizacdo de um Unico veiculo

privado na realizacdo de uma viagem).

Esse conceito voltou a ser aplicado em 1973, com a primeira crise mundial do petréleo. A
promocdao de servicos voluntarios do tipo carpools foi incentivada como estratégia viavel de

economizar combustivel, na falta de formas alternativas de transporte.

Cabe ressaltar que numerosos termos foram utilizados a partir da década de sessenta
vinculados aos sistemas de gerenciamento da mobilidade (ou da demanda) que
monitoravam as condicdes do trafego e das rodovias, visando aumentar a capacidade viaria
e as velocidades de viagens, reducdo de acidentes e melhoria da qualidade do ar
(TURNBULL, 1997). Porém novas formas de gerenciamento de transporte tém surgido da
mesma maneira, como a vontade de integra-las num Unico conceito, conhecido como
Integrated Transportation Management System (ITMS), genericamente conhecido como
Transportation Systems Management ou TSM, que abrange as medidas de controle da
oferta e da demanda, e que inclui medidas de TDM, ITC (Intelligent Transportation System),
TMC (Transportation Management Center) entre outros (TRB, 1997). Porém, esta pesquisa

aprofundou-se somente no conceito de TDM.

Os beneficios, comprovados e derivados, da aplicacdo deste conceito sdo: novos controles
qgue favorecam a reducdo das viagens, tornando-as mais seguras; com menores niveis de
congestionamento e dos tempos de viagens; melhor informacdo sobre a operacdo do
sistema de transporte; melhora da coordenacdo inter-modal; melhor desempenho dos

gerentes do trafego, resposta rapida nas emergéncias, reducao dos custos das viagens.

Através do instrumento federal “Clear Air Act” (1990), buscavam-se solucdes através da
reducdo da demanda. A partir desse momento, o conceito de TDM nos EUA ganhou mais
forca, a partir da lei federal ISTEA, ou “Intermodal Surface Transport Efficiency Act”, que foi
adotada em 1991, que visava mudar os meétodos de abordagem do planejamento de
transporte (KANE & DEL MISTRO, 2003). A ISTEA atualmente ndo esta vigente.

Por outro lado, cabe ressaltar que o produto das regras californianas foi aprovado em 1997
como o Regulamento 15, da South Coast Air Quality District (da regido do Grande Los

Angeles); sendo que esse foi o primeiro regulamento da sua modalidade no pais. O mesmo
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exigiu que as firmas maiores de 50 funciondrios criassem um programa de reducdo de
viagens por automoéveis. E importante destacar que o desenvolvendo desses planos fossem
feitos no ambito metropolitano (ex.: Grande Los Angeles) e regional (estados menores tais

como Oregon).

Depois, entrou em vigéncia a lei federal, denominada The Transportation Equity Act for the
21st Century, foi implementada em 9 de junho de 1998 (cuja correcéo foi realizada no 22 de
julho de 1998, através do TEA Restoration Act) como Lei Publica 105-178. A Lei TEA-21 tem
por funcdo autorizar programas federais de transporte de superficie para rodovias,
seguranca viaria e transporte pelo periodo 1998-2003. Atualmente nos EUA estuda-se a
legislagdo de transporte que substituira a legislagdo TEA-21(1998) que é a legislacdo
vigente (RIVASPLATA, 2004).

Gradualmente, o programa de TDM, derivado desta lei federal, vem sendo implementado
em outros estados dos EUA e regides de Canada (Texas, Florida, Connecticut, Arizona,
Washington, Ontario, British Columbia), especialmente em cidades de mediana a alta
densidade (Los Angeles, San Francisco, Portland, Vancouver, Pleasanton, entre outras),
mas o conceito ndo esta unificado. Nesse sentido, implementou-se o TDM a nivel nacional,
sendo que a politica conhecida como ISTEA (1991) foi substituida pela TEA-21 em 1998 (e
SAFE-TEA no ano 2003). Este instrumento favoreceu, nas areas metropolitanas, o
financiamento de novos programas multimodais, assim como o uso de alternativas
sustentaveis ao veiculo particular (RIVASPLATA, 1995).

Vale ressaltar que os eleitores do Estado da Califérnia aprovaram, em 1990, a criacdo de
uma nova fonte de financiamento para os condados urbanos, através dos programas de
gerenciamento do congestionamento (Congestion Management Programs -CMP- ). Visando
receber fundos, cada condado devia entregar um relatério das suas atividades para facilitar
0 movimento de pessoas e bens. Por outro lado, esse documento tinha que incluir um
capitulo sobre TDM, para a analise técnica. Dessa maneira, foi coordenado através dos
regulamentos de qualidade do ar; porém os CMP consideraram as medidas de TDM como a

solucdo ao congestionamento veicular (a consideracao tradicional de TDM).

A partir do Glossério do Grupo da Califérnia, a definicdo de programa de TDM é:

“Acdes que sdo desenhadas para mudar o comportamento de viagem visando reduzir a ocupagdo dos
automoveis na rede viaria, melhorando o desenvolvimento das facilidades de transporte e reduzindo as
necessidades adicionais de aumentar a capacidade viaria” (Victoria Transport Policy Institute TDM
Encyclopedia, 2004).
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Por outro lado, o Instituto de Politicas de Transporte de Virginia define os Programas de
TDM como os programas que sao estabelecidos e financiados pelos governos: local,
regional e/ou de provincia, geralmente dentro das agéncias de transporte, ou através de
programas mais amplos. Podem ser organizados através de uma divisdo dentro de uma
agéncia de transporte ou transito, como através de uma agéncia independente do governo,
OU por uma parceria entre o0 governo e outras organizagcbes civis, tais como a dos

comerciantes, que é conhecida como Transportation Management Association (VTPI, 2004).

Quanto ao conceito, FERGUSON (2000) ressaltou que o importante ndo é saber o que é
Gerenciamento da Demanda e sim saber o que ndo é. Refere-se a todos os elementos da
politica de transporte que tentam promover mudangas no comportamento de viagens, assim
como usar de forma mais eficiente o sistema de transporte. O autor considera que o
conceito é inovador no que se refere a abordagem tradicional de planejamento de

transportes urbanos.

A chave e o diferencial é que a viagem é sempre assumida como uma demanda derivada e
ndo como uma medida de consumo final. Dessa forma, fica evidente que no conceito de
TDM o foco esta voltado muito mais para a demanda por viagens do que na oferta das
facilidades de transporte (FERGUSON, 2000). Isto difere da proposta do modelo tradicional
de planejamento urbano desenvolvido durante o dltimo meio século, focalizado nas
necessidades de infra-estrutura e nos requisitos que irdo atender & demanda, corrente e
projetada, por viagens. Para o autor (2000), estas solugdes tradicionais se baseiam em trés
categorias de agdo: 1) aumento da oferta de transporte; 2) diminuicdo dos precos e custos
de transporte; 3) desenvolvimento de novas e melhores tecnologias. Embora politicas de
transporte desenvolvidas com base no modelo tradicional tenham contribuido para o
crescimento econdémico e o desenvolvimento de diferentes comunidades, aumentou também

0 congestionamento e a poluicao do ar.

N&o existem muitas cidades onde se desenvolvam planos de TDM como condicionantes
para a construcdo imobiliaria. A Califérnia é o estado onde tem havido maiores niveis de
congestionamento, especialmente na cidade de Los Angeles, onde durante os anos setenta
varios grupos, visando facilitar a situacdo, desenvolveram medidas e programas (ex:
semanas comprimidas, ou faixas de alta ocupacéo veicular “HOV”) onde todos deviam
implementar programas de TDM devido a situacdo ambiental dos anos oitenta e que levou
em 1990 a definicdo da legislacdo ISTEA.

Finalmente, existem outros programas de TDM nos niveis publico e privado, mas com um

enfoque menos integral. A partir das experiéncias praticas realizadas com 0s grupos
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voluntarios Transportation Management Associations (TMA's), nem todas as comunidades
concordaram com estas politicas (RIVASPLATA, 2004). Nos EUA ainda existem
divergéncias na implantacdo das medidas de TDM que respondem a falta de conciliacédo

guanto aos objetivos de TDM.

2.2.2. O Gerenciamento da Mobilidade na Europa.

O conceito europeu do Gerenciamento da Mobilidade é conhecido como Mobility
Management (MM), destacando que este conceito tem conquistado a sua maturidade na
tltima década; quando se expandiu pelo continente europeu e ampliando, como resultado

do sucesso, o contexto onde ele € aplicado.

A génese do conceito partiu dos projetos MOSAIC e MOMENTUM (1996), onde se
evidenciou o carater inovador da proposta. Foi definido como uma abordagem de
planejamento de transportes orientada para a demanda, tanto de passageiros como de

carga, envolvendo novas parcerias e instrumentos.

O objetivo é dar suporte e encorajar mudancas de atitudes e comportamento dos usuarios,
visando o uso de modalidades de transporte sustentaveis. As ferramentas e estratégias
utilizadas no Gerenciamento da Mobilidade sdo usualmente baseadas na difusdo ampla de
informacdo e divulgacdo, na organizagdo e coordenacdo entre os diferentes sistemas e
agentes (ECOMM, 1998; TAPESTRY, 2003).

Atualmente no mundo se destaca a participacdo dindmica da Europa nas atividades de
pesquisa, e de levar a realidade préatica proposta de politicas, planejamento e gestdo urbana
na busca do desenvolvimento sustentavel, que faz parte de um programa estrutural
promovido e financiado pela Unido Européia. Neste sentido, ressalta-se a experiéncia que,
dentre outros topicos, e que em matéria de politicas, planejamento de transporte e usos do
solo, e do gerenciamento da mobilidade, avanca o Programa Estrutural para o
Desenvolvimento Tecnoldgico e da Pesquisa da Unido Européia (EU's Framework
Programme for Research and Technological Development-RTD-) que é a maior ferramenta

que suporta a criacéo da Area de Pesquisa na Europa (European Research Area -ERA-).

Na Europa, a nocdo de "desenvolvimento sustentavel" passou a estar inscrita entre os
objetivos da Unido Européia com a entrada em vigor do Tratado de Amsterda e foi refor¢ada
a integracdo da protecdo do ambiente nas restantes politicas comunitarias, conhecidas no

ambito do mercado interno. Com a criacdo da Unido Européia, apdés a segunda guerra
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mundial, e com base no principio do Estado de direito e da democracia, foi facilitada a

aplicacédo de normas mais coerentes entre os estados membros.

Para tal fim, a Comissao Européia (forca motora e 6rgdo executivo da Unido Européia)
controla essas normas mais restritas a fim de se assegurar de que nao constituam travas no
bom funcionamento do mercado interno. A Comissdo comprometeu-se a preparar 0S
estudos necessarios de impacto ambiental, sempre que se apresentem propostas com
incidéncias significativas para o ambiente. Nesses estudos entram o0s projetos de
gerenciamento da mobilidade analisados e aprofundados no desenvolvimento desse

capitulo.

O projeto europeu de maior importancia desenvolvido até o momento foi o MOST (Mobility
Management Strategies for the Next Decades, 2000-2003), que conciliou a aplicagdo dos
conceitos de gerenciamento da mobilidade, abrangendo uma variedade de instrumentos e
servicos, expandidos como uma contribuicdo a novas aplicacdes, ndo somente na area do
transporte sendo também nas areas de ensino, turismo, saude, lazer, desenvolvimento
urbano e grandes eventos.

Os instrumentos identificados foram: gerente da mobilidade, centro de mobilidade, consultor
de mobilidade, escritério de mobilidade, coordenador de mobilidade e plano de mobilidade.
Ao mesmo tempo, existem os servicos da mobilidade que sdo: informacéo e consultoria,
conscientizacdo e educacdo, organizacdo e coordenacdo, promog¢ao e vendas, servigos e
produtos de transporte (MOST, 2003).

A Alemanha talvez seja o pais onde esse conceito seja mais amplamente utilizado de
acordo com a definicdo anteriormente explicitada (MOST, 2003). Paises como Holanda e
Bélgica também utilizam sistematicamente o conceito de Gerenciamento da Mobilidade
(originalmente conhecido como: Vervoer Management). Por outro lado, Holanda e Reino

Unido adotam, muitas vezes, o conceito de TSM (Transport System Management).

Quanto ao movimento de expanséo do conceito na Europa cabe ressaltar que, a partir dos
anos noventa, iniciaram-se os Quarto e Quinto Programas Research Tecnology and
Development (RTD), ou Programa Estrutural da Comisséo Européia, a partir dos que foram
definidos varios projetos, que tém sido desenvolvidos para estudos inovadores de
integracdo do planejamento e gerenciamento de transporte e usos do solo, integrados
através da Plataforma da Comunidade Econ6mica Européia (EPOMM ou European

Plattaform of Mobility Management).
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Oficialmente, o termo Gerenciamento da Mobilidade Sustentavel foi criado em 1996 para
descrever o conjunto de medidas brandas da demanda do transporte, ou seja, soft transport
demand strategy nas linhas de pesquisas impulsionadas e financiadas pelo Quarto
Programa Estrutural RTD (Desenvolvimento Tecnolégico e de Pesquisa) da Comissdo

Européia.

Um aspecto favoravel na Europa foi contribuir para a definigdo de uma politica comum de
transporte da Unido Européia nas politicas das areas de transporte, emprego, ambiente,
saude e desenvolvimento regional. Nesse sentido, definiu-se o “Plano de A¢do Comum em
Transporte” (Common Transport Action) no periodo 1998-2004 e a “Politica Comum de
Transporte-Mobilidade Sustentavel: Perspectivas para o Futuro”. Foram estabelecidos trés
principios:

1. Encorajar o desenvolvimento de sistemas de transportes sustentaveis e eficientes
gue sejam seguros e socialmente aceitaveis, para que, através das medidas de
gerenciamento da mobilidade, seja possivel a utilizacdo de sistemas atuais e novos.

2. A politica comum de transporte € orientada para todos os cidaddos da Europa, e
para isso o gerenciamento da mobilidade oferece aos cidadaos opg¢fes por outras
modalidades alternativas de transporte.

3. Garantir que os sistemas de transportes sejam seguros favoraveis ao ambiente e a

sociedade.

Esquematicamente tais politicas tém sido desenvolvidas, através de projetos chaves, ao
longo dos periodos que definem a seguinte seqiiéncia no tempo. Por outro lado, a EPOMM
promove o intercambio entre os especialistas europeus e do mundo, e realiza 0s encontros
anuais sobre Gerenciamento da Mobilidade. Desta maneira, iniciou uma série de encontros
envolvendo entre 200 a 300 pessoas, reunidas no que se conhece como encontros da

ECOMM (European Conference of Mobility Management).

O conceito envolve a parceria de um amplo grupo de organizacdes que tradicionalmente
tém pouca experiéncia de trabalho conjunto. Tais organizacdes sdo: agéncias publicas
responsaveis por construir e manter diferentes tipos de infra-estrutura (estradas,
estacionamentos, ciclovia etc.); organizacdes publicas e privadas, responsaveis pelos
servicos de transporte publico (tais como Onibus, trens, taxis etc.); organizagbes de
administracdo das experiéncias de gerenciamento da mobilidade; organizacbes de
marketing ou publicitarias. Enfim, nesse contexto pluri-organizacional e de pouca
experiéncia de trabalho em parceria, o desafio proposto para 0 gerenciamento da
mobilidade é: o de decidir quem deve tomar a lideranga, organizacional e financeira”
(ZUALLAERT & JONES, 2002).
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A tendéncia quanto ao conceito é no sentido de focar mais as questfes do gerenciamento

de planos de mobilidade, em especial a multi-setorialidade, tal como se observa a seguir:

“O gerenciamento da Mobilidade facilita a interagdo entre a demanda (parcerias) e a oferta num
processo de cooperacdo do planejamento e as politicas sustentaveis. O Gerenciamento da
Mobilidade facilita a efetiva coordenacé@o entre os parceiros e faz possivel o uso adequado da
geréncia, e ferramentas de promog¢&o e comunicacao”.

Outra definicao foi:

“O gerenciamento da mobilidade tornou-se uma ponte entre a oferta e a demanda, preservando
ambos conectados dentro do contexto do desenvolvimento sustentavel”. Ou: “o gerenciamento da
mobilidade facilita a interacdo entre a demanda (parceiros) e a oferta (usos do solo e infra-
estrutura) numa politica sustentavel cooperativa dentro do processo do planejamento. O
gerenciamento da mobilidade facilita a coordenacdo efetiva dos parceiros e faz uso das
ferramentas apropriadas de geréncia, comunicagdo e promocao”. (ECOMM / Gent, 2002).

Os encontros da ECOMM de ha uma década tem logrado a redefinicdo dos conceitos e dos
alcances. Em Gent (2002), o tema da conferéncia foi: “Mobilidade Responsavel - Parcerias
Ativas”, pretendendo desdobrar as politicas que estimulassem 0s compromissos e parcerias
em torno do tema da mobilidade. Foi neste encontro quando se iniciou a unificagédo do termo
“Gerenciamento da Mobilidade”, com a participacdo conjunta de especialistas dos Estados

Unidos e da Europa, que passou ser:

“... Gerenciamento da Mobilidade é basicamente a abordagem orientada para a demanda
de passageiros e bens, que envolve parcerias ativas para apoiar e encarar as mudancas de
atitudes e comportamentos voltadas ao uso das modalidades sustentaveis de transporte. As
ferramentas do gerenciamento da mobilidade sdo amplas e usualmente requer ativa
cooperacdo e coordenacdo dos parceiros, baseados na informag¢do, comunicacgdo; e
iniciativas de organizagéo, e requerem divulgacéo...

Em Karslad, a conclusao foi: “demonstrar que nds podemos mudar os comportamentos para
uma mobilidade sustentavel, considerando os aspectos ambientais, social e econémico”
(ECOMM, 2003). Conclui-se que ha que convencer os profissionais, politicos, lideres de
opinido, colegas, parceiros e cidadaos, tirando vantagem das diferengas culturais. Para isto,
deve haver melhor entendimento quanto a psicologia das pessoas (fator chave para o
sucesso), integracdo dos agentes com 0s projetos, aumento da conscientizacdo e da
comunicacdo, ndo ter medo das inovacdes, construcdo de solugbes conjuntas, melhor

avaliacdo e expansao dos horizontes.

Finalmente, a conclusdo mais importante resumiu-se a uma grande chave: “Mais do que a
escolha de uma modalidade, a escolha deve ser de uma nova mentalidade” (ECOMM 2004).
Isto implica em uma mudanca de mentalidade quanto a decisdo da escolha de viagens,

requerendo um conhecimento e classificacdo prévia das alternativas na escolha modal.
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A partir dos resultados obtidos com a aplicagdo e difusdo deste conceito, WILHELM &
POSCH (2003), coordenadora do projeto europeu MOST, mostrou a aplicabilidade do
gerenciamento da mobilidade em diferentes areas tematicas e com diversos grupos alvos,
demonstrando que mesmo nho curto prazo € possivel melhorar a acessibilidade e estimular a

mudanca das atitudes visando a escolha de modalidades mais sustentaveis.

Cabe destacar o Projeto MOST (www.mo.st), considerado como 0O projeto europeu mais
importante ja realizado sobre este conceito. Este projeto ocorreu no periodo 2000-2003.
Pretendeu desenvolver e difundir o gerenciamento da mobilidade em diversas maneiras,
destacando dentre essas:

e A consolidacdo do conhecimento desenvolvido em projetos prévios no contexto
nacional e da Unido Européia, tais como: MOMENTUM (MObility manageMENT for
the Urban environMENT), MOSAIC (MObility Strategy Applications In the
Community) e INPHORMM,;

« Analisar as ferramentas existentes do gerenciamento da mobilidade, direcionados
aos impactos de longo prazo;

e Desenvolver ferramentas inovadoras de Gerenciamento da Mobilidade,
especialmente para a realidade pratica;

¢ Iniciar a pratica do gerenciamento da mobilidade nas regides onde ainda n&o tem
sido estabelecida;

« Desenvolver e monitorar as estratégias cruzadas na Europa;

e Formular politicas e implementar cenarios e estratégias;

« Divulgar o conceito do gerenciamento da mobilidade;

e Treinamentos, exploracdo das estratégias e sinergia com ECOMM (Conferéncias
Européia de Gerenciamento da Mobilidade) e EPOMM (Plataforma Européia do

Gerenciamento da Mobilidade).

Com relacao aos programas em educacéo ressaltam-se:

1) PORTAL (www.eu-portal.org)
2) TRUMP, Training Programme for Transport Measures and Policies.

3) EPOMM, The European Platform on Mobility Management (www.epomm.org).

O principal Programa que financia esta atividade de pesquisa na Europa € o Programa
Estrutural para a Pesquisa e o Desenvolvimento. Atualmente esta na sexta versao (2002-
2006), porém os ressaltados nesta pesquisa fazem parte do quarto (1994-1998) e do quinto
(1998-2002) programa estrutural da EU.
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Os projetos vinculados ao gerenciamento da mobilidade europeu encontram-se através da
"promoc¢éo do crescimento competitivo e sustentavel” e a acdo especifica é “mobilidade e
intermodalidade sustentavel” (MOST, 2003).

Nos ultimos anos, tem-se visto poucas pesquisas de gerenciamento da mobilidade na
Europa. Atualmente, observa-se com maior freqiéncia a implantacdo de projetos pilotos e a

difuséo de informacéo.

A partir do ano 2004, estabeleceu-se um novo programa de transporte, mais do que fazer
pesquisa, esta voltado a transferéncia de projetos de transporte de alta eficiéncia energética
para outras areas geograficas. O nome desse programa é STEER. Podem-se encontrar

maiores informagdes sobre ele em: http://ec.europa.eu/energy/intelligent/index_en.html

Quanto aos projetos de gerenciamento da mobilidade, em andamento na Europa, 0s mais
destacados séo :

« ASTUTE -Advancing Sustainable Transport in Urban Areas to Promote Energy
Efficiency (Transporte sustentavel nas areas urbanas para a promogdo da energia
eficiente).

+ MIDAS - Measures to Influence Transport Demand to Achieve Sustainability

(Medidas que condicionam a demanda de transporte para alcancar a

sustentabilidade).

Cabe ressaltar que existe um grande projeto de treinamento, o COMPETENCE (que faz
parte do programa de STEER), onde se ministram cursos de transporte as agéncias de

energia na Europa.

Recentemente, se iniciou mais um projeto de STEER: ADD HOME, que trata de mobilidade
e moradia (como o exemplo do Projeto CULTURA). Atualmente, esse projeto estd em
processo de negociagdo e comecard em janeiro de 2007. Ha outro projeto (do Programa
INTERREG Alpine Space Program) que poderia ser interessante, sendo que o VIANOVA
estuda o relacionamento entre a mobilidade, a satde e o uso do solo. O projeto envolve 10

parceiros dos Paises Alpine Space.

2.2.3. O Gerenciamento da Mobilidade na Oceania.
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Na Australia: Esta experiéncia originou-se com os Jogos Olimpicos de Sydney, que
levaram, em 2000, a ado¢cdo de medidas de gerenciamento da mobilidade. A definicdo mais

usada quanto ao conceito é corresponde ao Instituto de Engenharia da Australia:

“Gerenciamento da demanda de viagens € a interven¢éo (excluindo o fornecimento de infra-estrutura)
orientada para modificar as decisdes de viagens visando atingir objetivos de transporte, sociedade, economia
e ambiente que possam executar, e que os impactos adversos de viagem possam ser reduzidos.” (AMPT,
2003).

N&o se trata de reduzir toda a demanda de viagens, mas de reduzir os efeitos negativos das
viagens. Para isto é necessario mudar, e por tal motivo a proposta de Travel Blending
argumenta que, assim como € necessario contar com 0 apoio de especialistas de
comportamento de viagens, da mesma forma é necessario contar com 0 apoio de

especialistas em psicologia, pois se trata de uma mudanca de mentalidade.

Por outro lado, cabe ressaltar os esforcos que tém sido realizados alternativamente com a
proposta de Travel Blending ou Living Neighbourhoods ou Green Transport Plans, que
buscam uma mudanca de comportamento sem recorrer a investimentos em infra-estrutura
ou gerenciamento de trafego (investimentos minimos). Os mecanismos para conquistar a
reducdo do numero de viagens longas motorizadas, e em decorréncia diminuir a emissao de
poluentes, sdo a percepcdes das familias, os valores e as formas de pensamento quanto a
maneira de viajar. A sua aplicacdo foi realizada com sucesso na Australia, Reino Unido e
Chile.

Travel Blending possui uma proposta inovadora, partindo do lar, ou unidade familiar, como a
unidade da mobilidade, dentro do conjunto de propostas que o Gerenciamento da
Mobilidade trabalha. Neste sentido, esta ferramenta parece ser favoravel desde o momento
em que aborda a unidade familiar como uma unidade que se movimenta, partindo do
principio de que um componente da familia pode induzir, através do exemplo, os outros
componentes a mudarem 0s comportamentos de viagens. Porém, o gerenciamento da
mobilidade é muito mais amplo, pois compreende uma serie de medidas que vao muito além
do que o Travel Blending prop&e. Na verdade, Travel Blending seria um componente dentro

do gerenciamento da mobilidade.

Por outro lado, existe outra experiéncia proeminente, no oeste da Australia, conhecida como
Travel Smart (www.travelsmart.transport.wa.gov.au), que é um programa comunitario que
estimula as pessoas a usarem outras modalidades alternativas, em detrimento do uso do
automovel. Fornece recursos e coordenacao para os governos locais, funcionérios, firmas,

escolas e a comunidade, visando reduzir o uso do carro.
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Na Nova Zelandia: Através de uma experiéncia desenvolvida pelo The Auckland Regional
Council (2000) define-se o conceito, e proposito, do gerenciamento da mobilidade, através

da seguinte citacao:

“ Reduzir o nimero de veiculos usando o sistema viario enquanto se fornece uma ampla
variedade de opcdes para aqueles que desejam viajar’ (Comsis, 1994 In: Auckland
Regional Council TDM Strategy, 2000).

A partir desta concepcao, diferente das propostas comumente entendidas de planejamento
de transporte, pois ndo se trata de fornecer simplesmente solucbes de prover mais
transporte sendo de equilibrar com o aumento da demanda, assumindo que a demanda de

viagens pode ser, de fato, alterada.

2.2.4. O Gerenciamento da Mobilidade na Africa.

Na Africa do Sul: O conceito utilizado refere-se a introducdo de medidas que visam reduzir
0 uso dos veiculos, especialmente dos automdveis. As medidas sdo comumente aplicadas
como um pacote integrado em resposta ao congestionamento e a inabilidade geral em
fornecer mais espaco viario para um aumento da frota de veiculos privados. Cabe destacar
que neste continente a experiéncia é ainda recente, com registro em Midrand, suburbio

conhecido de Johannesburgo.

Por outro lado, como preparo para a Copa Mundial de 2010, Africa do Sul iniciou o
desenvolvimento de planos de mobilidade, baseados no equilibro do uso do automoével e
das modalidades alternativas (tais como o transporte publico e a bicicleta) e sua

coordenacdo com o espaco dessas cidades.

2.2.5. O Gerenciamento da Mobilidade na América Latina.

Na América Latina o conceito é de data recente, sendo citado desde 1998 em diversos
artigos, e cujo nome tem sido adotado como: Gerenciamento da Mobilidade (em portugués)
e Gerencia de la Movilidad (em espanhol). Embora sejam isoladas de uma diretriz politica
nacional, cabe ressaltar as experiéncias desenvolvidas com Transmilenio em Bogota
(Colébmbia), Travel Blending (Chile, 2001), o Projeto Transantiago (Chile), que foi paralisado

em 2004, e os projetos financiados pela Unido Européia que desenvolvem experiéncias de
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gerenciamento da mobilidade na Europa e América Latina, tais como CULTURA e URB-AL.

A Venezuela também apresenta atividades incipientes de sucesso desde 2005.

A partir destas experiéncias, o conceito vem se consolidando, como destacam ARAUJO et
al (2002), que consideram que as medidas visam ndo apenas incentivar a busca por
alternativas ao carro privado, mas principalmente reorganizar a utilizacdo do espago urbano
de modo a permitir que os deslocamentos, quando necessarios, sejam realizados de forma

mais adequada.

O Projeto CULTURA e de Controle da Mobilidade Urbana (Rede URB-AL) em coordenacgéo
com a Unido Européia, tem sido histérico na busca em integrar préticas nas cidades da
Europa e América Latina, pela primeira vez.

CULTURA apresentou a oportunidade de rever o conceito e adequa-lo a realidade da
América Latina, entre 2003 e 2005. A receptividade e desenvolvimento pelas instituicbes
locais contatadas ndo tem ocorrido como o esperado, porém € o0 come¢o de uma
experiéncia importante sobre o conceito. Registrou-se a grande importancia dos avancos
desse projeto que culminou na sua primeira fase e atualmente se prepara para o CULTURA
2, ampliando as possibilidades de desenvolvimento das cidades envolvidas. Esse projeto
nao vem de uma diretriz nacional, mas de uma experiéncia resultante das melhores praticas
européias, Uteis para a definicdo das medidas mais adequadas a realidade latino-americana.
Por outro lado, o projeto de Controle da Mobilidade Urbana, associado a Rede URB-AL,
também representa um valioso apoio para 190 cidades do mundo, entre a Europa e América
Latina. As Redes CULTURA e URB-AL trabalham com fundos da Unido Européia e das

prefeituras envolvidas na América do Sul.

Enfim, mais do que estimular o uso de modalidades alternativas de transporte, se busca
contribuir para a tomada de consciéncia e para a modificacdo do comportamento de
viagens, partindo das decisbes individuais no uso do transporte urbano. No caso brasileiro,
porém, muitas coisas podem ser realizadas aproveitando os desafios do aumento do fluxo
veicular em contraste com a queda da mobilidade. Por enquanto, na realidade latino-

americana o conceito de Gerenciamento da Mobilidade apenas comeca a se formar.

2.2.6. O Gerenciamento da Mobilidade na Asia.

Apesar da importancia deste continente quanto as estratégias urbanas para o
desenvolvimento das grandes metrépoles e quanto o conceito do gerenciamento da

mobilidade, foi identificado, como as experiéncias proeminentes, trés casos, no Japdo, em

31



Gerenciamento da Mobilidade: PET/COPPE/UFRJ
Uma Contribuicdo Metodoldgica para a Maria Alejandra Guilarte Castro
Definicéo de uma Politica Integrada dos Transportes no Brasil Junho de 2006

Jacarta e na China. No geral, o conceito asiatico converge com o conjunto de medidas que

busca dar prioridade nas ruas ao transporte de pessoas, e ndo aos automoveis.

No Japdo: Em Nagoya foi implementada a medida de car-sharing ou caronas

compartilhadas (www.iclei.org). E uma proposta anunciada recentemente (2004) onde,

através de uma firma conhecida como “Tokai Kyujin Service Co”, anunciou-se 0 novo
servico de "Linkul Car-Sharing”, conceito inovador, e que resultou da combinacdo de
palavras com significado da conexao existente entre carros, pessoas e ambiente, assim

como também significa a conexao dos tempos presente e futuro.

Para este projeto, inspirado nas experiéncias européia e norte-americana, a primeira firma
de car-sharing do Japao “CEV Sharing Corporation” prestara o servigo de ITS (Intellygent
Transport System), que pretende promover esse sistema, com um conjunto de firmas de
“car-sharing” operando numa rede integrada. Inicialmente ter4 quatro (4) estacdes de
caronas compartilhadas com 10 carros, pretendendo crescer de 20 a 30 estacdes, nos

proximos trés anos.

Na Indonésia: Especificamente em Jacarta (www.pelangi.or.id), devido a deterioragédo da

qualidade do transporte publico (& semelhanca da América Latina), tem havido um aumento
do uso do automovel. Para resolver o problema, criou-se a Iniciativa de Comunidades
Habitaveis para a Indonésia ("Indonésia Livable Communities Initiative”), onde se integram
medidas de TDM com medidas de transporte ndo motorizado e corredores de transporte
publico. Foi demonstrado que a qualidade do ar tem melhorado e o congestionamento de

automoveis tem diminuido com a integracéo dessas medidas.

Nesse sentido, tem sido mais facil aos autores do programa (Institute for Transportation and
Development Program (ITDP) with Pelangi and IIT Delhi's TRIPP), convencerem as
autoridades municipais de Jakarta e de Delhi, a adotarem tais agbes. Em paralelo,
desenvolvem-se medidas para aumentar a consciéncia quanto ao transporte e ao meio

ambiente. Estas sao:

1) A conferéncia de transporte sustentavel que coincidiu com o encontro da rede de
transporte sustentavel da Asia e do Pacifico, realizado em Bogota (Colémbia) em 2003,
onde a experiéncia colombiana Transmilenio representou uma pratica bem sucedida quanto
a sistemas de corredores de transporte publico, considerada de utilidade para o desenho da

experiéncia de Jacarta.
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2) Dialogo publico sobre o transporte em Jacarta, realizado em 2002 e aberto as diversas
pessoas envolvidas com o governo para tratar de assuntos vinculados ao sistema de
corredores de transporte publico, desenho e sucesso na operacdo. As respostas as duvidas

sdo consideradas de grande importancia para o sucesso da experiéncia.

Na China: Trata-se de Kumming, quanto a prioridade ao transporte publico. Iniciou com um
plano diretor de transporte publico (www.vtpi.org), que definiu como prioridade para as ruas
urbanas o transporte de pessoas, ndo por automoéveis, mas através do uso de transporte

publico, de bicicletas e andando a pé.

As medidas foram: uso da frota de transporte publico existente; incorporar novas linhas de
trem; utilizar vias que eram destinadas para o automovel; criacdo de novas ciclovias e areas
de pedestres; cruzamentos e intersecdes mais seguras e sinalizadas para ciclistas e
pedestres; criacdo de ruas exclusivas para pedestres nas areas comerciais do centro da
cidade; minimizar a dispersdo espacial construindo areas densas nas proximidades das

linhas de trem.

O sucesso deste programa, que cidade nenhuma da China, fora de Kumming, tem
conseguido atingir, deve-se as seguintes condicdes:

- a coragem do governo municipal para trocar o uso de uma via de automdveis para a
circulacéo de 6nibus.

- 0 adensamento que o governo estimulou realizar nas areas proximas da rede do trem,
favorecendo o uso de transporte publico de alta capacidade.

- pesquisas de monitoramento dos resultados (mostraram aceitacdo da populagdo em 79%
em 1999, e de 96% em 2001).

Esta experiéncia também foi desenvolvida em Zurich, com apoio da Agéncia de Cooperacao

e Desenvolvimento Suigo.

Em geral, a partir do apresentado, pode-se deduzir que a experiéncia asiatica é recente, e
se alimenta dos resultados obtidos das experiéncias européia, norte-americana e latino-

americana, especialmente da colombiana.

2.3. Sobre as Medidas de Sucesso Internacional no Gerenciamento da Mobilidade.
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Uma vez conhecido o conceito do gerenciamento da mobilidade, derivado da literatura
internacional, visando gerar a primeira base de conhecimento, realizaram-se as duas

seguintes etapas:

Etapa 1 - Identificar as principais medidas de gerenciamento da mobilidade aplicadas no
mundo (itens 2.3.2, 2.3.3, 2.3.4 e 2.3.5), permitindo, a partir delas :
a) Listar as medidas, sendo identificadas 117 medidas (apéndice 2.1 do Capitulo 2).

b) Caracterizar e classificar as medidas disponiveis(apéndice 2.2 do Capitulo 2).

A pesquisa identificou diversos casos praticos no mundo, apresentados nos apéndices 2.1 e
2.2, ressaltando que 69% dos casos encontram-se na Europa, enquanto que 18% nos
Estados Unidos e 6% no Canada. Os casos da América Latina e Asia representam cada um
deles 3% e a menor percentagem corresponde & Africa do Sul com 1%, sendo que as

medidas aplicadas serdo detalhadas nos itens seguintes.

2.3.1. Identificar, Caracterizar e Classificar as Principais Medidas Aplicadas.

Apbs entender a génese do conceito, como um conjunto de medidas brandas voltadas as
mudancas dos habitos de viagens favorecendo o uso de modalidades sustentaveis em
detrimento do uso do automovel, ou em seu defeito do uso mais racional do automével; a
seguir apresentam-se 0s casos de gerenciamento da mobilidade e que obtiveram
recentemente sucesso no mundo, podendo ser de utilidade na identificacdo das principais
medidas adotadas na pratica.

No caso americano, identificaram-se 16 experiéncias nos EUA e seis no Canadd, cujas
medidas listadas a seguir, de carater federal nos EUA, partiram dos seguintes propdsitos
(vide apéndices 2.2 e 2.3 do Capitulo 2):

1) Reduzir o congestionamento de automéveis.

2) Conservar a energia.

3) Reduzir poluentes.

4) Tornar as comunidades mais habitaveis.

5) Melhorar a equidade social.

6) Melhorar a saude e a forma fisica.

7) Desenvolver TDM em éareas rurais.

8) Desenvolver estratégias mais seguras.

Para responder a estes propoésitos, tais medidas de TDM foram classificadas em trés

grandes categorias de medidas, segundo a natureza dos objetos tratados: a) as
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relacionadas a melhorias nas modalidades de transportes alternativas ao automével; b) as

destinadas a incentivar o uso de tais modalidades alternativas e c¢) ao gerenciamento do uso

do solo e do estacionamento, conforme lista que segue.

Melhoria de transportes alternativos ao automovel:

v

v

SN N N N N TR SRR

<

AN

Seguranca para deslocamentos de bicicleta, a pé e em transporte publico.
Esquemas de horérios alternativos de trabalhos (semanas comprimidas 4/40 e
9/80)

Melhorias para bicicletas.

Integracdo modal.

Caronas programadas (Car-sharing)

Horarios flexiveis de viagens.

Viagem garantida em modalidades alternativas ao automével.

Acdes individuais de uso mais eficiente do transporte.

Planejamento de viagens ndo motorizadas.

Gerenciamento de facilidades para viagens ndo motorizadas.
Estacionamento e transferéncia modal (Park & Ride).

Melhorias para os pedestres.

Car-pooling e van-pooling.

Servicos de transporte especial (shuttle service - servico especial-)
Transporte para pessoas com necessidades especiais.

Melhorias dos servicos de taxi.

Compras virtuais (telecommuting).

Medidas de trafego (traffic calming).

Melhorias do transito.

Desenho universal de acomodagfes do sistema de transporte.

Incentivos para o uso de modalidades alternativas ao transporte particular:

v
v
v

<

AN NN

Andar a pé e de bicicleta.

Incentivos financeiros.

Taxacéo do congestionamento.

Taxacdo do combustivel.

HOV (Linhas de alta capacidade)

Taxacao aos automoveis.

Estimulo a deixar de usar o veiculo particular, com outras compensacdes.
Taxacdao viaria (pedagio)

Reducdo da velocidade de operacao nas ruas.

Ruas de pedestres.
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v" Novos desafios no uso de transporte publico.

v' Restricdes ao uso do automaovel.

Gerenciamento do Uso do Solo e Estacionamento:
v/ Estacionamento para bicicletas.
Distritos (bairros) livres do uso do automovel.
Novas densidades do uso do solo (densidade, acessibilidade, mobilidade).
Localizacéo eficiente das atividades.
Novo Urbanismo.
Custos de Estacionamento.
Gerenciamento de Estacionamento.
Taxacgéo de estacionamento.
SolucBes de estacionamento.

Estacionamento compartilhado.

AN N NN Y N N N NN

Avaliacao de estacionamento.

<

Desenvolvimento urbano que estimule ao modelo compacto (Smart Growth)

<

Reformas das politicas e planejamento de associadas ao Smart Growth.
v' Desenvolvimento orientado do trafego.

v" Guias de acesso multimodal.

Este conjunto de medidas de TDM leva a definicdo de novas politicas e reformas de
transporte que implicam em mudancas no gerenciamento do transporte, entendido como um
conjunto de préaticas articuladas a outras praticas urbanas, e que talvez seja o que na
realidade ndo tenha levado a um maior nimero de cidades norte-americanas participarem

destes programas.

Todas estas experiéncias convergem para a necessidade de se diminuir as viagens
pendulares. As condi¢des favoraveis para o sucesso partem da definicdo de programas

decorrentes das diretrizes federais do governo norte-americano.

No caso do Canad4, existe um manual de gerenciamento da mobilidade, que visa auxiliar
aos especialistas no desenho de planos de mobilidade (www.transitbc.com). Desta
experiéncia canadense pode-se concluir que o forte estd vinculado as viagens casa-
trabalho-casa, da mesma forma como a experiéncia norte-americana (apéndice 2.3 do

capitulo 2).

Quanto as medidas de gerenciamento da mobilidade na Europa, foram identificadas, da sua

plataforma de gerenciamento da mobilidade, 187 experiéncias de 1999 até dezembro de
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2004 e 42 experiéncias desenvolvidas de janeiro de 2005 até o presente (Vide apéndice 2.2,
2.3 e 2.4 do Capitulo 2). Das experiéncias avaliadas conclui-se que: por ser o projeto MOST
considerado o de maior importancia para o gerenciamento da mobilidade, foram avaliados
os resultados dos 32 estudos de caso detalhadamente, sendo apresentados sucintamente

nos proximos itens.

2.3.2. Analise da Experiéncia do Projeto MOST.

O nome do Projeto MOST deriva-se, segundo a origem, da palavra eslavica que significa
PONTE, ou seja, MOST pretende construir pontes, e mais ainda fortalecer as pontes

existentes.

A contribuicdo que destaca este projeto em relacdo aos outros estd em ter dado uma
definicdo comum a Plataforma Européia de Mobilidade, logrando um entendimento comum
guanto ao conceito do Gerenciamento da Mobilidade na Europa. Foi realizado no periodo
2000 - 2003.

A razao disto responde a que na Unido Européia tém sido realizados diversos projetos,
vinculados ao conceito de Gerenciamento da Mobilidade, com uma ampla bagagem tedrica
e pratica, porém, essa bagagem tem sido pouco aproveitada por ser um conceito novo e

devido a falta de conexao (ponte) entre eles.

Nesse sentido, a grande contribuicdo do Projeto MOST foi aproveitar a bagagem teoérica e
de experiéncias realizadas em gerenciamento da mobilidade para poder realizar a ponte
com aquelas areas necessitadas de mais apdio. Portanto, o potencial do projeto MOST
esta no fato de ter fornecido os meios para aumentar a qualidade geral do Gerenciamento

da Mobilidade, e mais especificamente aplicar a garantia de qualidade.

MOST abrangeu 30 parceiros e 16 paises europeus, cada um promovendo e implementando
medidas em diversas &areas tematicas: Instituicdes educacionais, desenvolvimento de novos
sites informativos, turismo, servicos de transporte relacionados com a saude, centros de
consulta sobre mobilidade etc. Em todos os casos se trabalha sob diversas circunstancias,
tendo diferentes experiéncias no gerenciamento da mobilidade e abrangendo diversos niveis

de suporte para os esquemas local e regional.

Seus objetivos foram os seguintes (MOST, 2003):
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e Chamar a atencdo sobre oportunidades do gerenciamento da mobilidade e das
experiéncias realizadas, entre os tomadores de decisdo e agentes, no campo das
politicas de transporte e da mobilidade, planejamento e desenvolvimento do uso do
solo, assim como gerar intercAmbios entre os técnicos em planejamento e
transporte, pesquisadores, administradores, setor privado e a midia.

« Divulgar o conceito do gerenciamento da mobilidade na Unido Européia e mais além,
nos paises do leste europeu.

e Construir pontes para novas regibes, criar novas parcerias e novas areas de
trabalho.

« Favorecer o intercambio de conhecimento de experiéncias entre 0os especialistas em

todos os niveis.

No projeto MOST pretendeu-se adotar a abordagem adequada para cada grupo alvo, tanto
para as atividades locais como regionais em toda a Europa; difundir e promover a aplicacéo
deste conceito. Para isto valeu-se de instrumentos tais como a midia, internet, imprensa,
redes de contato (networking) e contatos pessoais (face-to-face contact).

Trabalhou com trés niveis organizacionais: nacional, regional e local. Os instrumentos do
gerenciamento da mobilidade fornecem servicos para os usudrios de cada nivel, a interacédo
entre os diversos niveis, e a boa coordenacdo, sdo pré-requisitos do gerenciamento da

mobilidade.

De acordo com os propoésitos da tese e deste capitulo em particular, as questdes chaves na
anélise do MOST foram:
1) Quais foram as medidas de sucesso e as que levaram ao fracasso das experiéncias?
Que resultados obtiveram dessa aplicagéo?
2) Quais as condicdes influentes para implantar as medidas de gerenciamento da

mobilidade?
As aplicacBes praticas realizadas pelo projeto MOST, através de 32 experiéncias urbanas,

estdo apresentadas em seis grupos segundo os polos geradores de trafego vinculados a

seis usos do solo.

Grupo 1: Institucdes Na Area de Ensino:

O objetivo de aplicar estas medidas vinculadas a estes polos geradores de viagens foi

melhorar as atividades existentes de ensino e a seguranga de trafego, estimulando viajar
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para a escola de forma sustentavel. Aplicaram-se aos casos de Barcelona (Espanha),
Limburg (no sul da Holanda) e Surrey (préximo a Londres, UK). Os resultados apontaram
gue apenas a minoria das pessoas declarou estar pensando em mudar a forma de se

deslocar por meios alternativos aos automaéveis.

O sucesso para todas as experiéncias esteve na qualidade da informacdo, manuais, pacotes
de jogos, consultoria e sugestdes fornecidas aos parentes, docentes e alunos das escolas
envolvidas, gracas aos voluntarios, que tornaram possivel a implantacdo das medidas de

gerenciamento da mobilidade nas escolas (vide apéndices 2.3 e 2.4. do Capitulo 2).

Quanto as Condigbes Chaves da Area de Ensino, ressaltam-se as seguintes:

Na medida em que a escolha modal é do individuo, isto se mostrou ser independente do
porte da cidade. Por outra parte, € bom ressaltar que o importante neste caso foi o
tratamento e andlise da demanda como conceito, pois as cidades referidas anteriormente
sdo semelhantes quanto a existéncia de uma estrutura governamental mais organizada, que
se reflete na sua dindmica espacial, porém elas séo urbanisticamente diferentes quanto aos
aspectos demograficos como, por exemplo, no caso de Barcelona que é uma area
metropolitana de seis milhfes de habitantes, enquanto que Limburg e Surrey séo cidades de

menor porte (menor de 500 mil habitantes).

Os conflitos podem estar vinculados a mudanca cultural pelo preconceito de usar transporte

publico, ja que usar automével é um elemento de status social.

O sistema de informacédo estratégica de ciclistas e pedestres foi uma condicao vital para o

sucesso das trés experiéncias. Ressaltam-se 0s casos de:

Barcelona: Os usuéarios requerem mais informagdo sobre o uso das modalidades

alternativas.

Limburg e Surrey: Houve dificuldade na avaliacdo e monitoramento, porém 0 Sucesso

deveu-se aos resultados qualitativos quanto & motivacado das pessoas envolvidas, fruto da
formagéo das parcerias e de acordos entre elas, da mesma forma que foram importantes:

informacao, consultoria, educagéo, aumento da consciéncia e organizagdo de transporte.
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Grupo 2: Instituicdes de Turismo

O que norteou estas experiéncias foi melhorar a qualidade de vida para os habitantes e
turistas das cidades envolvidas, através da aplicacdo de medidas de gerenciamento da

mobilidade (vide apéndices 2.3 e 2.4. do Capitulo 2).

Desses grupos, medidas usadas pelos trés estudos de caso foram.

- Melhora do servigo de 6nibus (linhas, freqiéncia etc.).

Integrac@o modal e do boleto do transporte com as atividades turisticas.

Distribuicao de folhetos, cartazes e guias de usuérios de transporte.

Integracdo na acao do setor publico e privado (municipalidade, fornecedores de transporte
e de turismo).

Destas experiéncias deriva-se a necessidade de se aprofundar em:

- Determinar as verdadeiras necessidades dos turistas.

- Uma infra-estrutura de transporte alternativa que, junto ao gerenciamento da mobilidade,
crie sinergias com as atividades turisticas, sem significar construir mais infra-estrutura de
transporte, porém equilibrar as medidas hard (duras) e soft (brandas).

- Informacg&o clara, concisa e atualizada sobre o transporte.

- Um excelente servico, combinado com incentivos e campanhas de aumento da
consciéncia, ndo necessariamente resultara em mudangas modais, porém as medidas
restritivas podem prejudicar a demanda de turistas.

- O gerenciamento da mobilidade pode tornar-se mais efetivo no turismo, uma vez incluido
dentro de um conjunto maior de medidas hard & soft associadas as mudancas de transporte

e congestionamento.

Nos casos dos polos geradores de viagens de turismo, as chaves de sucesso sao:

a) Sinergias (criar forte vinculacdo) entre os fornecedores de transporte e de turismo
(museus, parques, hotéis etc.).

b) Criar uma demanda para o uso de modalidades alternativas de transporte para turistas.
c) Considerando que o gerenciamento da mobilidade consegue estimular as mudancas de
modalidades em detrimento do carro privado, entdo isto favorecera o aumento da sua

importancia no turismo.

A dificuldade para quantificar os objetivos é outro elemento que pode levar ao fracasso das
experiéncias, o que dificulta a possibilidade de realizar marketing dos projetos e a
possibilidade de obter recursos pelos agentes financeiros, sendo dificil ainda relatar quais as

melhoras na area turistica.
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Em todos os casos, foi fundamental a informacéo, divulgacdo e consciéncia dos turistas,

habitantes, setor publico e privado em geral.

Comprova-se mais uma vez que o importante € o tratamento da demanda a partir das
pessoas bem como o equilibro na acdo para compensar as diferencas dos fluxos de

transporte e as capacidades fisicas do espaco.

Em geral, é necessaria a existéncia de uma infra-estrutura de transporte adequada para a
implantacdo de medidas de gerenciamento da mobilidade, o que requer coordenacdo prévia
(ex.: no caso de Malaga, apesar dessa auséncia, foram desenvolvidos paralelamente as

propostas de melhorias dos dnibus e de outras modalidades alternativas).

A particularidade do uso turismo é que este transito se complica somente em estacdes

climaticas do ano vinculadas ao fluxo de pico, que excede a populacao total dessas cidades.

Foi fundamental também a realizacdo dos estudos antes e depois das experiéncias, para
criar uma base de dados quanto as necessidades dos usuarios e avaliar periodicamente os
resultados da implantacdo apo6s a execucgdo do plano, ja que esses estudos forneceram as
informacdes relevantes para o melhor planejamento e gestdo das medidas conseguindo

responder as necessidades da demanda.

O que pode levar ao fracasso das experiéncias esta em funcdo das caracteristicas do
turismo, tais como geografica e linguistica, ja que representam limitantes, ou restricdes, ao
desenvolvimento das medidas de gerenciamento da mobilidade, devido as ladeiras que
dificultam &s pessoas andarem a pé ou de bicicleta e que estabelece condicionantes
especiais para o servico de transporte coletivo, além da diversidade de idiomas que implica
a capacitacdo técnica de pessoas para o atendimento, e da sinalizacdo de transito em
diversos idiomas para facilitar a mobilidade dos turistas. Porém existem outras que
condicionam em maior proporcao, quais sejam: variagdes sazonais do fluxo de turistas, que
repercute nas variacbes de campanhas de educacdo e conscientizacdo, a caréncia de
alternativas de infra-estrutura de transporte e as condicBes topograficas, o clima e as

variagles culturais para a aceitacdo das modalidades de transporte (Ex.: Islantilla).

Grupo 3: Instituicdes de Saude:
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Estas Instituicbes representam uma nova experiéncia testada pelo Projeto MOST, cuja
caracteristica é ser um grande gerador de viagens vinculadas a salde e um grande centro

de emprego.

Foram consideradas as experiéncias de:

- Uma Clinica em UK (Sandwell);

- Um hospital na Bélgica (Namur);

- Um centro de cuidados de saltde na Austria (Graz);
- Um centro de salde na Espanha (Navarra);

- Uma clinica na Austria (Graz); e.

- Um caso na Boésnia (Sarajevo).

Os objetivos tém sido os mesmos para todos 0s casos:

- Reduzir o congestionamento de veiculos particulares.

- Estimular os funcionarios do setor salde a usarem modalidades de transporte
sustentaveis.

- Estabelecer parcerias onde os grupos de atividades que sejam coordenados possam

aprender pelo intercambio de conhecimento, informacéo e de experiéncias.

As medidas mais utilizadas tém sido:

- Estudo de caso para estabelecer um centro multi-modal com integracéo das facilidades de
informacao existentes.

- O projeto faz parte de um programa mais amplo, e fornece documentagdo de sua

experiéncia na fase de planejamento.

A partir do registro nos apéndices 2.3 e 2.4 do Capitulo 2, e segundo as experiéncias

estudadas, deriva-se a importancia de aprofundamento em:

e O conceito da mobilidade como um assunto de saude publica, ja que partindo das
diretrizes do governo, nos trés niveis, facilita a acédo, e o financiamento de campanhas,
melhorando substancialmente a qualidade de vida das cidades (ex.: Sandwell e
Navarra).

o A possibilidade de apoiar as politicas publicas e contribuir para a mobilidade dos
deficientes fisicos (ex.: Navarra e Sarajevo).

o A participacdo da iniciativa privada, como as clinicas e centros de salde, que
comprovam o0 beneficio da aplicacdo do gerenciamento da mobilidade para a

produtividade dos seus funcionarios.
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e Aimportancia de todos os componentes desejarem reduzir viagens veiculares e realizar
um plano da mobilidade (Ex.: Sandwell, Namur, Graz).

e O potencial de ter um consultor da mobilidade em cada firma para atender aos
funcionarios e clientes nas suas dividas quanto a mobilidade pessoal.

e Realizar um Plano da Mobilidade é fundamental, partindo de consultas prévias
(questionarios etc.) (Ex. Sandwell)

e A barreira politica, a auséncia de recursos financeiros e do apoio politico pode diminuir
os estimulos das iniciativas privadas.

o A importancia das parcerias para a informacgéo e fortalecimento das experiéncias (Ex.:
Sandwell, Namur e Graz).

e A importancia da firma e de um gerente da mobilidade, pois foi comprovado que as
mudangas de comportamento sdo suscetiveis de ocorrer sempre que alguém estimule
para que essas mudancas ocorram (Ex.: GKK).

« A importancia na realizacdo de um plano da mobilidade comprova e reafirma que: "os
planos de mobilidade também tém o impacto de aumentar a consciéncia que contribui

para a mudanca modal” (RYE, 2002).

Grupo 4: Desenvolvimento Local:

O propd@sito nestes casos € o de prevenir os problemas de transporte em lugar de copiar as
solugcbes quando estes problemas aparecam. Isto, em conseqiéncia, pode favorecer as

firmas a se localizarem no melhor lugar.

Possui uma abordagem que parte da escala local até a escala regional, que implica o
trabalho conjunto das vizinhancas com a cidade e as regides. Implica a consideracdo de
varios tipos de agentes e de um processo de conciliagdo para a inclusdo e o entendimento

dos diversos interesses envolvidos.

Na&o foi facil para o Projeto MOST encontrar projetos que estivessem na fase inicial, visando
a aplicacdo de medidas de gerenciamento da mobilidade desde o comeco. E bom
esclarecer, que esses projetos continuam em desenvolvimento mesmo apds o encerramento
do projeto MOST.

Deste grupo, as medidas usadas por todas as experiéncias foram: coordenacdo entre setor
publico e privado e avaliacdo das experiéncias antes e depois (vide apéndices 2.3 e 2.4. do

Capitulo 2).
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Quanto as Condicbes Chaves, pode-se destacar que os fatos mais importantes para o
sucesso e o fracasso tém sido a aceitacdo e respostas dos agentes sociais e politicos desde
0 comeco do planejamento da proposta, o que implica na necessidade de um envolvimento
dos agentes desde a fase inicial do Projeto. Apesar de nem todas as medidas terem sido
aplicadas no prazo do projeto MOST, as pesquisas permitiram comprovar um leve aumento

no uso das modalidades alternativas de transporte.

Grupo 5: Construcao e Eventos Temporarios:

As caracteristicas destes poélos geradores de viagens séao:

- Correspondem a atividades vinculadas a festivais, feiras, grandes eventos esportivos ou
culturais.

- Contribuem para o fortalecimento da base econémica e a qualidade de vida da cidade.

- Aumentam a atracéo da cidade e o numero de visitantes.

- As construgfes, assim como os eventos, sdo de natureza temporaria, impondo desafios
aos transportes, devido ao incremento das viagens, o que pode agravar o congestionamento
guando somado as viagens pendulares existentes.

- A dindmica correspondente a esse tipo de atividades causa uma interrupcdo da
mobilidade na cidade.

- A dindmica destas atividades exige o uso de medidas de gerenciamento da mobilidade
visando garantir o facil acesso aos eventos e pontos de interesse.

- Organizar eventos temporarios implica em receber visitantes e gerar viagens adicionais
por um periodo temporario.

- Os eventos por si proprios condicionam a acessibilidade.

- Nesse sentido, o gerenciamento da mobilidade possui boas ferramentas para esses

desafios e para garantir bons resultados.

Deste grupo, as medidas usadas por todas as experiéncias foram (vide apéndices 2.3 e 2.4.
do Capitulo 2) foram:

= Campanha de aumento de consciéncia

* Informacg&o pela Internet.

= Cooperacao entre setor publico e privado

= Cooperacédo dos operadores, comerciantes e residentes com o governo.
Quanto as Condicdes Chaves, foi fundamental a observancia das seguintes realidades

apresentadas segundo cada cidade:
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Porto:

Atenas:

Designacéo clara de responsabilidades.

A cooperacao entre todos os parceiros (operadores de transporte, agentes de
turismo, hotéis) foi essencial.

A integragd@o entre os operadores de transporte facilitou a venda e a reserva de
boletos.

O atendimento pessoal e individualizado foi importante.

A analise do gerenciamento da qualidade favoreceu um encontro em mesa
redonda, esclarecendo as responsabilidades e criando motivagdes.

Auséncia de acordo entre os agentes interessados.

Pessoas capacitadas para atender em linguas estrangeiras.

Tratamento de consultas ativas aos usuarios.

A localizacao integrada do centro da mobilidade e do escritério de turismo criou
valiosas sinergias.

A forma de operacdo independente entre as operadoras de O6nibus dificultou a
informacao sobre tarifas, integracdo modal ou melhores conexdes.

A distribuicdo do material de informacdo através do servico da rede nacional
ferroviaria, dos estacionamentos (especificando zonas, localiza¢do, capacidade e
precos).

A informacéo em inglés e em portugués facilitou 0 aumento da consciéncia sobre o
uso de modalidades alternativas.

Venda especial e boletos para o uso do transporte publico, por pacotes de trés dias,
para a data do Natal.

Reservas somente para os boletos do aeroporto internacional.

Dificuldade em encontrar uma localizacéo para o centro da mobilidade.

Boa coordenacdo entre a municipalidade, operadores de transporte publico,

universidades e funcionarios do centro da mobilidade.

Designacéo clara de responsabilidades a partir da experiéncia de Rotterdam e
Porto.

As experiéncias prévias de Rotterdam e Porto, como capitais culturais européias
do ano 2001, facilitaram a organizagdo para as olimpiadas de Atenas.

Seguiu o exemplo de marketing da experiéncia de Rotterdam.

A oportunidade de melhorar o servico de transporte publico e em decorréncia de

aumentar a demanda dos usuarios deste servico.
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Testar as inovagdes antes de serem implementadas no evento, por exemplo,
realizar testes antecipados do car free day.

Tratamento antecipado e cuidadoso para gerenciar multiddes.

Boa coordenacao entre a cidade, o comité olimpico e organizadores do evento (da

mesma forma que em Rotterdam).

Pessoas capacitadas para atender em linguas estrangeiras.
Tratamento de consultas ativas aos usuarios.
Estratégias de marketing mudaram positivamente a reagcéo das pessoas.
Devido & implantacdo das medidas de assisténcia e informagdo as pessoas
afetadas, ndo houve aumento das reclamacdes, apesar da construcéo.
N&o houve decréscimo do numero de clientes devido a construcao.
Boa coordenacéo entre a geréncia da construgdo e a geréncia da mobilidade das

firmas afetadas.

Rotterdam:

Educacéo, conscientizac&o e informacao.

Tratamento de consultas ativas aos usuarios.

Estratégias de marketing favoreceram o uso de transporte coletivo

Usar uma modalidade de transporte alternativa (o trem) que permitiu atender aos
visitantes da capital cultural e dos outros eventos, sem comprometer nem saturar a
rede de transporte coletivo que funciona regularmente para os habitantes de
Rotterdam.

Fornecimento extensivo da informacdo que abrangeu os trés eventos realizados na
cidade.

Implementacdo de servigcos adicionais quanto a informacdo da operacdo de
transporte publico, sinalizacdo e atendimento aos visitantes por pessoal capacitado
para trabalho com multiddes e falar diferentes linguas estrangeiras.

Os visitantes conseguiram planejar independentemente suas viagens devido ao facil
acesso a informacéo pela Internet e guias de viagem da cidade.

O aumento da consciéncia sobre a acessibilidade para a maratona foi favorecido
pela informacéo através de cartazes, radio e jornais.

Tratamento antecipado e cuidadoso para gerenciar multidées.

Boa coordenacdo entre a municipalidade, os operadores de transporte publico e

organizadores do evento (policia bombeiros etc.).
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Roma:

« Pessoas capacitadas para atender em linguas estrangeiras

« Estratégias de marketing favoreceram o uso de transporte coletivo

e Designacao clara de responsabilidades.

¢ A melhoria do servico de 6nibus com o funcionamento das linhas “J” favoreceu o
incremento do nimero de usudrios e fez que ainda operassem trés linhas, usadas
amplamente pelos residentes, comerciantes, clientes das lojas e turistas.

e Acesso proibido ao centro da cidade.

e O marketing do servi¢o de 6nibus aumentou o nimero de usuarios.

e Foi favoravel o uso do mesmo boleto usado no servico convencional de 6nibus,
valido também para o uso das linhas “J".

e Boa coordenacéo entre os 0nibus dos peregrinos.

Grupo 6: Centros de Mobilidade e Consultas da Mobilidade

Tratam-se de dois instrumentos do Gerenciamento da Mobilidade, cujas caracteristicas sao:

- Existe diversidade dos centros da mobilidade quanto ao tamanho e aos grupos alvos
atendidos.

- A idéia dos centros da mobilidade ndo é nova, e representa um passo fundamental para a
implantacdo das medidas de gerenciamento da mobilidade.

- A partir dos Projetos MOSAIC e MOMENTUM, foram implementados centros da
mobilidade, porém as funcdes eram servigo de atendimento ao publico e abordagem muilti-

modal.

Atualmente os objetivos estendem-se aos seguintes:

a) Fornecimento de informa¢do multi-modal de qualidade para o publico em geral e publicos
alvos determinados.

b) Estabelecimentos de servigos adicionais para manter os clientes.

c) Ganhar novos clientes visando a mudanca de comportamento de viagem em detrimento
do veiculo particular.

d) Suportar o esquema de escolha modal que favoreca as modalidades sustentaveis.
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Estas atividades de informacdo e consultas sdo poderosos instrumentos que atuam nos
pensamentos dos individuos, favorecendo as mudancas de habitos no comportamento de

viagem (vide apéndices 2.3 e 2.4. do Capitulo 2).

Existem mais quatro centros da mobilidade, que ndo fazem parte do Projeto MOST, mas
também contribuiram para os dados existentes, como fornecedores de informagéo:

- Atcitta (Bologna), iniciou em 1999, aos cuidados da ATC, operadora de transporte de
Bologna.

- MobilZentral (Graz) é o primeiro centro da mobilidade da Austria, em 1997.

- Mobilé Muenster (Muenster) iniciou em 1998 e € um bom exemplo de cooperacao entre a
municipalidade e a operadora de transporte coletivo.

- MobilCenter Wuppertal(Wuppertal), iniciado em 1995, demonstrou as possibilidades que
este instrumento possui para o gerenciamento da mobilidade; implicou na cooperacédo dos

operadores de transporte.

Deste grupo, as medidas usadas por todas as experiéncias foram: a criagdo de um centro
da mobilidade e implementagéo de consultores da mobilidade (vide apéndices 2.3 e 2.4. do
Capitulo 2).

Destas experiéncias deriva-se a importancia de se aprofundar nos seguintes conceitos:

- Considerando que a funcéo central do Centro da Mobilidade é fornecer informacéo multi-
modal de transporte, os instrumentos aplicados ndo séo fixos, e podem ser adaptados as
necessidades locais. Porém demonstrou-se que também pode ser uma unidade
organizacional, que desenvolva e avalie o processo de conscientizacdo, atividades
organizacionais e fornecimento do marketing da mobilidade (ex.: Lund).

- A presenca de um consultor da mobilidade é fundamental, seja da propria organizacéo do
centro da mobilidade ou de outra (ex.: Nottingham).

- O tamanho do projeto nédo € determinante do sucesso. Pode abranger um grupo alvo (ex.:
Nottingham).

- As condi¢fes institucionais desenvolvidas para dar suporte as atividades sdo importantes
(ex. O Plano LundaMats).

- Comecar com um grupo pequeno de agentes é bom quando se trata de inovagdes ou de
testar novos comportamentos, ja que estes novos grupos servem como embaixadores da
idéia, para os quais a boa comunicagéo facilitara a divulgacéo dessas inovacdes nas idéias
propostas, ganhando novos aliados.

- A conexdo com programas mais amplos facilita o desenvolvimento das medidas do
gerenciamento da mobilidade (ex.: Lund).

- Cooperacéo € a chave do sucesso.
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- O planejamento da fase inicial, que implica na busca de parceiros, deve ser planejado
cuidadosamente, com até um ano de antecedéncia.

- Para uma implementacdo de sucesso € essencial contar com um forte apoio dos
tomadores de decisdo (ex.: Lund, Nottingham, e especificamente em Praga).

- Para manter o estimulo dos tomadores de decisdo, na fase inicial, quando ainda ndo se
tém resultados concretos das realizacbes quanto as medidas do gerenciamento da
mobilidade, é necessario fomentar muitas atividades Uteis, tais como encontros,
comunicacdes, negociacdes, consultas etc.) visando mostrar o avango do processo.

- Foi demonstrado que os incentivos de passagens gratuitas, assim como qualquer outro,
devem ser concedidos sempre que contribua para a mudanc¢a de comportamento de viagens
de forma efetiva.

- A avaliacdo é fundamental para determinar a efetividade das medidas.

- O melhor resultado foi que todas estas atividades continuaram apos o projeto MOST, e o
financiamento das atividades continua. Isto comprova que os tomadores de decisdo
consideram estas atividades como uteis.

- Nao existe um modelo especifico para um centro da mobilidade, que é um instrumento
flexivel, porém, existem objetivos chaves para todos: integrar servicos de alta qualidade da
mobilidade com os clientes e facilitar a mudanga modal, em detrimento do uso do veiculo
particular.

- Tem havido um incremento do conhecimento do publico em geral quanto as operacfes
dos centros da mobilidade.

- O desafio é tornar o cliente do centro da mobilidade em um cliente regular e usuario
permanente das modalidades sustentaveis.

- Apesar da importancia do uso do telefone e da Internet, o atendimento pessoal pelos
consultores da mobilidade é fundamental.

- E importante avaliar o grau de satisfacdo dos clientes quanto ao atendimento dos centros

da mobilidade.

Ainda é dificil quantificar em que medida as mudancas dos comportamentos de viagens séo
gerados pela agdo dos centros da mobilidade, novos centros da mobilidade (ex: o centro de
Praga). Neste caso as condi¢des chaves partiram de diretrizes da Comunidade Econbmica
Européia, o que foi facilitado pelas insténcias politica e institucional, além da disponibilidade

de recursos financeiros dos governos de cada uma das localidades referidas,

2.3.3.0s resultados do Projeto MOST: Li¢cBes Aprendidas.
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A partir da experiéncia detalhada nos Pélos Geradores de Viagens (PGV) e as medidas
aplicadas de gerenciamento da mobilidade, registrou-se que é fundamental aplicar medidas

segundo o contexto oferecido por cada PGV, conforme segue:

Para o PGV de Ensino:

- As viagens de bicicleta e a pé funcionam bem quando s&o orientadas as
necessidades de deslocamentos dos alunos, garantindo a seguranca no
deslocamento deles e de seus parentes (Limburg e Surrey).

- Uma ferramenta util é incorporar os usuarios ao planejamento e realizacao
das medidas de gerenciamento da mobilidade (Limburg e Surrey).

- E importante a existéncia de alternativas de servicos para viajar (Barcelona).

Para o PGV de Turismo:

- Quando é garantida a acessibilidade, os turistas ou visitantes podem usar
outras modalidades alternativas ao veiculo particular (ex: linhas circulares em
Zug).

- As facilidades oferecidas no servico de transporte publico para turistas,
garantindo a integracdo modal ao sistema de transporte funcionaram bem
(Mélaga e Sintra).

- E necesséria a informacéo e a divulgacg&o aos turistas desde que chegam ao
aeroporto, hotéis, escritérios de turismo etc.

Para o PGV de Saude:

- Para o caso de grandes clinicas ou hospitais, é necessario contar com o
apoio profissional de um coordenador da mobilidade ou um grupo de trabalho
dedicado ao gerenciamento da mobilidade, dedicados em tempo integral.

- As limitagbes de deslocamento para as pessoas incapacitadas podem ser

superadas (ex.: Navarra e Sarajevo).

Para o PGV de Desenvolvimento Local:

- Nos PGVs, sejam de lazer (Bremen), sejam universitarios (Karstad) ou de
negocios (Méalaga), comprovou-se que podem estimular 0os usuarios a se
deslocarem de transporte publico, bicicleta ou a pé.

- No caso dos funcionarios num mesmo local, a op¢cdo de car pooling €

favoravel e funciona.
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- O caso do Pdlo residencial se comprovou que é possivel para os residentes
se deslocarem de transporte publico, bicicleta, a pé e eventualmente de car

sharing.

Para o PGV de Eventos e Constru¢gdes Temporarias:

- Embora sejam atividades de carater tempordrio, estes eventos estimulam a
implantacdo de servicos de maior durabilidade, como, por exemplo, o0s
centros de mobilidade (Porto) ou novas linhas de transporte publico (ex:
Roma).

- As experiéncias ja realizadas em algumas cidades quanto a melhoras do
transporte usando o gerenciamento da mobilidade podem ser insumos para
implementacdo destas propostas em outras cidades (ex: o caso das
olimpiadas de Atenas se beneficiou da experiéncia da maratona e capital

cultural, realizada em Rotterdam).

Para o PGV de Centros de Mobilidade e Consultoria de Gerenciamento da Mobilidade:

- Os planos da mobilidade contribuem a mobilidade sustentavel (ex.: Lund).

- As sinergias utilizadas em Roma para coordenar os planos da mobilidade
das firmas.

- Os servicos da mobilidade podem ser aplicados com sucesso a um novo
grupo alvo, que sdo as pessoas desempregadas e buscando emprego,
através de uma mobilidade sustentavel (ex: Nottingham).

- A experiéncia de Bologna, Graz, Minster e Wuppertal tém sido importantes

para o sucesso desse tipo de experiéncias.

2.3.4.Classificacdo das Medidas Aplicadas de Gerenciamento da Mobilidade:

A partir do estudo do seu conceito, assume-se que 0 gerenciamento da mobilidade é o
conjunto de medidas brandas, que junto a outros conjuntos de medidas vinculadas ao
gerenciamento da oferta, contribui para a diminuicdo dos impactos negativos do uso do
veiculo particular enquanto trabalha em paralelo as causas, mudando a consciéncia da
mobilidade urbana.

Nesse sentido, é possivel identificar as medidas que sob esse enfoque implementam-se em

diversas realidades urbanas, sendo necesséario sistematiza-las macro categorias, o que

pode ocorrer segundo diferentes critérios.
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Partindo dos estudos revisados anteriormente, e particularmente no que concerne ao caso
dos Estados Unidos, como citado no item 2.3.1, tais medidas foram classificadas em trés
grandes categorias :

a) as relacionadas a melhorias nas modalidades de transportes alternativas ao automével;

b) as destinadas a incentivar o uso de tais modalidades alternativas; e

) ao gerenciamento do uso do solo e do estacionamento.

Com base na génese do significado e dos objetivos do gerenciamento da mobilidade, as
medidas podem ser classificadas em seis categorias, de acordo com as principais
dimensdes intervenientes, as relacionando:
a) ao desestimulo ao uso do automovel;
b) ao incentivo do uso dos transportes alternativos;
c) ao ambiente construido que influencia o padrdo das viagens e modalidades mais
indicadas;
d) & conscientizacao e educacéo dos usudrios para proceder as suas escolhas;
e) a formacéao de parcerias; e
f) & sustentacao institucional e legal.
Os resultados de identificar as experiéncias de sucesso no mundo, levaram a extrair quais
as medidas de gerenciamento da mobilidade mais aplicadas sendo identificadas como
medidas, e classificadas segundo a natureza do objeto tratado, de ( apéndice 2.2 /Capitulo
2): A seguir:

« Alternativas de Transporte (transporte publico e ndo motorizado)

e Restricdo de estacionamento e ao uso da infraestrutura viéria

e Alternativas no Uso do Solo (densidades)

¢ Mudancas Institucionais, Legais e Econémicas (Incentivos/desestimulos).

e Parcerias Publico-Privadas

¢ Informacédo, Educacdo e maior consciéncia.

¢ Monitoramento das Experiéncias

Perante a necessidade de afinar mais os macro grupo de medidas, como sera constatado
nos itens seguintes, essa classificacdo foi detalhada conseguindo uma classificacdo
melhorada das medidas de sucesso aplicadas no mundo enquanto tratar-se o0 assunto
gerenciamento da mobilidade, em fun¢éo dos resultados obtidos e analisados no projeto de
maior sucesso do gerenciamento da mobilidade, o MOST, sendo ampliadas de sete a onze

grupos de macro medidas.
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Etapa 2 - Identificar, caracterizar e classificar as condi¢cbes chaves para o sucesso dessas
medidas.Para isto consideraram-se somente 0s casos de maior sucesso, sendo analisado
detalhadamente o Projeto MOST de onde se extrairam quais as condi¢cdes mais influenciam
o éxito e a transferibilidade das medidas de gerenciamento da mobilidade (item 2.4 e
apéndice 2.3, 2.4 e 2.5 do Capitulo 2).

Finalmente, agregando as medidas de sucesso, aplicadas no mundo, em macro grupos de
medidas e partindo do critério de classificar a partir da natureza do objeto tratado, foi
possivel obter 11 macro grupos, a seguir:

1. Medidas alternativas de transporte: que incluem as propostas para mudancas
alternativas na oferta das modalidades sustentaveis em detrimento do automovel,
seja criando ou melhorando a oferta existente, com propdsito de aumentar o uso de
modalidades alternativas al transporte particular (por exemplo: car-pooling, car-
sharing, bike-pooling, transporte coletivo, etc.).

2. Medidas para estacionamentos: contemplando os diferentes dispositivos para o
planejamento, gerenciamento e controle do estacionamento dos automoveis.

3. Medidas econbmicas: intervencdes nas variaveis econdmico-financeiras, que partam
dos estimulos ao uso de formas alternativas sustentaveis e desestimulos ao uso do
automovel, a través do pagamento de impostos, pedagios, estacionamentos, tarifas
especiais, descontos, etc, entre outras medidas de estimulo e desestimulos.

4. Sistemas de informacéo, telecomunicacao e ITS: formas alternativas de informacao e
comunicagao.

5. Educacgéo, consciéncia e marketing: voltadas as mudangas de pensamento para o
momento da escolha modal, criando uma nova consciéncia e cultura urbana.

6. Medidas de ordem legal, politica e institucional.

7. Atividades pilotos: atividades de teste para a¢cfes que no futuro seriam constantes,
quer dizer, aquelas atividades que de forma inédita pretendem demosntrar a
necessidade de realizar medidas nunca antes aplicadas, como por exemplo o dia
sem carro, etc.

8. Integragdo dos agentes sociais: envolvimento dos interessados e parcerias, a través
da unido dos setores publico e privado para realizar medidas que beneficiam ambos
setores, e garantindo o bom cumprimento das politicas pela participacéo de diversos
interesses sociais.

9. Avaliacdo e monitoramento: consultas, entrevistas e medi¢gbes dos resultados.

10. Instrumentos do Gerenciamento da Mobilidade: os servigos que o conceito envolve a

partir de sua definicdo, quer dizer definir e aplicar plano de mobilidade, centro de

mobilidade, com apoio de um coordenador da mobilidade, gerente da mobilidade, entre

outros aspectos chave necessarios para aplicar o gerenciamento da mobilidade.
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11. Medidas de desenvolvimento urbano: envolve tratamento de novas praticas de
urbanismo quanto a aplicacdo de medidas de planejamento urbano integradas ao

planejamento de transporte e da mobilidade.

2.4. Condigdes para o Sucesso da Implantagdo do Gerenciamento da Mobilidade

A partir da experiéncia de sucesso aplicadas no mundo, e conforme foi analisado nos itens

anteriores, foram identificadas12 condi¢cfes chaves para o sucesso das medidas. A seguir:

Nesse sentido, considerando a natureza do objeto, existem condi¢des chave para a
materializacdo das medidas de gerenciamento da mobilidade, que em funcdo da oferta, dos
objetivos do projeto, dos agentes envolvidos, da politica, da sociedade, ambiente e recursos,
estabelecem quais as oportunidades e limitantes que condicionam o sucesso das medidas.

A seguir: foram identificas 12 condi¢des chave:

v Deve haver uma oferta suficiente e de qualidade quanto as modalidades alternativas
de transporte sustentavel.

v' Deve haver um objetivo geral quanto ao sistema de transporte sustentavel.

v" Desenvolvimento de uma cultura de mobilidade visando diminuir uso do automovel.

v Devem estar claros os objetivos de gerenciamento da mobilidade nos documentos

contidos em planos politicos abrangentes.

AN

As responsabilidades devem ser distribuidas entre os setores publicos e privadas
nos trés niveis de governo.

Deve haver projetos ancoras que definem o sucesso na organizacéo.

Sao necessarias comunicacao e cooperacao entre 0s agentes.

A equipe de trabalho deve ser altamente qualificada e previamente treinada.

As politicas devem ser multi-modais.

A U N N N

Deve haver um equilibro no conjunto de medias push and pull (medidas de estimulos

e desestimulos).

\

Deve haver vinculos entre as politicas de ndo transporte.

v O financiamento deve ser ao longo prazo.
A primeira chave estd na compreensdo do conceito e definicdo clara de objetivos, que

partem de uma iniciativa integrada de agentes, onde a posi¢éo do governo federal é chave e

dara suporte a participacdo dos agentes interessados.
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Mais outra condicionante importante tem sido a iniciativa mundial de realizar na semana da
mobilidade cujo centro é O dia sem carro, comemorado todo 22 de setembro, sendo que a
primeira vez que ocorreu foi em setembro de 1998, e continua anualmente com aumento de
cidades participantes, visando aumentar a consciéncia de vagens através de modalidades
sustentaveis em detrimento do automoével através de praticas diversas durante a terceira
semana de setembro a cada ano. Ao total, em 2005, foram 2000 cidades as que
participaram (www.22setember.org). Aparte desde 2004, iniciou também o dia europeu do

gerenciamento da mobilidade, comemorado também nos 22 de setembro de cada ano.

O gerenciamento da mobilidade, por estar inserido nas politicas publicas urbanas, apresenta
uma condicionante chave que é o ambiente politico, partindo do nivel federal. Neste sentido,
no apéndice 2.5. do Capitulo 2, apresentam-se quais as condi¢cdes que na Europa
prevaleceram nos paises participantes de MOST para 0 sucessO ho gerenciamento da
mobilidade.

2.5. Novas Aplicagdes do Gerenciamento da Mobilidade

Foi demonstrado, com a execucéo do Projeto MOST, que:

v O gerenciamento da mobilidade é efetivo para Pélos Geradores de Viagens (PGV),
tais como escolas e hospitais.

v Precisa ser mais desenvolvido nos pélos vinculados as atividades de turismo.

v Deve ser padronizado para os casos de grandes eventos.

v Existe um grande potencial do gerenciamento da mobilidade para trabalhar integrado
com o planejamento de desenvolvimento urbano (ex: parques de escritérios, bairros
residenciais sem carro etc.).

v' Ainda existem duvidas sobre quais os clientes certos. Os primeiros clientes devem
ser 0s préprios usuarios de transporte publico.

v' Desmistificar que gerenciamento da mobilidade ndo é sé deixar de usar carro e
trocar para outras modalidades. E mais, ou seja, € gerar mudancas para o uso de
modalidades sustentaveis, condicionando a pré-escolha modal.

v"Ainda é um desafio incorporar a mobilidade das pessoas incapacitadas.

Os Efeitos do Gerenciamento da Mobilidade:
v" A avaliacdo dos planos de gerenciamento da mobilidade é vital.
v' Héa que monitorar os resultados.

v E necessario realizar mais pesquisa sobre os indicadores
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v Existe a limitacdo das mudancas ocorrerem em maior prazo, pois implica mudanca

de hébitos humanos.

v Os centros de mobilidade requerem maiores avaliacoes.

v Requer-se realizar mais pesquisa de gerenciamento da mobilidade sobre os

impactos gerados em longo prazo.

v Requer-se realizar mais pesquisas sobre os custos e beneficios do gerenciamento

da mobilidade.
A Integracao Politica é fundamental:

v E necessario a implantacéo de esquemas do gerenciamento da mobilidade.

v' Héa que orientar as politicas para tratamento da demanda.

v E importante a compreens&o da inter-modalidade nos deslocamentos de transporte,

e também da inter-modalidade no funcionamento das organizacdes envolvidas no
gerenciamento da mobilidade.

v/ Sao necessarios: a cooperacdo, comunicacao e integracdo governamental.

v A barreira principal esta na falta de disposicdo mental aos cambios vinculados as
politicas de transporte, mais do que aos cambios vinculados ao conhecimento
tecnologico.

S6 terd sucesso quando for integrada dentro de programas integrados de transporte.
A qualidade do gerenciamento é fundamental, mas ainda falta ser mais testado.

Requer-se mais pesquisa sobre os beneficios do gerenciamento da mobilidade.

NN

E necessario desenvolver estratégias para integrar a mobilidade num processo e

num planejamento completo.

2.6. Derivacdes para a Aplicacdo na América Latina: O Recente caso de Mérida.

Foi realizada uma prova piloto na Venezuela, aproveitando a oportunidade do Governo
Regional do Estado Mérida iniciada com a experiéncia desenvolvida, desde janeiro de 2005,
na gestdo de TROLMERIDA (Instituto de Transporte de Massa de Mérida), fortalecida a
partir das condi¢cdes criadas pela Cooperacdo Técnica Internacional Brasil-Venezuela

assinada pelos governos, em Junho de 2005.

Nesse sentido, foi possivel iniciar um ciclo de palestras, atingindo o contato com 960
pessoas dos setores publico e privado (nacional e internacional) para a difusdo do conceito
totalmente desconhecido na Venezuela. Posteriormente, foram aplicados questionarios de
avaliagdo a 100 especialistas, e realizada uma prova piloto em julho de 2005 para testar se
as pessoas gostariam de realizar praticas da mobilidade sustentavel em Mérida, obtendo

95% de aceitacdo do total de pessoas entrevistadas no centro histérico da cidade.
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Nesse sentido, sob a orientacdo da coordenacdo internacional em Bruxelas foi possivel
realizar a Primeira Semana da Mobilidade Sustentavel e Primeiro Dia “Na cidade sem o meu
Carro!” na Venezuela, em setembro de 2005 (vide apéndice 2.6 do Capitulo 2), ganhando
reconhecimento popular, mais ainda nos trés niveis do governo e no setor privado, além de

contribuir para mudar a conduta dos habitantes.

Nesse sentido, a cidade qualificou entre as 60 melhores praticas realizadas pelas 2000
cidades participantes no mundo; conquistando a participacdo nas redes CULTURA e URB-
AL onde atualmente desenvolve-se o intercambio de experiéncias, visando aumentar o
namero de cidades venezuelanas nesse tipo de praticas, favoraveis para a implantacédo dos

sete sistemas de transporte de massa atualmente em construcdo na Venezuela.

2.7. Consideracdes Finais.

A partir do processo proposto obteve-se o0 primeiro resultado que representa a primeira base
de conhecimento da pesquisa, cumprindo com o0s objetivos 1 e 2, e, paralelamente,
comprovando-se as hip6teses 1 e 2. Ao total foram identificadas 305 experiéncias de
gerenciamento da mobilidade no mundo, nos cinco continentes, sendo identificados 14
casos antes do ano 2000, 75 casos de 2000 a 2004 e 65 casos de 2005 a junho de 2006.

No total foram identificadas 117 medidas classificadas a partir dos critérios identificados nos
casos praticos de sucesso dos Estados Unidos, especificamente pela EPA (Environmental
Protection Agency), e da Europa, especificamente do Projeto MOST financiado pela Unido
Européia. Resultou um agrupamento das medidas em 11 macro categorias (vide apéndice
2.1 do Capitulo 2) indicadas no item 2.3.5.

Existe a pratica comum, na maioria dos casos pesquisados, de aplicar as medidas de
gerenciamento da mobilidade associadas da seguinte forma:
v 26% dos casos aplicam o macro grupo 10 (avaliacdo e monitoramento).
19% dos casos aplicam o macro grupo 1(medidas alternativas).
12% dos casos aplicam o macro grupo 9 (integracdo de atores sociais).

12% dos casos aplicam 5 (medidas de sistemas de informacéo e ITS)

AR N NEEN

11% dos casos. Aplicam o macro grupo 4 (campanhas de educacdo e
conscientizarao).

v 30% restante aplicaram-se nas medidas dos macros grupos 2, 3,6, 7,8 e 11.
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Tais préticas tém coincidido na importancia da definicdo dos objetivos para obter sucesso na
implantacdo dos programas de gerenciamento da mobilidade, além da importancia que deve
haver na coordenacdo de acbdes. E importante a definicio de objetivos para a
implementacdo dos programas de gerenciamento da mobilidade, que define o sucesso da

implantacdo das medidas, junto a equipe e coordenac¢édo das mesmas.

Medidas e condi¢cOes de sucesso identificado da realidade internacional.

As 117 medidas aplicadas com sucesso nos cinco continentes do mundo, por categoria, sdo
apresentadas a seguir :

1. Medidas Alternativas (de transporte):

v' Carpooling.

Bycicle Pooling.
Vanpools.
Shuttle Buses (vans).
Novas linhas de énibus.
Facilidades para ciclistas.
Facilidades para pedestres.
Onibus integrados com as bicicletas.
Linhas de 6nibus para turistas.
Estimulos as viagens circulares.
Home delivery service.
Integracéo de carpooling com op¢des de transporte.
Melhoria da frequiéncia de 6nibus.
Combustivel Alternativo e catalisadores.
Transporte nas areas rurais.
Transporte publico noturno.
Sistema integrado com todas as modalidades.
Sistema integrado de transporte para hospitais.
Taxi - bus.
Transporte para descapacitados.

Transporte hidroviario.

AN NN N Y N U N U N O N N N N U N U N N

Taxi coletivo.

2. Medidas para Estacionamentos:
v Estacionamento preferencial.

v/ Estacionamento gratuito.
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v/ Estacionamento para bicicletas.

v

Substituir estacionamento de automével para car-sharing.

3. Medidas Econbmicas:

NN N N N e N N N N N U N N SN

4.

Medidas de impostos. (tirar numeragdo, como nas outras classes de medidas)
Boletos gratuitos de transporte (Spare the Air) / voucher de taxi.
Descontos na passagem anual de transporte/bdnus de mobilidade
Subsidio aos funcionarios.

Subsidio aos estudantes.

Subsidio para adquirir bicicleta.

Financiamento clube pré-escolar pelos pais.

Licencas especiais para tarifas.

Licencas especiais para financas.

Aluguel gratis por uma hora

Novas formas de shopping sem automével.

Boletos inteligentes.

Planos de mobilidade de firmas.

Aumento da eficiéncia na queima de combustivel.

Plano de mobilidade de grandes eventos, escolas e firmas.
Facilidades para bicicletas, através de centros de servigos.

Medidas para aumentar produtividade em hospitais.

Medidas de sistemas de informagéo e ITS:
v Informacg&o ao motorista.
Informacé&o aos usuarios, pedestres e ciclistas.
Informagéo pela Internet.
Sinalizagéo ciclovias e vias em geral.
Mapas e guias de transporte.
Cartazes, faxes.
Informac&o aos turistas.
Smard cards.
City bike card
Informacé&o para pessoas descapacitadas.
Videos.
Ferramentas para decidir medidas de gerenciamento da mobilidade.

Compra de boletos pela internet.

AN N N NN Y N U N N N

Pontos de consultas pela internet.
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5. Medidas de educacéo, conscientizagéo:

v

NSRS N N T N N N N N NN

Educacéo ambiental e de transporte.

Campanhas de conscientizacao.

Marketing de transporte publico.

Informacé&o e consultas porta a porta.

Boletos integrados para transporte publico.

Integracdo linhas 6nibus com atracdes e usos do solo turistico.
Integracdo modal e da midia.

Servico de venda e reserva.

Marketing e informacédo para pedestres e bicicleta.

Criar uma nova cultura e seguranca viaria.

Informacgéo e educacao aos funcionarios pela Web da prépria firma.
F6érum a diversa agente chave.

Informacé&o sobre Bike & Ride.

Campanhas de educacgéao e conscientizacao para criancas.

6. Medidas Legais. Politicas e Institucionais:

SR N N N R N NN

\

Associacfes de gerenciamento da mobilidade.

Acordos entre agentes.

Licencas especiais.

Impostos.

Legislagéo que favoreca ao gerenciamento da mobilidade.
Controle de qualidade do gerenciamento.

Autoridade Metropolitana de Transporte.

Restricao acesso do carro em algumas localidades.

Plano Diretor da Cidade.

7. Medidas de Telecomunicacao:

v' Teleworking.

v Teleconferéncia.

v' Tele servigos.

8. Atividades Pilotos:

AN N N SN

Car Free Day (Dia sem 0 meu carro).

Car Free Day to School (Dia para a escola sem o meu carro).
Action Day (dia de pratica da mobilidade).

Action Week ou Mobility Week (Semana da Mobilidade).
Public Transport Day (duas vezes por ano).

Campanha anual para ir de bicicleta.
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v

v
v
v

=
o

AN N NN Y N N NN

Evento final de promocéo de viagens circulares.
Transporte publico rural.
Bairros sem carros.

Desenvolvimento do Plano Diretor integrando transporte e urbanismo.

Integragéo dos agentes sociais:

v' Coordenacao entre municipios.

Integracéo entre escolas.

Integracéo entre firmas.

Integracao governo-escola.

Integracdo governo firmas.

Integracao pais e funcionarios.

Integracao funcionarios e pacientes.

Integracéo estudantes e funcionarios.

Integracé@o do governo e operadores de transporte publico.
Coordenagéo entre comerciantes, construtoras e moradores.
Coordenagdo comité olimpico com universidade e ministérios.

Participacao das familias.

AN N N NN U U N N N N

. Medidas de Avaliacdo e Monitoramento:

Estudo antes e apds as experiéncias.
Entrevistas.

Difusdo dos resultados (pesquisa escrita).
Estudo de caso detalhadamente elaborado.
Pesquisa ocupacdo modal.

Contagens nos 6nibus.

Avaliagdo e aceitagdo das medidas.
Marketing em pesquisa de mobilidade.

Difusdo dos resultados.

. Instrumentos de Gerenciamento da Mobilidade:

v' Coordenador da mobilidade.
Gerente da mobilidade.
Consultor da mobilidade.
Plano da mobilidade.

Centro da mobilidade.

AN N NN

Escritério da mobilidade.

Coordenacéao entre operadores de transporte, turismo, eventos e servicos.
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Centros de Car-pooling.

Escritorios de atendimento aos turistas.

Consultas técnicas (suporte a organiza¢ao, vendas, reservas, incentivos).
Vendas e reservas.

Entrevistas aos especialistas.

DA NN N

Centros de care-share e estacionamentos participantes

Considerando as condi¢des identificadas no item 2.4 e partindo da natureza dos aspectos
necessarios a considerar para o cumprimento do que a realidade internacional ensina, foram

sistematizadas oito macro grupos de condigdes.

Nesse sentido buscando sistematizar o trabalho para facilitar a compreensdo dos objetos
tratados e atrelados ao gerenciamento da mobilidade, os critérios para a classificacdo
partem do tratamento diferenciado que as oportunidades de restricbes para o sucesso nha
aplicacéo das medidas exigem quanto a realidade institucional e politica, de disponibilidade
de recursos técnicos e financeiros, quanto & disponibilidade de informacédo e tecnologia da
informacdo, do tamanho e forma da cidade, do ambiente, da rede de infra-estrutura,

sociedade, entre outros aspectos chave que possam influenciar na aplicacdo das medidas.

Portanto a classificacdo mais sensata lograda para sistematizar o trabalho dessa pesquisa,

partindo das 12 condig¢bes citadas nos itens 2.3.2 e 2.4, derivam-se das praticas realizadas

um conjunto de aspectos chaves associados a oito macro grupo de condi¢des, classificados

nessa pesquisa para o sistematizar o cruzamento com as medidas de sucesso aplicadas. A

seqguir:

1. Marco interinstitucional: significa todo o associado as fortalecas das instituicdes quanto a
capacidade de articulacdo e ao suporte legal. Existéncia de politicas unificadas nos trés
niveis de governo;

2. Recursos: corresponde a disponibilidade de recursos financeiros, humanos e materiais.
Estrutura organizativa de apoio através do suporte e capacitacao técnica nos trés niveis
de governo e nos setores competentes;

3. Informacéo, educagéo e conscientizacdo: tem a ver com o canal de comunicac¢ao aberto
para realizar 0 enlace entre as instituicbes e a agente chave do setor publica privada e
comunidade no geral;

4. Tamanho e forma da cidade: isto é, caracteristicas associadas a organizagdo espacial,
tamanho, atividades socioeconémicas e planejamento urbano;

5. Ambiente: sdo as caracteristicas associadas ao cuidado do meio enquanto ao

cumprimento dos lineamentos nacionais e internacionais;
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6. Rede de Infra-estrutura: é a condicdo basica enquanto a rede de transporte, integracéo
fisica, operacional, tarifaria e institucional;
Sociedade: sdo as caracteristicas socioecondmicas atreladas a realidade espacial;
Restricdes e conflitos: corresponde as limitantes enquanto aos aspectos vinculados ao

transito, infra-estrutura, sociedade e ambiente.

Finalmente, visando o estabelecimento de estratégicas para definir uma politica de
transporte, estabeleceu-se um cruzamento dos onze macro grupos de medidas e dos oito
macro grupos de condi¢des identificadas através do estudo da pratica internacional de

gerenciamento da mobilidade.

Concluindo sobre os resultados obtidos das medidas e condi¢cdes de sucesso aplicadas no
mundo, foi elaborada uma tabela esquematica que apresenta qual a transferibilidade das
medidas serem aplicadas sob a influéncia das condicbes identificadas. Nesse sentido
estabeleceram-se trés niveis segundo a dependéncia alta, média ou baixa das medidas que
sob a influéncia de determinadas condicBes devem cumprir-se para realizar praticas de

gerenciamento da mobilidade a seguir na Tabela 2.1.

Do anterior facilitar-se-a o conhecimento das medidas que inicialmente poderiam ser
aplicadas com maior sucesso em outras experiéncias e das condicdes que devem
prevalecer para a aplicabilidade das mesmas. Portanto, finaliza-se esse capitulo, com a
tabela esquemadtica, sintetizando o trabalho atingir o segundo objetivo da tese, gerando a
primeira base de conhecimento a partir da experiéncia internacional, e como forma de

comprovacgao da primeira hipotese especifica dessa pesquisa. A seguir:

Tabela 2.1 - PROPENSAO E TRANFERENCIA DE MEDIDAS
SEGUNDO AS CONDICOES CHAVE

MED/IDA 1 2 3 4 5 6 7 8
SE
CONDICO
ES
1 o0 o0 (XX . . (X1 . eoe
2 (XY o0 [T} (1} [T} o0 . (YY)
3 (XY (X (X ] (1} oo (YY) LX)
4 o0 LX) (X . (1} (X (YY) (YY)
5 (XY LX) (X o0 [T} (X (YY) LX)
6 (XY o0 (X o0 (X (X [ X) (YY)
7 ° (YY) (YY) . . . ° °
8 (YY) (X 1) (XX o0 o0 (XX (YY) o0
9 o0 (X ) [T} . [T} . (YY) (YY)
10 ° (YY) (YY) ° ° ° eoe L)
11 L) () (YY) . (YY) (YY) eoe eoe
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Pouca Influéncia e
Influéncia Média ee

Alta Influéncia eee

Macro grupo de Medidas:
1.Medidas Alternativas (de transporte).
2. Medidas para Estacionamentos.
3. Medidas Econbémicas.
4 Medidas de sistemas de informacéo e ITS.
5.Medidas de educagéo, conscientizacao.
6.Medidas Legais. Politicas e Institucionais.
7.Atividades Pilotos.
8. Integracé@o dos agentes sociais.
9. Medidas de Avaliacdo e Monitoramento.
10. Instrumentos de Gerenciamento da Mobilidade.

11. Desenvolvimento de novos bairros.

Macro grupo de Condicdes:

1.Marco interinstitucional.

2.Recursos.

3.Informacéo, educacgéo e conscientizagdo.
4. Tamanho e forma da cidade.

5.Ambiente.

6.Rede de Infra-estrutura.

7.Sociedade.

8.Restrigbes e conflitos.

Fazendo uma méia dos resultados obtidos quanto ao potencial de transferibilidade das
medidas e das interferéncias das mesmas sob as condiicdes observadas na experiéncia

internacional, observaram-se os seguintes resultados na Tabela 2.2.

Tabela 2.2.

POTENCIAL DE TRANFERENCIA DAS MEDIDAS NO MUNDO

MED/IDA | POTENCIA
L

(X J
(X X
000

(=
RlB|o|o|~|o|u|s|w|nd-]|on

Baixa interferéncia (o)
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Média interferéncia (ee)

Alta interferéncia (eee)

Macro grupo de Medidas:
1.Medidas Alternativas (de transporte).
2. Medidas para Estacionamentos.
3. Medidas Econémicas.
4.Medidas de sistemas de informacéo e ITS.
5.Medidas de educacgéo, conscientizacao.
6.Medidas Legais. Politicas e Institucionais.
7.Atividades Pilotos.
8. Integracéo dos agentes sociais.
9. Medidas de Avaliagdo e Monitoramento.
10. Instrumentos de Gerenciamento da Mobilidade.

11. Desenvolvimento de novos bairros.

As medidas com maiores niveis de interferéncia precisam serem estudadas ( 0s macro
grupos de medidas 3,4,5,6,8,e 11) para o seu potencial de transferencia ser favoravel ao
sucesso das medidas no Brasil, do contrario mesmo sendo de sucesso nho mundo podem
ser menos sucedidas no Brasil. Enquanto que as medidas com menores niveis de
interferéncia podem ser transferidas com maior potencial de terem sucesso no Brasil (os
macro grupos de medidas 1,2,7,9,e 10); aspectos a serem trabalhados nos capitulos

seguintes da pesquisa.
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CAPITULO 3
A REALIDADE URBANA BRASILEIRA E
CONDICOES PARA APLICAR O GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE

“Uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel,
que forneca direcionamento ao Governo Federal

e suporte as ac¢des da propria Secretaria da Mobilidade,
quanto a mobilidade urbana,

de suma importancia para o desenvolvimento das cidades”

(José Carlos Xavier/

Secretario Nacional da Mobilidade e Transporte

do Ministério das Cidades do Brasil)
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3.1. Consideracdes Iniciais

A partir das experiéncias internacionais mais destacadas, que foram referidas no capitulo
anterior, e em funcdo das medidas e condicbes necesséarias para a implantagcdo do
gerenciamento da mobilidade, faz-se indispensavel adequar essas experiéncias
internacionais, em exemplo vivo, nas cidades brasileiras. Nesse sentido, o presente capitulo
pretende relacionar cada uma das condi¢des referidas no capitulo 2 com as caracteristicas
existentes nas cidades brasileiras, possibilitando estabelecer de que forma e com que

possibilidades determinadas medidas podem ser transferidas.

Para isto, consideraram-se como fontes oficiais e as mais atualizadas no Brasil:

1. O Relatério do Ministério das Cidades: “Motivacdes que Regem o Novo Perfil de
Deslocamento da Populacdo Urbana Brasileira”. Pesquisa de Imagem e Opinido sobre
os transportes urbanos no Brasil, publicado em agosto de 2003.

2. A Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel, lancada em Novembro de 2004.

Finalmente, a partir de levantamento de informacao, entrevistas realizadas no Ministério das
Cidades, entre outubro de 2004 e maio de 2006, além dos contatos mantidos por via
eletrbnica, telefénica e pessoalmente, extrairam-se os elementos Uteis para a definicdo
conceitual das medidas e condi¢cBes para o0 sucesso do Gerenciamento da Mobilidade no
Brasil.

3.2. As Cidades Brasileiras.

Nesse sentido, a partir das experiéncias urbanas observadas e dos problemas identificados
no Brasil, entende-se que a mobilidade ndo pode ser reduzida a dimensdo de viagens
veiculares por pessoal/dia, portanto deve também ser considerada a capacidade de
realizacdo de viagens necessarias para a pessoa realizar os seus direitos como cidadéo,
racionalizando os recursos financeiros e minimizando os impactos negativos sobre ambiente
e sociedade, nessa busca pela sustentabilidade (BOARETO, 2003).

Quanto ao caso do Brasil, o primeiro aspecto a ressaltar € que em Novembro de 2004 foi
realizado o lancamento da Politica Nacional da Mobilidade Sustentavel, como embasamento

politico e institucional federal favoravel a aplicacdo do Gerenciamento da Mobilidade. Este
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representa o primeiro passo do governo federal que define um norte e concedendo a
autoridade politica para, os governos regional, municipal e os agentes urbanos envolvidos,
direcionarem as linhas de pensamento quando a necessidade de mudanca da mobilidade

urbana.

A partir do langcamento do Caderno da Politica Nacional de desenvolvimento Urbano
realizado pelo Ministério das Cidades em novembro de 2004, onde esta incluida a Politica
Nacional de Mobilidade Sustentavel, inicia um novo marco em nivel federal para direcionar o
proposito do Gerenciamento da Mobilidade nas cidades brasileiras. Esta &€ a primeira
experiéncia latino-americana registrada nessa ordem, da qual ha muitos elementos a serem

extraidos para futuras praticas na América Latina.

Alguns autores destacam casos de cidades brasileiras, como Porto Alegre, Curitiba, Séo
Paulo e Fortaleza como sendo cidades que se preparam para nho futuro incorporar
experiéncias de Gerenciamento da Mobilidade, considerando o que estabelece a reviséo e
redefinicdo dos Planos Diretores dessas cidades (PEREIRA et al, 2002; IPEA, 1999). A
excecdo € a cidade de Curitiba, onde foram desenvolvidas estratégias do governo local
(sem receberem o nome de Gerenciamento da Mobilidade) desde 1974, que se limitou a
adequar a operacdo de sistemas de transporte publico, sem uma preocupacdo explicita em
integrar mecanismos tradicionalmente incorporados em programas de Gerenciamento da
Mobilidade, como marketing, informagédo, coordenacdo, integracdo e consciéncia, entre
outros (PEREIRA et al, 2002). Observou-se no conceito uma tendéncia & mudanca de
consciéncia no tratamento das questfes urbanas, a partir de mudancas nas decisdes e nos
comportamentos individuais para a escolha modal, definindo-se novos habitos nos

deslocamentos urbanos.

Outro caso brasileiro que merece ser destacado quanto a medidas de gerenciamento da
mobilidade, especificamente em relacdo a eventos temporarios, é o das festividades de final
do ano no Rio de Janeiro (que retine um publico estimado de cerca de dois milhdes de
pessoas). Tem sido uma experiéncia bem sucedida no controle e desestimulo ao uso de
automoveis, e nas medidas de gerenciamento da mobilidade aplicadas para atender as
necessidades de deslocamento de grande fluxo de pessoas; através de campanhas
educativas, informacéo, politicas no uso do estacionamento, restricdo do trafego veicular
privado 12 horas antes do evento, funcionamento do metr6 por 24 horas continuas,

segurancga e logistica de funcionamento do transporte publico.
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Quanto as publicacbes cientificas registradas no Brasil, foi a partir de 1998 quando comeca
a publicacdo de trabalhos em congressos e revistas sobre o Gerenciamento da Mobilidade,
especificamente através dos Congressos ANPET (Associacdo Nacional de Pesquisa e
Ensino em Transporte), e do ciclo de encontros realizado pelo Ministério das Cidades, desde
sua criacdo em 2003, inicia-se o estabelecimento de uma linha de politica pablica para a
Mobilidade Sustentavel (ANTP, 2003). Um estudo do PLANET/RJ (2002) avaliou e priorizou
estratégias de Gerenciamento da Mobilidade mais adequadas para o contexto das cidades
brasileiras. Para BALASSIANO (2002) a meta a ser alcancada em programas de
Gerenciamento da Mobilidade visa o aumento da mobilidade, o aumento da produtividade

econfmica e a garantia de condi¢cBes adequadas ao meio ambiente.

PEREIRA et al (2002) observaram que varias intervencdes desenvolvidas em cidades
brasileiras poderiam se enquadrar em programas tipicos de gerenciamento da mobilidade.
De maneira geral, no entanto, caracterizam-se por acfes isoladas, que perdem a eficicia
por falta de melhor coordenagéo. Para RIBEIRO et al (2003), faz-se referéncia ao

gerenciamento da demanda como uma medida para atacar a poluicdo ambiental.

Para HURTADO & BALASSIANO (2003), o gerenciamento da mobilidade representa uma
nova abordagem para o problema de planejamento de transportes, que incorpora um modo
diferente de pensar e integrar os sistemas de transportes. Por outro lado, BALASSIANO
(2004) também ressaltou que as praticas de gerenciamento da mobilidade ndo séo novas no
setor de transporte, porém essas praticas parecem favoraveis para organizar a demanda

com menor custo de investimento.

MORENO & FIGUEIREDO (2003) apontam a importancia deste conceito para melhorar a
dindmica da mobilidade do campus universitario da Universidade Federal da Bahia;
concluindo sobre o grande potencial que, no caso das cidades brasileiras possui a

realizacdo das préaticas de Gerenciamento da Mobilidade.

No Brasil, até certo momento, cada qual resolve como pode o seu problema de mobilidade,
por ndo ter sido tratada como uma func¢éo publica (ANTP, 2003); porém a instalacdo de uma
nova politica do governo federal trouxe como uma das questdes de maior valor politico “a
Mobilidade Urbana Sustentavel”, tratada como uma linha de politica publica do governo
atual do Brasil (FERREIRA NETTO, 2003). Partindo dessa politica, o conceito adotado pelo

governo federal é o seguinte:

“A mobilidade urbana sustentavel deve ser entendida como a reunido das politicas de
transporte e circulagdo, integradas com a politica de desenvolvimento urbano, com a
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finalidade de proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, priorizando
0s modos de transporte coletivo e 0os ndo-motorizados, de forma segura, socialmente
inclusiva e sustentavel. A sustentabilidade aponta para a condi¢do de manutencdo dos
setores da mobilidade operando e melhorando no longo prazo, constituindo-se em uma
extens&o do conceito utilizado na area ambiental” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2003
IN: FERREIRA NETTO, 2003).

Essa defini¢cdo coincide com a definicdo de BOARETO (2003). A partir da visdo do Ministério
das Cidades, o autor afirmou que a mobilidade é considerada como uma funcéo publica
destinada a garantir a acessibilidade para todos; este objetivo implica em obediéncia a

normas e prioridades que atendam as diferentes demandas de deslocamentos.

Assim, os principios desse conceito residem na articulacdo e unido das politicas de
transporte e circulacdo, integrada com a politica de desenvolvimento urbano (FERREIRA
NETTO, 2003). Desta forma, a mobilidade ndo somente € um problema de transporte, mas

também deve ser uma questdo vinculada a um desenvolvimento sustentavel integrado.

Pode-se afirmar que existe uma forte relacdo entre o desenvolvimento urbano e a
mobilidade, o que faz com que o estudo e a analise do comportamento social quanto a
mobilidade faca parte do estudo da evolucdo urbana (DE SOUZA, 1990; BRASILEIRO,
1991; FLOREZ, 1997; GUILARTE 1997; SCHARANK & LOMAX, 2002; TRANSLAND, 2000;
ANTP, 2003; MOST 2003). Mais uma vez, observaram-se as convergéncias dos diversos
especialistas quanto a necessidade de um melhor planejamento urbano integrando a
realidade dos transportes com dimensdes demogréfica, social, cultural, politica, econémica,
psicoldgica, sociolégica e ambiental (BIEBER et al, 1994; KANE & DEL MISTRO, 1998;
VASCONCELLOS, 2000; TRANSLAND, 2000; ANTP, 2003; LITMAN, 2003; MOST, 2003).

Estas premissas derivam-se dos resultados do capitulo 2, adicionadas pelos resultados do
estudo realizado pelo Ministério das Cidades (2003), e do estudo do IPEA/IBGE e UNICAMP
(2002), sobre a Caracterizacdo e Tendéncias da Rede Urbana do Brasil, onde se
identificaram as causas na configuracdo espacial das cidades que constituem os motivos de
mudancas no perfil de deslocamento da populagédo urbana brasileira. Partindo da leitura da
realidade urbana no Brasil, mais outra premissa importante a considerar sobre as cidades

brasileiras é que:

“O modelo de circulagdo automobilistica e o urbanismo a ele combinado, tem se mostrado
ineficiente e ineficaz em todos os lugares onde foi implantado. Varias grandes cidades
brasileiras que ja investiram milh8es em infra-estrutura de vias, tineis e viadutos tém visto
os seus esforgos e recursos serem transformados em outros varios milhfes gastos em
horas de congestionamentos e poluicdo ambiental. Apesar dos investimentos serem
sempre com o objetivo de melhorar o fluxo de veiculo, somente em curtissimo prazo essa
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intencdo se concretiza, pois a melhoria se traduz imediatamente em estimulo a maior
utilizacdo do transporte individual” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Sobre as cidades brasileiras, o estudo do IPEA (2002) pautou-se na hipétese de que o
desempenho econdmico regional do periodo entre os anos 1980-1990 favoreceu ao
aumento da heterogeneidade econdmica e social inter e intra-regional. A partir desse
trabalho, explicaram-se 0s processos econémicos recentes que estruturaram novos espacos
nas regides brasileiras e que contribuiram a redesenhar a configuracao territorial do pais,
aumentando a heterogeneidade econémica e social intra-regional e urbana, modificando o
sistema de cidades com o surgimento e/ou a consolidacdo de aglomeragBes urbanas nas

varias regides do Brasil.

A partir deste fenbmeno, apontaram-se quatro questées especificas (IPEA, 2002):

1) A emergéncia de novos padrdes de localizacéo da atividade produtiva.

2) A necessidade de adocao de novos critérios quanto a rede urbana brasileira que reflitam
a atual complexidade espacial e funcional.

3) O surgimento de novas especialidades da economia brasileira, que exigem a adoc¢éo de
Nnovos conceitos, quanto a analise territorial: novas centralidades, cidades globais etc.

4) A alteracdo radical nos padroes de mobilidade espacial da populagdo - intra e

interurbana.

Em decorréncia ao aumento da heterogeneidade econ6mica e social intra-regional e urbana,

no Brasil o processo de urbanizagéo caracteriza-se por:

1) Formacao de novas aglomerac8es urbanas, com crescimento populacional das periferias
das favelas.

2) Crescimento relativamente menor das regibes metropolitanas, especialmente das suas
sedes (a excec¢éo do nordeste).

3) Aumento da participagéo das cidades de porte médio.

4) Bloqueio a mobilidade que mudou as formas de deslocamento intra e interurbano.

Nas cidades, vistas como sistemas urbanos, ocorrem fluxos de bens, servigos e informacdes
entre os componentes do sistema, e a mobilidade € a materializacdo desses fluxos,
realizada pelas diversas modalidades dentro da cidade como um sistema, ou entre as

cidades como um conjunto de sistemas.
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Nesse sentido, visando a definicdo das politicas publicas, as recomendagfes quanto aos

aspectos chaves a serem considerados referentes a dinAmica da rede urbana séo (IPEA,

2002):

1) Diferenciacdo na configuracdo e no desenvolvimento espacial urbano.

2) Disparidades nas condi¢des de vida e acesso aos servigos publicos urbanos.

3) Adensamento e expansao das areas de influéncias das sedes metropolitanas.

4) Metropolizacdo como um processo de crescimento urbano nacional com diferenciacdes
regionais.

5) Dispersao espacial de pequenos centros urbanos (a contra face da metropolizacéo),

especialmente no norte do Brasil.

Outras recomendacgfes do IPEA/IBGE(2002) para orientar as politicas publicas séo:

Definir e implantar planos, programas e projetos de desenvolvimento urbano orientado
com base ao planejamento urbano-regional.

Institucionalizacéo das politicas usando critérios de sustentabilidade urbana.

Integracgdo e articulagdo das politicas setorial e institucionalmente.

Criar e fortalecer mecanismos de gestdo compartilhada, visando criar parcerias e
envolvimento da comunidade para realizar agbes conciliadas.

Aumentar a eficiéncia dos centros urbanos.

Inclusdo das particularidades espaciais e funcionais urbanas nas politicas publicas a
serem definidas.

Buscar eficiéncia nas a¢fes publicas.

Aumentar a competitividade das metropoles brasileiras através dos investimentos em
infra-estrutura, na producgéo de bens e servi¢os urbanos.

Formular projetos e programas que diminuam a excluséo social.

Implantar um processo de planejamento que leve a integracdo das politicas a nivel
institucional e setorial, assim como integrar a comunidade com o governo.

Definir politicas voltadas as areas de baixo dinamismo visando reduzir a
heterogeneidade, garantindo a integracao social.

Intensificar o processo de constru¢do da cidadania, na formulacdo e implantacdo de
politicas publicas, mediante o envolvimento dos agentes sociais envolvidos nos sistemas

urbanos.
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O estudo realizado pelo Ministério das Cidades (2003), cujo objetivo foi identificar motivos
de mudancas no perfil de deslocamento da populacdo urbana brasileira, caracterizou a
demanda e a oferta do transporte no Brasil, assim como determinou as necessidades,
expectativas e satisfacdo quanto a operacdo do sistema de transporte em dez cidades do
Brasil, escolhidas para a avaliagdo : Belém, Belo Horizonte, Campina Grande, Curitiba,
Fortaleza, Goiania, Porto Alegre, Rio de Janeiro, Salvador e Teresina. De modo geral, as

cidades brasileiras com populacdo acima de 100 mil habitantes caracterizam-se por:

¢ Expansdo urbana dependente do uso do automovel.

e Ocupacéao do solo dispersa e fragmentada.

e Perda do espaco do transporte publico.

e Forte presenca do veiculo particular.

¢ Congestionamentos cronicos.

o Desgaste excessivo da rede viéria.

e Degradacao das areas urbanas.

e Perda de tempo.

e Perda de combustivel.

¢ Aumento da poluicdo ambiental.

¢ Queda da qualidade do servico de transporte publico.

e Queda da demanda de passageiros do transporte coletivo urbano (6nibus, metré etc.).
e Aumento da demanda de transporte clandestino (vans, kombis, etc.).
¢ Alto custo das viagens.

e Auséncia de uma transferéncia inter-modal organizada.

¢ Reducdo da taxa de mobilidade.

e Excluséo social.

e Baixa produtividade urbana.

¢ Queda na qualidade de vida urbana.

A partir deste quadro, estabelecem-se as condi¢des atuais das cidades brasileiras
identificadas pelo Ministério da Cidade perante a preocupacéo sobre a queda da mobilidade
e das mudancas de habitos de viagens dos habitantes das cidades brasileiras com mais de

cem mil habitantes.

Quanto a mobilidade e ao uso do sistema de transporte, as modalidades mais utilizadas nas

cidades com mais de cem mil habitantes séo, segundo a distribuicdo modal:
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1)  Onibus convencional municipal, em quase 80% das viagens diarias.
2) O veiculo particular, usado em quase 20% das viagens diarias.

3) Lotacédo (regulamentado ou clandestino-usado por mais de 25% da populacéo).

A partir da amostra de 6250 entrevistas realizadas pelo IBGE/IPEA/NESUR, registradas no
Relatério do Ministério das Cidades (2003), foi comprovado que existe um aumento do uso
de bicicleta, mais frequliente nas cidades menos populosas, ressaltando que o indice de uso

habitual. No caso do Rio de Janeiro, 0 uso do taxi supera o uso da bicicleta.

A visdo que os usuarios do servico de transporte tém do sistema, no Brasil, foi a seguinte
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2003):

e Tarifa elevada do servico de transporte.

e O 0Onibus tem uma ampla circulagéo e € seguro contra acidentes, porém falta conforto e
esta sujeito a assaltos e a violéncia.

e O metrd é rapido e seguro, mas restrito a determinadas areas.

e O trem é rapido e a passagem € acessivel, mas falta manutencdo adequada.

e Alotagéo é rapida, confortavel, mas insegura contra acidentes.

e O veiculo particular é seguro, confortavel, proporciona bem estar individual, e de alto
custo, porém faltam recursos econdmicos para sua aquisicdo e manutencéo; falta infra-
estrutura para estacionamento adequado.

e Deficiéncia no sistema de informacao.

Em geral, os usuarios do transporte coletivo estédo insatisfeitos e buscam no veiculo coletivo
com atributos do veiculo particular (rapidez, mobilidade, conforto, seguranca pessoal e

contra acidentes).

Quanto a mudancga de habitos da populacdo para modalidades coletivas em detrimento do
veiculo particular, os valores de cambio s&o baixos, ou seja, ndo maiores do que 10%. No
caso do municipio do Rio de Janeiro, registrou-se que 6,9% dos entrevistados declararam
ter trocado a modalidade do veiculo particular pelo transporte coletivo; sendo que 3,1% o

realizaram durante os Ultimos cinco anos.
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Os motivos foram: queda da qualidade de vida, aumento do valor do combustivel e
congestionamento. Outras causas destacadas foram: a queda do padrdo de consumo

(renda), a falta de espaco para estacionamento e os longos tempos de viagens.

No Brasil, o 6nibus é a modalidade mais usada por todas as classes sociais, porém tem o
problema de ser um servico lento, desconfortavel, inseguro quanto aos roubos e assaltos.
Isto exige investimentos na infra-estrutura de transporte, intermodalidade, sistemas de
informacéo, terminais e paradas, reorganizacdo do sistema, recursos humanos, frota, entre

outros aspectos a serem melhorados.

A lotacdo € uma modalidade que, embora tenha iniciado de maneira informal, faz parte do
sistema e deve ser considerada, por ser a segunda modalidade de transporte coletivo mais
utilizado. Os entrevistados declararam que é rapida e oferece conforto, mas nao é segura. A

sua regulamentacao e fiscalizacédo sdo necessarias.

O metrd e o trem, pelos altos investimentos e impactos na estruturacdo espacial, devem ser
estudados detalhadamente. As barcas representam as modalidades menos utilizadas no
Brasil, apesar do potencial que podem desenvolver. As bicicletas surgiram como uma nova

opcéao, especialmente entre a populacido de menores recursos.

Nesse contexto, pode-se destacar o seguinte:

1) H& uma caréncia e mau estado da infra-estrutura de transporte, o que favorece o
congestionamento.

2) Ha deficiéncias na regulamentacéo e leis, que levam ao descontrole na operacao do
sistema de transporte.

3) Existe uma limitada capacidade financeira por parte das autoridades.

4) Na&o existe uma boa integracao inter-modal.

5) Na&o existe uma integracdo das politicas (nos trés niveis de governo) entre as areas de
planejamento de transporte, urbanismo, salde, meio ambiente, trabalho, economia, o
que contribui para a queda da mobilidade.

6) Existe uma deficiéncia do servico de transporte coletivo, o que leva ao uso do transporte
particular e da lotagao.

7) Existe a potencialidade de implantar medidas de gerenciamento da mobilidade quanto

ao aumento do uso da bicicleta e do maior uso de transporte coletivo.

75



Gerenciamento da Mobilidade PET/COPPE/UFRJ
Uma Contribuicdo Metodoldgica para a Maria Alejandra Guilarte Castro
Definicéo de uma Politica Integrada dos Transportes no Brasil Junho de 2006

Por outro lado, foi comprovado pelo mesmo estudo (2003) que os usudrios entrevistados
costumam ter preferéncia a serem informados das mudancas do servico de transporte
publico, através de: TV (67,5%), radio (47%), cartazes (39%) e pelo jornal (38%).

Finalmente, cabe ressaltar a necessidade de rever os indicadores de transporte,
especificamente, os indicadores da mobilidade; situacdo ainda ndo resolvida nem pelo

governo nem pela academia, embora exista vontade de melhorar. A seguir na Tabela 3.1

Tabela 3.1.
indices de Mobilidade nas Principais Regifes Metropolitanas do Brasil
Numero de Deslocamentos por habitantes por dia no ano 2003

na populacao de renda abaixo de trés salarios minimos.

|indice Mobilidade | Sédo Paulo | Rio de Janeiro | Belo Horizonte | Recife

|Por dia da semana | | | |

|Dias uteis | 0,88 | 1,00 | 0,9 | 0,86

| séabados e domingos | 0,35 | 0,49 | 0,40 | 0,48

|Por ocupagao | | | |

|Sem ocupagdo | 0,47 | 0,69 | 0,53 | 0,62
| Trabalho formal | 1,91 | 1,89 | 1,56 | 1,78
| Trabalho Informal | 1,17 | 1,17 | 1,42 | 1,21
|Estudantes | 0,74 | 1,06 0,84 0,99

Fonte: ITRANS. Pesquisa de Mobilidade e Pobreza. Brasil. 2003.

Esta tabela representa a realidade de 45% da populacdo do Brasil, o que exige um
tratamento adequado ao problema devido aos efeitos que pode gerar(ITRANS, 2003). Por
outro lado, pode se afirmar que uma das causas do processo de favelizacdo crescente nas
areas metropolitanas do Brasil pode ser funcdo da baixa mobilidade urbana que leva as

pessoas a se localizarem proximas aos lugares de emprego.

Por tudo o que foi apresentado, instituiu-se como possivel que o Gerenciamento da

Mobilidade exista como uma linha de acdo dentro das politicas publicas urbanas do Brasil,
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visando criar uma nova cultura da mobilidade integrada a uma politica abrangente de

transporte.

3.3. O Contexto do Brasil e a Realidade Urbana Mundial

No Brasil, existe desigualdade social no acesso as facilidades que as cidades podem
oferecer, gerando exclusdo social, violéncia e inseguranca urbana, queda da mobilidade
apesar da alta motorizardo e problemas de governabilidade. Porém o Brasil deu um passo
importante a partir do encontro nacional de prefeitos em 2001, que iniciou uma
movimentagdo de informacdes que favoreceram estimulos ao governo nacional e a
sociedade civil, para definir objetivos comuns. Esta acdo também foi fortalecida com a
vigéncia da Lei Federal 10257-1, que estabeleceu o Estatuto das Cidades em outubro de

2001, criando um novo marco legal e institucional mais favoravel.

Nesse sentido, a criagdo do Ministério das Cidades em 2003, a partir das diretrizes do
governo nacional, deu um grande destaque as cidades. Assim, as campanhas mundiais de
UN-HABITAT foram lancadas oficialmente no Brasil em outubro de 2003, no Rio de Janeiro,
contando com a participagdo do governo nacional, local, sociedade civil, ONG’s e ONU. De
tal encontro foi assinada a Carta das Cidades, onde se comprometeram esforcos conjuntos
de todos estes atores para promoverem os cambios almejados por tais campanhas, na
busca da sustentabilidade urbana, especificamente da inclusdo social, equidade no acesso

a tomada de decisbes, seguranc¢a urbana, entre outros (HABITAT, 2003).

No Brasil, uma vez oficializadas as campanhas mundiais de UN-HABITAT, através da Carta
das Cidades (documento base para alcancar os objetivos das duas campanhas), os

compromissos derivados foram:

1) Promocéo da incluséo social e reducdo da informalidade nos usos do solo.

2) Equilibrio do pacto federal e aperfeicoamento dos recursos para a moradia.

3) Inclusdo dos municipios no ambito de um sistema Unico de seguranca publica e
fortalecimento de guardas municipais em politicas preventivas.

4) Aperfeicoamento dos instrumentos de gerenciamento urbano.

As partes envolvidas, nesta Carta das Cidades (2003), foram:
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- Acdes no campo politico e legal.
- Acdes de promocéo e difuséo.
- Producéo e difusdo de documentos, manuais e materiais de multimidia.

- Desenho de campanhas de informacéo pelos meios de comunicacéo.

Mais ainda, o passo mais recente e de importancia fundamental para a politica urbana no
Brasil, foi o lancamento do caderno nacional da politica de desenvolvimento urbano que
inclui a Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel, a ser descrita no proximo item.
Nesse sentido, o contexto atual exige a necessidade de que o gerenciamento da mobilidade

seja instituido como uma linha de acao dentro das politicas publicas urbanas do Brasil.

Por outro lado, cabe destacar a nova conjuntura institucional e politica do Brasil, que define
as diretrizes de acgdo federal para a nova politica de mobilidade, a partir da criagdo do
Ministério das Cidades, onde existe uma Secretaria de Mobilidade e Transporte, que atua
junto a CBTU e DENATRAN, que comanda o Conselho de Cidades representado pelos
setores publico, privado e sociedade civil. Abordam os temas de habitacdo, saneamento,

mobilidade e programas urbanos, cuja definicdo no Brasil é fundamental.

Em novembro-dezembro de 2003, e durante o Ultimo trimestre de 2004, foram realizados
contatos com os representantes da Secretaria da Mobilidade do Ministério das Cidades, que
ja publicaram a Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel (PNMUS) através de
um semindrio federal realizado em novembro de 2004 em Brasilia, com a finalidade de
difundir a mesma. Embora estivessem para aquele momento numa fase ainda incipiente do
processo, ja era o comego de uma politica nacional, atualmente em andamento, vinculada
ao conceito da mobilidade sustentavel no Brasil, assim como é a primeira iniciativa federal

na América Latina.

3.4. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel (PNMUS).

3.4.1. Fundamentos:

No Brasil, o conceito da mobilidade sustentavel é o alvo dessa politica, que se substancia na
articulacdo e unido com outras politicas que, além do transporte, fazem parte vital nas
cidades. Estas sdo: as politicas de desenvolvimento urbano, acessibilidade, e circulagédo, em

desenvolvimento pelo Ministério das Cidades.
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O que marcou a concepcgao desta politica, lancada em novembro de 2004, foi o processo
democratico dentro de um marco democratico de consultas aos diversos agentes
envolvidos, ao longo de um ano, a partir da criacdo do Ministério das Cidades do Brasil,
especificamente promovidos pela Secretaria Nacional da Mobilidade (SEMOB) e o
Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), agora parte do mesmo ministério.
Portanto, a chave estad na integracdo de politicas setoriais visando a incluséo social e o
direito de acesso ao espaco pela populacao brasileira. Apos vérias tentativas registradas na
histéria das politicas do transporte no Brasil (Ministério das Cidades, 2004), a razao de ser
da SEMOB parte do propésito de implementar a mobilidade urbana sustentavel, tendo seis

eixos estratégicos:

1) O desenvolvimento urbano.

2) A sustentabilidade ambiental.

3) A patrticipacéo social.

4)  Auniversalizagdo do acesso ao transporte publico.
5) O desenvolvimento Institucional.

6) A modernizagéo regulamentar do sistema da mobilidade urbana.

Os instrumentos de a¢éo definidos séo:

1) Politica fiscal e investimentos publicos.

2) Desenvolvimento institucional e capacitacido de agentes.

3) Leide diretrizes para o transporte urbano.

4)  Informacéo para a gestédo e o controle social.

5) Instrumentos urbanisticos (ex.: Plano Diretor).

6) Fomento a pesquisa e inovacado tecnoldgica.

Nesse sentido, o papel do Ministério das Cidades é: articular as politicas e difundir os
conceitos associados através da capacitacao do pessoal, fomento de projetos e a regulagéo

dos instrumentos necessarios para que realizar os propdsitos acima referidos.

Essa proposta pode ser considerada inovadora no Brasil, e também na América Latina, pelo
fato de partir de uma diretriz do governo federal, considerando o conceito da mobilidade
sustentavel, cuja substancia se refere as pessoas e ndo a veiculos, e visando articular
politicas de transporte, acessibilidade, circulagdo e desenvolvimento urbano, para cumprir

com 0s propdsitos de:
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1)  Garantir 0 acesso democratico ao espago urbano.
2)  Estimular o uso das modalidades ndo motorizadas e do transporte publico.
3)  Diminuir a excluséo espacial.

4)  Aumentar a qualidade ambiental das cidades.

Isto além de resolver conflitos identificados no diagndstico da realidade urbana brasileira,
transcende as barreiras existentes nas politicas e planejamento de transporte,
tradicionalmente orientado ao uso do automdvel, e que esta destinado & mobilidade
daqueles que podem pagar estes custos (VASCONCELLOS, 2000), em detrimento dos que

n&o podem e que formam a maioria da populacdo (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

3.4.2. A Proposta da PNMUS.

Fundamenta-se em trés macro-objetivos embasados em dez principios democraticos, 30
diretrizes e quatro estratégias, que fortalecem a possibilidade de sucesso da aplicagdo da
politica nas cidades. Isto foi resultado de consultas democraticas realizadas aos diversos

agentes da sociedade, e aprovados finalmente pelo Conselho das Cidades em 2004.

Os trés macro-objetivos da Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel séo:

1) Desenvolvimento Urbano:
Integrar o transporte ao desenvolvimento urbano, reduzir deseconomias de circulacéo,
melhorar a qualidade do servico de transporte coletivo, contribuir para o desenvolvimento

econdmico através do transporte.

2)  Sustentabilidade Ambiental:
Estimular o uso equilibrado do espaco urbano, melhoria da qualidade de vida, melhoria da

qualidade do ar e sustentabilidade energética.
3) Inclusado Social:
Estimular o acesso democratico a cidade, a universalizacdo do acesso ao transporte

publico, e valorizagcdo dos deslocamentos dos pedestres e ciclistas.

Portanto, os principios que fundamentam a politica sao:
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1) Direito ao acesso universal.

2) Participagéo e controle social sobre a politica da mobilidade.

3) Direito a informacdo sobre a mobilidade, de forma a instrumentar a participacdo popular
e o0 exercicio do controle social.

4) Desenvolvimento das cidades, por meio da mobilidade urbana sustentavel.

5) Universalizacdo do acesso ao transporte publico coletivo.

6) Acessibilidade das pessoas com deficiéncias fisicas ou restricdo da mobilidade.

7) Politicas publicas de transporte e de transito, de mobilidade urbana sustentavel,
articuladas entre si e com a politica de desenvolvimento urbano e de meio ambiente.

8) Mobilidade urbana centrada no deslocamento das pessoas.

9) Transporte coletivo urbano como um servigo publico essencial regulado pelo Estado.

10) Paz e educacéao para cidadania no transito como direito de todos.

Todos esses principios convergem para os principios democréticos de liberdade, igualdade
e fraternidade que embasam a democracia moderna, e ao mesmo tempo respondem aos
trés macro-objetivos anteriormente indicados. Porém, para que se torne uma realidade e
ndo seja somente um conjunto de boas intencdes, é necessario apresentar as diretrizes
estabelecidas pelo governo federal, que direcionaram as medidas ou estratégias - como eles

definem - pelos governos estadual e municipal.

As diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel apontam em igual
direcdo das medidas estudadas pelas experiéncias internacionais, estabelecendo afinidades
com os onze macro grupo de medidas, referidos no Capitulo 2, como pode ser visto a

sequir:

1)  Priorizar o transporte ndo motorizado e coletivo de passageiros (macro grupo 1).

2)  Promover participacao cidada nas politicas da mobilidade urbana (macro grupo 8).
3) Promover barateamento da tarifas de transporte coletivo (macro grupo 3).

4)  Buscar formas alternativas de financiamento de transporte publico (macro grupo 3).
5) Combater a segregacao espacial urbana (macro grupo 11).

6) Promover acesso da populacao de menor renda ao transporte (macro grupos 1 e 3).
7) Promover e difundir informacéo sobre a mobilidade urbana (macro grupo 4).

8) Estabelecer mecanismos de financiamento da infra-estrutura (macro grupo 3).

9) Incentivar sistemas de alta capacidade de transporte (macro grupo 1).

10) Promover a implantar as redes de ciclovias e de transporte publico (macro grupo 1).
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11) Promover acessibilidade das pessoas com restricdo a mobilidade (macro grupo 1).
12) Incentivar medidas de moderagdo no uso do automével (macro grupos 1,2,3,8).

13) Apoiar desenvolvimento de Planos Diretores (macro grupos 6 e 11).

14) Apoiar desenvolvimento de projetos de circulagéo (macro grupo 1).

15) Promover desenvolvimento das areas lindeiras aos metros (macro grupo 11).

16) Promover preservacdo do patriménio historico dos centros urbanos (macro grupo 11).
17) Promover a coordenagédo entre a politica de transporte e a PNMUS (macro grupo 6).
18) Contribuir a revitalizacdo urbana dos centros das cidades(macro grupos 6 e 11).

19) Promover a capacitacdo dos agentes envolvidos (macro grupos 4 e 9).

20) Promover a regulamentacdo adequada (macro grupo 6).

21) Promover o transporte publico eficiente e de qualidade (macro grupos 1,3,4 e 5).

22) Apoiar a adocao de novas tecnologias (macro grupo 4).

23) Desenvolver modelos alternativos de financiamento (macro grupo 3).

24) Promover articulacdo entre os municipios, estados e metrépoles (macro grupo 9).

25) Promover os planos de transporte urbano integrados ao plano diretor (macro grupo 6).
26) Promover sistemas de transporte ambientalmente sustentaveis (macro grupo 1).

27) Apoiar e promover medidas que coibam o transporte ilegal (macro grupo 6).

28) Promover o uso de combustiveis alternativos (macro grupo 1).

29) Apoiar e incentivar projetos de PGVs dentro dos planos diretores (macro grupos 6 ell).

30) Instituir diretrizes para o transporte urbano (macro grupos 1 e 6).

Paralelamente, as 30 diretrizes abrangem amplamente as medidas que aplicam o uso de

instrumento dos gerenciamento da mobilidade, no macro grupo 10.

As quatro estratégias consideradas pelo Ministério das Cidades, visando traduzir esses

principios e diretrizes em ac¢des, agrupam-se em:

1) Planejamento Integrado de Transporte e Uso do Solo (macro grupos 6 e 11).
2)  Melhoria do Transporte Coletivo Urbano (macro grupos 1,3 € 4).
3) Promocéo da Circulagcdo N&o Motorizada (macro grupos 1, 3,4 e 5).

4)  Uso Racional do Automével (macro grupos 1,2 3 e 6).
A partir destas definem-se os instrumentos fiscais, legais e urbanisticos, que o governo

estabelece para que os governos estaduais e municipais desenvolvam a parte que lhes

corresponde. Existe o problema da auséncia de governos metropolitanos, entendida como
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causa da dificuldade de gerenciar as grandes cidades. Porém, ja é relevante o fato de existir

uma politica norteadora.

A duvida estaria em como integrar essa politica com as politicas do Ministério de
Transporte, cuja prioridade para o ano 2004 também era o fortalecimento das estradas do
Brasil. O Ministro dos Transportes reconheceu que o governo brasileiro priorizou o uso do
automovel e sua industria, em detrimento do transporte publico. Nesse sentido, o Programa
“Pro-Transporte” parece sinalizar o fim da omissdo do governo federal diante do transporte
coletivo urbano, e os investimentos previstos ndo serdo destinados somente a obras, mas

também ao financiamento da frota e a bilhetagem eletronica (ANTP, 2004).

3.4.3. Estado Atual do Processo da PNMUS.

Uma vez vigente a PNMUS, os resultados apds 18 meses em andamento, até o primeiro

semestre de 2006, sintetizaram-se nas seguintes conquistas:

- Elaborou-se o projeto de lei das diretrizes da PNMUS para introduzir no Congresso

Nacional no ano 2006.

- Foi possivel realizar a revisdo de 1.700 Planos Diretores nas cidades com mais de 20 mil

habitantes, conforme foi exigido pelo Estatuto das Cidades e PNMUS.

- Elaboraram-se 34 planos de mobilidade em cidades acima de 500 mil habitantes.

« Estimularam-se 437 cidades (com mais de 60 mil habitantes) para planejarem a sua
mobilidade como ja foi comprovado em 34 cidades do Brasil.

- Existem diversos movimentos participativos de transporte e mobilidade.

- O Ministério das Cidades conjuntamente com outros niveis de governo desenvolve
cursos de treinamento e os Programas Brasil Acessivel, Bicicleta Brasil.

« No segundo semestre de 2006 sera publicado o resultado nos Cadernos da Mobilidade

da SEMOB, motivo pelo qual ainda ha falta de resultados da avaliacdo destas

experiéncias.
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Nesse sentido, embora seja um processo de 18 meses, 0s logros anteriormente
apresentados representam o potencial que o Brasil oferece para o gerenciamento da

mobilidade ser aplicado no Pais com sucesso.

3.5. Estado das Condi¢des que o Brasil Oferece para o Gerenciamento da Mobilidade.

Apbés estudar os aspectos até aqui salientados, tendo como referéncia a classificacédo
adotada no item 2.7, procede-se a avaliacdo geral das condi¢cdes que o Brasil oferece em

relacdo a cada um dos oito macro grupos, conforme descri¢cdo a seguir.

3.5.1 Marco Interinstitucional

(politicas, articulacéo, parcerias, legislacdo e financas).

Visando fortalecer o principio democréatico, atualmente o Brasil esta desenvolvendo a
PNMUS, visando a implementagdo do conceito da mobilidade sustentavel. As acgbes
propostas devem estar integradas as demais politicas urbanas, em conjunto com os trés
niveis de governo e a sociedades, que definirdo as diretrizes dessa politica. Essa foi a razéo
da insercao da Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade no Ministério das Cidades, a
partir do ano 2004. Foram elaborados documentos que visam a definicAo da mobilidade
sustentavel e, ainda, no Ministério das Cidades desenvolvem-se as diretrizes para esta

politica seja aplicada tal como foi previsto inicialmente.

Para chegar ao documento da lei vigente, gerado no segundo semestre de 2004, o
Ministério das Cidades realizou uma consulta publica em 3600 municipios, que fizeram
discussdes sobre o documento que aparece no site desse 0Orgdo governamental
(www.cidades.gov.br). Tais consultas foram realizadas durante o dltimo trimestre do ano.
Um ano apO6s no seminario sobre desenvolvimento urbano, em novembro de 2004,

apresentou-se o0 documento definitivo.

No Brasil existe um marco legal que parte da necessidade de revisar o plano diretor para as
cidades com populagdo maior de 20 mil habitantes, assim como um plano de transporte e
transito para definir a mobilidade urbana nas cidades com populagdo superior a 500 mil
habitantes. Nos casos onde existe o plano diretor, este deve ser adequando as diretrizes do

Estatuto da Cidade, para o que foi realizado um documento ou guia. Nesse sentido ainda
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encontram-se 0s municipios em revisdo do plano diretor, sendo o prazo da revisdo 0 ano
2006.

O que na verdade rege, e dependera do desempenho das prefeituras, € a Lei 10257, ou
Estatuto da Cidade, que define instrumentos de gestéo para as prefeituras puderem intervir

com as ferramentas adequadas para articular as politicas urbanas a partir do Plano Diretor.

Nesse sentido, o Estatuto da Cidade contribui na parte de mediacdo de conflitos entre
agentes, assim como a definicdo das responsabilidades municipais. Porém, o marco legal,
relacionado a politicas da mobilidade sustentavel, no Brasil, ainda, precisa ser desenvolvido
para poder estimular a aplicagdo do gerenciamento da mobilidade. Na verdade, o Estatuto
da Cidade é como uma caixa de ferramentas, que fornece ao poder publico uma base legal
para o trabalho com as prefeituras(ANTP. 2003). Ja foram revisados 1.700 planos diretores

municipais.

Em paralelo, existe a experiéncia do MDT - Movimento dos Direitos do Transporte - que é
resultado de um processo que se articula com 0s setores responsaveis da gestao publica e
privada do transporte; sendo que a prerrogativa é a vinculagdo destes com 0 governo
federal; visando conquistar um sistema acessivel para todos os usuarios. Embora o papel

das prefeituras seja de protagonista, a solucdo do problema deve partir do governo federal.

O importante é que a mobilidade parte como uma diretriz publica do governo federal, sendo
uma funcdo destinada a garantir a acessibilidade, sem ser entendida somente como nimero
de viagens por pessoa, se ndo como a necessidade de realizar viagens atendendo as metas

da sustentabilidade - economia, sociedade e ambiente (BOARETO, 2003).

As funcdes ficam definidas segundo o a&mbito de governo:

v" O governo federal estabelece leis e normas de transito, assim como as diretrizes gerais
das politicas urbanas.

v" O governo estadual: a licencia dos veiculos e motoristas, criando politicas integradoras
de transporte para as regiées metropolitanas.

v O governo municipal: construcdo e manutencao das vias publicas, regulamentacéo e uso
do sistema de transporte publico; fiscalizacdo e cumprimento da legislacdo e normas de
transito no que se refere a circulacao de veiculos e pedestres; e a elaboracdo de toda a

legislagcdo urbanistica.
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Quanto a elaboragéo da legislacdo urbanistica pelas prefeituras, existe a possibilidade de
construir um novo paradigma na Ameérica Latina, através da revisdo do conceito da

mobilidade sustentavel nos planos diretores, como fator de desenvolvimento das cidades.

A partir do Ministério das Cidades (2003) as diretrizes para revisar planos diretores, sdo:

Diminuir o nimero das viagens motorizadas.

Repensar o desenho urbano.

Repensar a circulagdo de veiculos.

Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte.
Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres.
Proporcionar mobilidade as pessoas com necessidades especiais
Priorizar o transporte coletivo.

Considerar o transporte hidroviario.

NS N N N N N N N

Estruturar a gestéo local.

O direito a cidade inclui a acessibilidade, para o qual a mobilidade deve satisfazer visando a
sustentabilidade urbana, através da inclusdo social, preservacdo ambiental e do
desenvolvimento econdmico, gera¢ao de emprego e renda.

A regulamentacdo torna-se necessaria, porém € necessario alcancar a integracdo
interinstitucional, assim como a integracdo modal. Até o0 momento, se acha que o problema
da excluséo social, onde 37 milhdes de brasileiros ndo tém recursos para pagar a tarifa e se
deslocar de 6nibus, se resolve com o barateamento das tarifas, que tém aumentado pelo
incremento do valor do diesel dentro do calculo tarifario - de 9% o diesel passou a

representar 24% do valor total da tarifa.

O mais importante é que em nivel federal j& existe o entendimento da existéncia da relacéo
transporte-espaco urbano, visdo que é reforcada no guia que foi elaborado para as
prefeituras realizarem a revisdo do plano diretor. No tema 8 de tal documento, afirmou-se

que:

"E importante ressaltar que a necessidade de deslocamento é conseqiiéncia da distribuicéo e
densidade de ocupacgdo das diversas atividades pela malha urbana e que, por outro lado, o
sistema viario e de transporte é um forte indutor dessa distribuicdo, o que deve ser considerado

na formulagédo da legislacédo”. (Ministério das Cidades, 2003)
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Por outro lado, o transporte ainda ndo é encarado como um servigo puablico (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2003). Deste fato surge a inovacdo de abordar, nos Planos Diretores, o
conceito da mobilidade como deslocamentos realizados pelas pessoas e nao pelos veiculos,
0 que muda o tratamento espacial e dos transportes urbanos, para a realizacdo das
ferramentas legais, visando a democracia 0 uso do espaco urbano, entre outros aspectos
chaves. E mais, mesmo reconhecendo 0s avancos, particularmente na esfera federal, o
mesmo no ocorre nas instancias estaduais e municipais, inclusive ndo havendo a devida
articulacdo entre todas elas e um apropriado suporte legal para o cumprimento de suas

atribuicoes.

3.5.2. Recursos

(financeiro pessoal técnico tecnoldgico etc.).

Os recursos existentes ndo sao suficientes. O Ministério das Cidades no ano 2004 declarou
possuir um orcamento de quatro milhGes de reais para o Brasil todo, o que ndo é suficiente
nem para um estado s6. Apesar de existirem 600 milhdes de reais anuais que ingressam do
Programa Pro-Transporte, desenvolvido pelo Ministério dos Transportes, ainda ha
dificuldades financeiras para implantar as acdes. Porém, segundo a atual gestao, para o ano
de 2005 esta sendo liberado um orcamento da Unido que favorecera a implantacdo das

medidas.

A liberagdo dos recursos esta sujeita a duas condicoes:

1) Somente seréo financiados corredores de alta capacidade de transporte ndo motorizado.
2) Somente se houver plano diretor revisado a partir das diretrizes do Estatuto da Cidade,
sendo que nos casos onde nao for revisado, caso ultrapasse o ano 2006, o prefeito

dessa municipalidade pode ter de sair do cargo (impeachment).

Mas, além dos recursos materiais é necessario formar os recursos humanos, que serdo
mais importantes para realizar a mudanca de comportamento. Por um lado ainda ndo se
valoriza devidamente os profissionais especializados no setor de transportes, muito dos
quais se transferindo para outros campos de atuacdo. Por outro, faltam politicas mais

efetivas para a oferta de cursos de especializacdo e atualizacdo desses técnicos. Para a
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geracdo dos recursos as oportunidades surgem a partir da formacao de parcerias publico-

privadas.

Mais outra opc¢édo esta nas emendas parlamentares, que podem fazer mudancas do destino
dos recursos utilizados para uma area de acgdo, tendo a opcdo do investimento em
transporte.

Cabe recordar que o orcamento do Ministério das Cidades é de quatro milhdes de reais, que
através das emendas parlamentares aumentou para 40 milhdes de reais. Nesse sentido os
recursos onerosos com emendas, sob certos critérios estabelecidos, sdo Uteis para os

parlamentares atuarem respondendo aos principios das politicas.

Nos contextos de estado e municipio os recursos também sao restritos gerando um quadro

desafiante no Brasil.

3.5.3. Campanhas de Informacéo, Educacdo e Conscientizacdo da Populacgao.

O nivel de educacéo e conscientizagdo da populac¢do ainda ndo é adequado, de acordo com
0 expresso em entrevistas ao pessoal responsavel da PNMUS do Ministério das Cidades. E
necessario preparar a populacdo com informacéo, e educacdo, pois a parcela social da
populagdo brasileira, que congestiona com o0 uso do automoével, a partir dos dados
fornecidos por VASCONCFELLOS no Capitulo 2. As cifras mostradas anteriormente
comprovam isto. Todos os programas desenvolvidos pelo Ministério das Cidades possuem
um acompanhamento dos programas de informacéo e educacdo. Nem sempre existem o0s
programas educacionais que acompanham a execucao destes projetos. Uma experiéncia de
sucesso realizada no Brasil quanto ao empenho de educar e conscientizar € a realizacao da
campanha anual dos 22 de setembro quando se envolveram, com sucesso 63 municipios
brasileiros em 2005.

Nesse sentido, ressalta-se a necessidade de que “A politica da mobilidade deve deixar de

ser politica para passar ser uma cultura” (STANISLAU, 2004).

3.5.4. A Cidade e o Ambiente.

No Brasil, a marca mais importante dos anos recentes tem sido o colapso do estilo de

crescimento rapido da economia brasileira, e que trouxe como conseqiiéncia 0 crescimento
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populacional mais elevado das periferias em detrimento do baixo crescimento das regibes
metropolitanas, em especial suas sedes; assim como do crescimento das cidades de médio
porte (IPEA, 2002).

Isto leva a pensar sobre quais as causas de fundo ao problema da mobilidade. Mais ainda,
no estudo sobre a configuragéo atual e as tendéncias da rede do Brasil, realizado pelo IPEA

(2002), afirmou-se que:

“O bloqueio a mobilidade, decorrente da reducéo do crescimento econdmico, pode ter incentivado
menos migracdo rumo &s principais metrépoles e, também, ter favorecido a migracdo de retorno.
Muito provavelmente a migracdo de curta distancia ganhou peso maior, dentro de padres de
mobilidade mais intra-regionais do que inter-regionais. Nesse sentido, o conjunto da rede urbana
brasileira passou a ter papel mais significativo do que as grandes metropoles, servindo de
amortecedor desses movimentos, fato que reforcou a caracteristica relativamente desconcentrada
do sistema urbano brasileiro (...) Esse processo parece crescentemente influenciado pelas

tendéncias de desconcentragdo da atividade econdmica.” (IPEA, 2002) .

Nesse sentido fica esclarecida a causa dos padrbes de mobilidade atual nas cidades
brasileiras, sendo que esta causa encontra-se mais além do transporte, pois se vincula a
configuracdo espacial das cidades, que é resultado da dindmica econdmica e social
existente, com tendéncia ao aumento da periferia em detrimento das metrépoles. Portanto,
nao existe uma tendéncia de concentracdo da populagédo nas periferias vinculadas com as

poucas regides metropolitanas, aumentando a complexidade em administra-las.

As grandes cidades ja escapam do dominio do administrador publico. Porém, as cidades de
menor porte ainda sdo possiveis de resgatar e reorganizar, apartar da distribuicdo de
densidades do espacgo urbano. Mesmo assim 0 gerenciamento da mobilidade pode se

aplicar indiferentemente do tamanho da cidade.

Ha um planejamento e controle do uso do solo, propiciando uma organizacdo espacial
racional das atividades e um equilibrio entre populacdo e emprego, gerando um padréo de
viagens envolvendo menores distancias e o uso de modalidades de maior produtividade
social. No Brasil ndo existe ainda este tipo de planejamento. Porém a busca, através do

Estatuto da Cidade é democratizar o uso do espaco urbano brasileiro.

No Brasil existem 5561 municipios dos que 437 estdo acima de 60 mil habitantes, sendo

que 223 estdo acima de 100 mil habitantes. Atualmente existe um problema que aumenta de
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complexidade nas grandes cidades, onde as pessoas de baixa renda, que moram distante
dos lugares de emprego, decidem morar na rua durante os dias Uteis e voltam para casa
nos finais de semana. Isto para poder racionalizar os recursos destinados a tarifa, que
superaria 0 orcamento em funcdo do salario - caso das pessoas que ganham entre 1 e 2

salarios minimos.

Em dez anos, o aumento da tarifa tem condicionado o comportamento da demanda, entre
outros condicionantes, vinculados a configuracdo espacial das cidades, a clandestinidade
dos transportes, etc. O grande desafio do Ministério das Cidades é abordar a mobilidade
sustentavel como elemento estruturador da cidade e aumentar a consciéncia dos governos
municipais, quanto a necessidade de abordagem politica do assunto da mobilidade

sustentavel; mais ainda o desafio aborda a questé@o do tratamento das metrépoles.

Considerando que foi no ano 2003 quando o Ministério das Cidades comecou a operar, e
gque em 2004 houve eleicbes municipais, somente no ano 2005 é quando se realizam os
contatos com os prefeitos para definir as novas politicas municipais em funcdo do
direcionamento do orcamento e das revisdes dos planos diretores quanto as diretrizes do

Estatuto das Cidades.

A condicao favoravel para a aplicacdo do conceito da mobilidade sustentavel esta em que
isto pode ocorrer independentemente do porte da cidade, levando-se em conta a
diversidade dos municipios brasileiros, pois possui valores que podem ser considerados
universais. Derivam-se duas frentes de acdo do governo, visando implantar o conceito: 1)
intervir no espago construido; e, 2) adotar diretrizes e principios da mobilidade urbana
sustentavel nas areas de expanséo urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2003).

3.5.5. Infra-Estrutura Viaria.

No Brasil, ainda ha falta de uma rede integrada, os sistemas de transportes ndo se baseiam
nas modalidades de alta capacidade, alimentadas pelas de menor capacidade, ha pouca
participacdo dos trens e dos metrds, quando existem. Nos poucos casos onde existe a
integracdo é somente fisica, sendo necesséario realizar a integracdo tarifaria além da
operacional e institucional. Quanto a integracdo do transporte ao desenvolvimento urbano,

ainda é um processo que de ser trabalhado e pode ser a causa do problema, devido a
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anarquia no uso do espaco urbano, de forma desigual e favorecendo a determinadas

camadas socioecondmicas.

A infra-estrutura viaria geralmente nao é hierarquizada, ndo dispde de capacidade suficiente
para o trdfego veicular e nem prioriza as modalidades coletivas e ndo motorizadas,
proporcionando um ambiente de deteriorac@o das areas residenciais e de conflitos e riscos

na seguranca de transito.

O Ministério das Cidades, através da Secretaria da Mobilidade, aborda a concepcéo da
infra-estrutura, a regulacdo e a gestdo, visando a inclusdo social. A operacionalizacdo do
trnsito € realizada pelo DENATRAN, que a partir da criagdo do Ministério das Cidades
deixou de atuar sob as diretrizes do Ministério da Justica e atualmente atua sob as diretrizes
do Ministério das Cidades. Embora seja competéncia do DENATRAN a operacionaliza¢éo
do transito, o Ministério das Cidades apdia na instrumentacdo das medidas que tocam a

moderacgdo da velocidade dos veiculos, derivadas do Cadigo Nacional de Transito.

3.5.6. Sistema de informacgdao, estudos e monitoramento apds as praticas.

A Secretaria da Mobilidade (SEMOB) e o DENATRAN séo responsaveis por essa parte; mas
no geral, ndo existe uma cultura de estudos e monitoramento de resultados das politicas

aplicadas. O que existe € um conjunto de diretrizes, agfes e programas.

Atualmente realiza-se a implementacéo da Politica Nacional da Mobilidade Sustentavel em
conjunto com a a¢do dos municipios implicando grande resultados quanto aos sistemas de
informacdo, estudos e monitoramento dos cursos de mobilidade sustentavel e dos

Programas Brasil Acessivel, Bicicleta Brasil.

3.5.7. Sociedade
Cabe ressaltar a oportunidade de favorecer a cidadania fazer possivel a sua participacao,

através de diversos representantes da sociedade, especialmente do setor transportes,

reunidos no Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte Publico (MDT), criado em 2003.
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Esse movimento foi o resultado de um processo social que visa reclamar os direitos ao
transporte publico de qualidade, visando construir uma nova mobilidade, através da
participacdo organizada dos seus componentes; que foram fundamentais na definicdo desta
Politica Nacional, em conjunto com as entidades governamentais e a sociedade civil,

organizados no Conselho das Cidades.

O sucesso de realizar a PNMUS foi a parte social, pois foi resultado de consultas
democraticas realizadas aos diversos agentes da sociedade em 3600 municipios do Brasil

ao longo de um ano, e aprovados finalmente pelo Conselho das Cidades em 2004.

Outra experiéncia a ressaltar é a promocdo do Conselho das Cidades quanto a jornada
mundial “Na Cidade Sem Meu Carro”, que prioriza 0 uso de pedestres, ciclistas e transporte
publico em &reas definidas onde se exclui a circulacdo de automoveis. No ano 2005, foram
aproximadamente 2000 cidades do mundo, das quais 63 cidades brasileiras, que, em 22 de
setembro, realizaram esta experiéncia (www.22setember.org). Oficialmente no Brasil a
coordenacao é do Instituto Rua Viva com apoio da ANTP, instituicdo que ja possui foros e
comissfes que estdo estabelecendo intercAmbio relacionado ao tema, desde 1989, com o

nao transporte e a reconquista do espaco (vide www.antp.org).

Cabe recordar que no Brasil, o uso do veiculo particular tem se tornado um instrumento
social para o deslocamento, mais do que um elemento de status social. Isto complica a
situacdo até que a configuracdo e o servico da rede de transporte de massa e coletivo,
unido ao problema do crescimento urbano atual sejam melhorados, além do fato de o
servigo publico de transporte passar a ser encarado como tal (VASCONCELLOS, 2004 —em
entrevista). Portanto, enquanto ndo for favorecido o uso de outras opcdes a escolha de um

grande grupo da sociedade favorecera ao uso do veiculo particular nas cidades brasileiras.

Finalmente, recordando a proposta iniciada pelo governo federal do Brasil, pode-se afirmar
gue a experiéncia descrita indica que se esta criando, a partir da sociedade organizada, uma
nova cultura na aplicagdo das medidas vinculadas ao Gerenciamento da Mobilidade,
oferecendo as condicBes necessarias para o sucesso das mesmas no Brasil, conseguindo
integrar as politicas municipais com o logro de 1700 cidades com novos planos diretores, 37
cidades com planos de mobilidade e 437 cidades com estimulos para desenvolverem planos

de mobilidade.

92


http://www.22setember.org
http://www.antp.org

Gerenciamento da Mobilidade PET/COPPE/UFRJ

Uma Contribuicdo Metodoldgica para a Maria Alejandra Guilarte Castro
Definicéo de uma Politica Integrada dos Transportes no Brasil Junho de 2006
3.5.8. Politica

Cabe ressaltar que as formas de representacdo politica e sua relacdo com o processo de
decisdo constituem uma questdo essencial. Um aspecto chave esta em recordar que as
democracias dos paises em desenvolvimento podem ser denominadas como tal, no sentido
de admitirem a coexisténcia de trés niveis de decisdo e influéncia sobre as politicas
publicas, a parte dos micro-poderes que escapam ao controle do estado (VASCONCELLOS,
1998), tais como o setor imobiliario, sindicatos de transporte, comerciais, indUstrias e

Servigos.

Diferentemente das democracias européias, que ndo sao “representativas” senao
“delegativas”, no Brasil esta caracteristica estd mudando desde a nova fase politica
inaugurada com os Conselhos de Cidades, a partir das consultas publicas realizadas a 3600
municipios brasileiros, quando se definiu a PNMUS, lancada ap6s um ano de processo, em

novembro de 2004 pelo Ministério das Cidades.

3.6. Consideracdes Finais

Entendendo que o gerenciamento da mobilidade deve satisfazer as necessidades de
mobilidade enquanto conquista os objetivos de integridade ambiental, equidade social e
econOmica, nesse capitulo pretendeu-se estabelecer como se encontram as condi¢des para
gue o Gerenciamento da Mobilidade seja aplicAvel com sucesso no Brasil. Com esse
capitulo gerou-se a segunda base de conhecimento da pesquisa, que permitiu cumprir com
o terceiro objetivo da tese ap6s ter demonstrado a terceira hipotese. Para isso sintetiza-se

essa base de conhecimento, concluindo o seguinte:

As oportunidades que o Gerenciamento da Mobilidade oferece ao Brasil:

1. A Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel como instrumento do governo
federal, € uma iniciativa impar na América Latina lograda pelas consultas publicas a
3600 municipios e que tem favorecido o amadurecimento institucional no assunto.

2. Os movimentos de transporte e mobilidade que tornam possivel a participacdo da
comunidade civil organizada para o alcance de uma melhor qualidade de vida urbana.

3. O desenvolvimento do transporte coletivo considerado o melhor da América Latina.
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As Limitantes que o Gerenciamento da Mobilidade teria que superar no Brasil:

1. A violéncia urbana que dificulta o estimulo das pessoas deslocarem de forma
sustentavel.

2. A inseguranca urbana que nao fornece os requisitos minimos para deslocar-se em
amplas calcadas com boa iluminacdo, inclusive com limitantes aos deficientes
fisicos.

3. A inseguranga no transito, em fungcdo da énfase nas modalidades rodoviéarias,
gerando um excesso de veiculos nas vias que ndo dispdem de capacidade
suficiente, além de conflitos e riscos principalmente para os usuarios mais frageis,
como os pedestres e ciclistas.

4. A falta de integracdo dos governos federal, estadual e municipal nas éareas
metropolitanas onde é fundamental a coeréncia de uma politica urbana direcionada

primeiramente para uma melhor qualidade de vida.

As Medidas do Gerenciamento da Mobilidade aplicaveis no Brasil:

A partir das medidas identificadas no capitulo 2 e do cenério que o Brasil oferece, segundo o
estudado nesse capitulo 3, pode-se indicar as seguintes macros medidas como possiveis de

serem aplicadas com sucesso no Brasil :

1. Medidas alternativas de transporte, pelos indicadores de mobilidade existentes.

2. Medidas de natureza legal, politica e institucional, pelos resultados bem sucedidos
alcancados desde 2001.

3. Medidas de informacéo, educacgdo e conscientizagdo, pelo aumento da participagao
publica nos processos de definicdo das politicas urbanas das cidades brasileiras,
bem como por iniciativas de sucesso envolvendo particularmente os eventos

temporarios.

Com as relacdes de dependéncia das medidas e das condi¢bes estabelecidas ao final do
capitulo 2 (Tabela 2.1), e conhecendo-se como tais condicbes se encontram no Brasil, de
acordo com o descrito e analisado neste capitulo 3, pode-se identificar as medidas com

mais chances de sucesso e aquelas condi¢cdes que precisam ser melhoradas.
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Quanto as condi¢des necessarias para 0 sucesso no gerenciamento da mobilidadeno Brasil
e guanto ao estado identificado nas realidades estudadas no mundo, identificaram-se 12

como fundamentais e chaves neste processo:

e Deve haver uma oferta integrada, hierarquizada, suficiente e de qualidade quanto as
modalidades alternativas de transporte sustentavel: que no Brasil ainda é inexistente,

e Deve haver um objetivo geral quanto ao sistema de transporte sustentavel: pelo menos
existe a PNMUS.

e Desenvolvimento de uma cultura de mobilidade visando diminuir uso do automével:
ainda precisa-se de um contexto mais favoravel para se criar essa nova cultura.

e Devem estar claros os objetivos de gerenciamento da mobilidade nos documentos

contidos em planos politicos abrangentes: ainda ha falta de clareza dos objetivos.

e As responsabilidades devem ser distribuidas entre os setores publicos e privados nos
trés niveis de governo: ainda falta conciliar as parcerias.

e Deve haver projetos ancoras que definem o sucesso na organiza¢ado: na Europa € uma

premissa que tem levado ao sucesso.

e SA&o0 necessarias comunicagao e cooperacao entre 0s agentes: carece-se disso.

e A equipe de trabalho deve ser altamente qualificada e previamente treinada, com o
suporte de adequados e atualizados sistemas de informacdo: € necesséario formar o

pessoal qualificado e construir este sistema de informacoes.

e As politicas devem ser multimodais e intersetoriais: ainda € inexistente no Brasil.
e Deve haver um equilibro no conjunto de medias push and pull: ainda é inexistente,
e Deve haver vinculos entre as politicas de n&o transporte: a PNMUS iniciou.

e O financiamento deve ser ao longo prazo: ainda inexistente no Brasil.

Ainda estabeleceu-se na Tabela 3.2 um cruzamento dos onze macro grupos de medidas a
partir do estado dos macro grupos de condi¢gbes observadas no Brasil, visando identificar as
possibilidades de aplicacdo das medidas de gerenciamento da mobilidade sob a nossa

realidade.
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Tabela 3.2.

Propenséao e Transferéncia de Medidas Segundo ss Condi¢cdes Chave
MED/IDA 1 2 3 4 5 6 7 8

SE
CONDICO
ES
1 o0 o0 o0 ° o0 o0 . °
2 o0 ° ° ° ° o0 ° °
3 XX eoo o0 o0 o0 o0 . o0
4 o0 eoe o0 ° ° X ° o0
5 o0 X X ) o0 o0 o0 o0
6 (XX oo0 o0 (X o0 o0 ° °
7 o0 o0 o0 . o0 XX o00 °
8 XX eoo e0e o0 o0 eoe eoe0 o0
9 o0 XX XX o0 ° o0 . °
10 o0 eoo e0e o0 o0 eoe o0 o0
11 ooe o0 o0 ooe o0 eoe o0 o0
Baixa interferéncia (o) Média interferéncia (ee) Alta interferéncia (eee)

Macro grupo de Medidas: 1.Medidas Alternativas (de transporte), 2. Medidas para Estacionamentos, 3. Medidas
Econdmicas, 4.Medidas de sistemas de informagédo e ITS, 5. Medidas de educacéo, conscientizacdo, 6. Medidas Legais.
Politicas e Institucionais, 7. Atividades Pilotos, 8. Integracdo dos agentes sociais, 9. Medidas de Avaliagdo e Monitoramento,

10. Instrumentos de Gerenciamento da Mobilidade, 11. Desenvolvimento de novos bairros.

Macro grupo de Condigﬁes: 1. Marco interinstitucional, 2. Recursos, 3. Informagéo, educagéo e conscientizacéo, 4.

Tamanho e forma da cidade, 5. Ambiente, 6. Rede de Infra-estrutura, 7. Sociedade, 8. Restrigbes e conflitos.

Assim, considerando a realidade do nosso Pais e as medidas que vém sendo nele adotadas
com sucesso, destacam-se 0s macro grupos 1, 8 e 11, expressos pelas atividades
desenvolvidas quanto a préatica de redes integradas de transporte coletivo nas principais
metropdles, quanto & parte do marco legal derivada da Politica Nacional da Mobilidade
Urbana Sustentavel, quanto as parcerias dos setores publico e privado, bem como quanto
as praticas de projetos pilotos (exemplo das 63 cidades brasileiras que realizaram a Semana
da Mobilidade Sustrentavel e o Dia sem carro), e também quanto a busca do equilibro do

transporte e urbanismo fruto dos planos diretores revisados em 1700 cidades do Pais.

Levando em conta os resultados da tabela 3.2. e as condi¢cdes descritas ao longo do atual
capitulo, apresentou-se uma proposta na Tabela 3.3 indicando preliminarmente o potencial
de transferéncia das medidas do gerenciamento da mobilidade no Brasil, a ser analisado

com base na visdo dos especialistas (capitulos 4 e 5).
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Tabela 3.3.
Potencial de Transferéncia das Medidas No Brasil

MED/IDA POTENCIA

S L

1 '
2 °

3 o0
4 o0
5 o0
6 '
7 o0
8 Y
9 '
10 o0
11 o0

Baixo Potencial (e) Médio Potencial (ee) Alto Potencial (eee)

Macro grupo de Medidas: 1.Medidas Alternativas (de transporte), 2. Medidas para Estacionamentos, 3. Medidas
Econdmicas, 4.Medidas de sistemas de informacéo e ITS, 5. Medidas de educacéo, conscientizagdo, 6. Medidas Legais.
Politicas e Institucionais, 7. Atividades Pilotos, 8. Integragcdo dos agentes sociais, 9. Medidas de Avaliagdo e Monitoramento,

10. Instrumentos de Gerenciamento da Mobilidade, 11. Desenvolvimento de novos bairros.

No geral, todos 0os macro grupo de medidas aparentam ser aplicaveis no Brasil, sendo aque
onde pode haver maior interferéncia para o sucesso é no macro grupo 8, relacionado com
0S agentes sociais e as naturais resisténcias as medidas inovadoras potencializadas pelas
diferencas e desigualdades verificadas em nosso Pais. A menor interferéncia parece existir
para o macro grupo de medidas referentes ao estacionamento, totalmente aplicaveis ao

Brasil sob a realidade atual.

Finalmente, deve considerar-se que no contexto brasileiro existem certas restricbes que
criam em alguns casos um campo desfavoravel para aplicar medidas, tal como é observado
na Tabela 3.2. Nesse sentido, é necessario gerar um contexto favoravel para se reverter

esse quadro, especificamente através de:

1. Articulacdo dos governos federal, estadual e municipal.

2. Geracdo de recursos necessarios para implementar as medidas com sucesso.
3. Fortalecimento do marco politico institucional.

4. Implementacao das diretrizes da politica nacional da mobilidade sustentavel.

5. Educacéo e aumento da consciéncia da mobilidade urbana.
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CAPITULO 4:
METODOLOGIA

“Nunca imites ninguém;
que a tua producao seja como

um novo fenébmeno da natureza”

(Leonardo da Vinci)
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4.1. Condicdes Preliminares:

Este capitulo, uma vez formulado e compreendido o conceito de gerenciamento da
mobilidade (capitulo 2), bem como as principais medidas e condi¢cdes a serem contempladas
para implementacdo no Brasil (capitulos 2 e 3), através do estudo da bibliografia e das
experiéncias disponiveis — se pretende avancar neste processo submetendo o
conhecimento até aqui acumulado a consulta e apreciagdo dos especialistas deste campo
de pesquisa. Nesse sentido, no presente capitulo se desenvolve uma proposta metodoldgica
para se estabelecer as potencialidades de aplicagdo das medidas de gerenciamento da
mobilidade em nosso Pais, de acordo com a visdo dos especialistas, tendo como referéncia
as experiéncias internacionais e a realidade brasileira. Espera-se assim contribuir para a
formulacado de politicas e estratégias de gerenciamento da mobilidade mais embasadas e

compativeis com as especificidades do Brasil e dos paises da América Latina.

Recordando os aspectos citados no Capitulo 1, o contexto em que se insere o problema das
cidades do fim do século XX tem ido além das viagens veiculares quanto a forma de
deslocamento e da organizagdo das atividades no espago urbano, pois como se pensava a
resposta ndo estd em construir mais infra-estrutura viaria nem simplesmente implantar
novas tecnologias de transportes. O problema, mais do que gerenciar a oferta de transporte,
exige o gerenciamento da demanda, ou da mobilidade, que implica em definir uma
estratégia que gere mudangas de comportamentos e habitos dos diferentes agentes
urbanos, ou individuos agrupados em sociedade; e mais ainda, que exija informar, educar e
criar maior consciéncia, que de fato leve as mudancgas de pensamentos na mentalidade dos

individuos quanto as praticas diarias de mobilidade urbana.

Da leitura da bibliografia, a referéncia mais antiga do conceito Estratégia tem sua origem no
campo militar, sendo que o primeiro texto a tratar do assunto é: “A Arte da Guerra” (Sun Tzu,
500 a.C.). Etimolégicamente falando, Estratégia vem do vocabulo grego Strategos que, em

grego, significa General.

Numa economia de mercado, aplicam-se diversas analises para a busca de estratégias em
qualquer empresa, o que poderia ser testado segundo as particularidades correspondentes
na empresa publica, ou do governo seja federal, estadual ou municipal, onde também
existem objetivos politicos claros, embora seja incerto o caminho a ser seguido e os
resultados a serem obtidos. Eis aqui a busca para contribuir de uma forma original com uma

abordagem que, partindo das medidas internacionais de sucesso, sob determinadas
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condigbes, e levando em conta as caracteristicas locais, contribua para o sucesso dos

objetivos da politica nacional de mobilidade urbana sustentavel no Brasil.

As medidas referem-se as atividades a serem aplicadas para alcancar determinados
objetivos, enquanto que as condi¢des definem o contexto favoravel ou desfavoravel para o

sucesso ou fracasso das medidas.

Nesse caso, o Gerenciamento da Mobilidade pode definir a estratégia, ou caminho, a ser
seguido, entendido como a combinagdo de medidas e condigdes necessarias para o
sucesso. Apesar de direcionada para o Brasil, essa metodologia pode ser usada em
qualquer pais que pretenda identificar e ajustar as estratégias de gerenciamento de
mobilidade com mais propensao de sucesso para a sua realidade. Dai a oportunidade que

se deu na Venezuela para testar a metodologia, reavaliada para sua aplicagéo no Brasil.

Considerando o vinculo mantido entre o Brasil e a Venezuela, unido as necessidades da
pesquisa e a fase iniciada em 2005 na Venezuela foi submetida a Cooperacdo Técnica
Internacional Brasil e Venezuela, através do Projeto de Implantacdo do Sistema de
Transporte de Massa da Area Metropolitana de Mérida, cidade localizada nos Andes
Venezuelanos. Isso permitiu manter o contato e troca de experiéncias ao longo do periodo
da pesquisa via cooperagcdo entre os governos de ambos os paises, facilitando a
possibilidade de realizar um projeto piloto na Venezuela, a partir do qual surgiram resultados

interessantes para a proposta metodoldgica no Brasil.

4.2. Fase Prévia a Proposta Metodoldgica:

4.2.1.Levantamento Bibliografico: Identificaram-se as fontes chaves de informagcdo em
bibliotecas e pela internet, do ano 2000 até o ano 2006. Por ser um conceito relativamente
novo na América Latina, grande parte das experiéncias levantadas, além de serem

estrangeiras, concentra-se nos EUA e Europa.

4.2.2. Entrevistas: Foi importante o contato realizado via e-mail, telefone e pessoalmente

com pessoas vinculadas ao tema iniciado, de 2002 até 2006.

No periodo 2002-2004, os contatos mantidos referem-se aos pesquisadores vinculados as
experiéncias norte-americanas e européias, em sua grande maioria. Especialmente foi

mantido contato com os 32 especialistas do Projeto MOST, mas a medida que a pesquisa
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avancou ampliou-se a rede de contato de pesquisadores, quando se iniciaram os contatos

pessoais com especialistas da América Latina e do Brasil.

Por outro lado, foi importante o contato com as agentes chaves do governo, operadores de
transporte, organizagdes civis e pesquisadores vinculados ao tema no Brasil e na América
Latina durante o referido periodo, ressaltando a ja citada oportunidade desenvolvida na

Venezuela durante 2005, quando houve a possibilidade de testar o processo completo.

4.2.3. A Proposta Conceitual da Pesquisa:

Partindo dos itens anteriores e recordando os objetivos e as hipdteses testadas na pesquisa,
foram propostas cinco etapas metodolégicas para a demonstracdo das hipoteses
estabelecidas no Capitulo 1, visando que elas possam ser aplicadas em qualquer realidade

urbana para fornecer resultados de validade para a pesquisa.

Nesse sentido a Figura 4.1 apresenta esquematicamente o processo metodoldgico, cujo
embasamento sustenta-se nos aspectos Uuteis extraidos dos capitulos 2 e 3, que

contemplam o estado da arte e o estudo das cidades brasileiras.

A partir da aprendizagem dos casos de sucesso no mundo (no Capitulo 2), extrairam-se
elementos metodologicos chaves da experiéncia européia, derivados de estudos e
pesquisas voltados inicialmente a revisar o conceito para atingir um comum a Europa
Projetos (MOSAIC e MOMENTUM), e depois para identificar as medidas e o uso mais
adequado nas cidades européias, determinando finalmente as condigdes, limitantes e

oportunidades de desenvolvimento do gerenciamento da mobilidade (MOST e TAPESTRY).
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Figura 4.1.Estrutura Metodoldgica: Processos
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De acordo com os resultados obtidos nos capitulos 2 e 3, foi verificado que existe um bom
nivel de transferibilidade das medidas de gerenciamento da mobilidade para o Brasil, mas
que se deve estar atento as interferéncias que existem para a sua aplicacao,

particularmente no que concerne aquelas dos seguintes macro grupos :

Medidas Econdmicas.

Medidas de sistemas de informacéao e ITS.
Medidas de educacéo, conscientizagao.
Medidas legais. politicas e institucionais.

Integracéo dos agentes sociais.

o 0 o 0 ko

1. Desenvolvimento de novos bairros.

Pelas praticas internacionais, as medidas com menor interferéncia para o sucesso

resultaram nos seguintes macro grupos de medidas:

Medidas Alternativas (de transporte).
Medidas para Estacionamentos.
Atividades Pilotos.

Medidas de Avaliacdo e Monitoramento.

= © N Dbd =

0. Instrumentos de Gerenciamento da Mobilidade.

Ainda foi observado (capitulo 3) que todos os macro grupo de medidas de gerenciamento da
mobilidade sdo aparentemente aplicaveis no Brasil, mas destacando as restrigdes
associadas as macro medidas 8. Ja as com menos grau de dificuldade correspondem as do

macro grupo de medidas 2.

E importante confrontar os resultados dos capitulos 2 e 3, com aqueles obtidos através da
consulta aos especialistas, cuja metodologia € motivo desse capitulo 4, e cujos resultados

sdo apresentados no capitulo 5.

Nesse sentido, a estrutura proposta se apodia nas seguintes atividades, fontes e etapas:

- Revisar e estudar o conceito do gerenciamento da mobilidade assim como também
identificar os casos praticos de sucesso no mundo (Etapa 1).

- Extrair as medidas de gerenciamento da mobilidade aplicadas com sucesso no mundo e 0s

critérios utilizados para seu uso e posterior classificacéo (Etapa 2).
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- Extrair as condigbes necessarias para o sucesso do gerenciamento da mobilidade e os
critérios utilizados para seu uso e posterior classificacao (Etapa 3).

- Uma vez caracterizadas, classificadas, analisadas e hierarquizadas as medidas e
condigbes, com base nas experiéncias internacionais e na realidade brasileira, foi elaborado
um processo qualitativo de consulta aos especialistas, incorporando o pensamento e a viséo
dos mesmos (Etapa 4).

- Finalmente, na Etapa 5, a partir da referida consulta, e de acordo com a sua experiéncia,
verificaram-se as medidas transferiveis para o Brasil, que poderiam ter sucesso e contribuir

para melhorar a qualidade de vida nas cidades.

4.3. A Estrutura Metodolégica.

Basicamente a metodologia estrutura-se em cinco etapas:

e Etapa 1, definir as linhas estratégicas, que inicia pela clareza dos objetivos.

o Etapa 2: identificar, caracterizar e classificar as principais medidas de gerenciamento
da mobilidade.

o FEtapa 3: identificar, caratecterizar e classificar as condi¢gdes que afetam o potencial
de transferéncia e sucesso das medidas para o Brasil.

o Etapa 4: sistematizar a abordagem a ser adotada na consulta aos especialistas.

o Etapa 5: Estabelecer propensdes de transferibilidade das medidas.

Tais etapas metodolégicas sao descritas a seguir:

4.3.1. Etapa 1: Definir as linhas estratégicas.

A partir do capitulo 2, se procurou criar a chave da linguagem da pesquisa e se demonstrar
a importancia para se ter um conceito e objetivos comuns para a melhor implementacao e

difusdo das experiéncias, tal como indica a realidade internacional.

Correspondem aos postulados fundamentais da estratégia da empresa publica, ou nivel de
governo responsavel, segundo as praticas politicas estabelecidas no sistema urbano. As
mesmas podem mudar com o tempo e requerem ser revisadas constantemente. Nesse
sentido, € importante definir os direcionamentos estratégicos, classificados segundo os

prazos (Francés, 2001):

- Permanentes (podem mudar a cada 10-20 anos): fins, missao, valores.
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- Semi-permanentes (podem mudar a cada 5-10 anos): visao, politicas.

- Temporarios (revisados anualmente): objetivos, metas, estratégias.

A partir do trabalho da pesquisa, os direcionamentos estratégicos a serem trabalhados
correspondem aos temporarios estabelecidos na Politica Nacional da Mobilidade Urbana
Sustentavel (no capitulo 3), que derivam dos semi-permanentes e permanentes previamente
estabelecidos pelo governo em 2004, que fogem da analise dessa pesquisa, mas que sao

conhecidos.

4.3.2. Etapa 2: Caracterizacdo e Analise das Medidas de Gerenciamento da
Mobilidade.

Essa etapa, incluida no capitulo 2, se baseia na literatura internacional, com vistas a se

identificar, caracterizar e classificar as principais medidas de gerenciamento da mobilidade.

Partindo dos pontos fortes e fracos da empresa publica que aplica essas medidas, é
necessario avaliar a capacidade para aproveitar as oportunidades e superar os riscos,
gerando vantagens competitivas quanto a implantacdo da estratégia para finalmente
alcancgar os objetivos da politica. Nesse sentido, assumindo a firmeza do governo quanto a
sua decisao, essa analise remete-se a considerar e avaliar as medidas a serem aplicadas
quanto ao gerenciamento da mobilidade, levando em conta a realidade pratica que envolve

a sua implantacédo em uma cidade.

4.3.3. Etapa 3: Caracterizacdo e Analise das Condi¢des que influenciam no Sucesso

da Aplicacdo das Medidas de Gerenciamento da Mobilidade.

Essa etapa, derivada do estado da arte e descrita no capitulo 2, partiu do estudo da
literatura internacional, visando identificar, caracterizar e classificar as condigbes e as
propensdes para o sucesso, considerando as restricdes e especificidades locais para a
transferibilidade das medidas de gerenciamento da mobilidade. Também foram estudadas
as caracteristicas tipicamente observadas nas cidades brasileiras, para se entender como
se encontram as condi¢gdes que interferem no sucesso da aplicacdo de tais medidas
(capitulo 3). A situagdo em que estas condi¢cdes se encontram (capitulo 3) e a influéncia que
elas aparentemente condicionam o sucesso das medidas (capitulo 2), permitem definir

preliminarmente as possibilidades de transferéncia para as cidades brasileiras.
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4.3.4. Etapa 4: Consulta aos Especialistas (Matriz Medidas x Condicdes).

Essa etapa procurou sistematizar e organizar a abordagem a ser empregada na consulta
aos especialistas. Por ndo ter sido até agora contemplada, sera descrita com mais detalhes

que as demais.

Considerando a multidisciplinaridade que envolve o tratamento do tema, foi importante
realizar este processo, a fim de se testar a quarta hipotese, através da referida consulta aos
diversos especialistas do mundo envolvidos com o gerenciamento da mobilidade. Os
resultados desta consulta, complementam e respaldam os oriundos das bases anteriores,
todas derivadas da literatura consultada. Porém, vale recordar as limitagdes quanto a
participacdo e as respostas dos especialistas em pesquisas desta natureza. Por isto, é
fundamental se dispor de uma plataforma virtual de intercAmbio para o conhecimento e
difusdo do conceito, que partindo da realidade brasileira possa contribuir e ser expandida no

mundo.

Neste sentido, estabeleceu-se o vinculo com a Rede URB-AL que agrupa especialistas de
190 cidades e a Rede CULTURA, que vincula mais de 30 cidades da Europa e América
Latina. Isso poderia levar a criagdo de uma plataforma latino-americana de gerenciamento
da mobilidade, partindo do exemplo existente da plataforma européia EPOMM de
gerenciamento da mobilidade. Nessa plataforma ha especialistas do mundo que
contribuiram com sua participagdo na consolidacdo do conceito, sob as condicdes

identificadas, e tendo como ponto de partida as proprias experiéncias desenvolvidas.

Os resultados desta pesquisa oportunamente poderdao ser difundidos através desta
plataforma, como inicio de futuras pesquisas na mesma linha do Gerenciamento da
Mobilidade para a América Latina. Esse € o primeiro incentivo de participagcéo, visando

atingir um conceito comum e difundir a experiéncia brasileira para a América Latina.

Apods criar o marco de intercambio quanto a pesquisa, recordando as hipoteses da pesquisa,
€ importante avaliar em que grau cada uma das medidas de gerenciamento da mobilidade
contribui para a obtencdo dos objetivos estabelecidos por uma politica ou plano de
transporte. Para tal fim, € fundamental se formular alguns elementos requeridos para o

desenvolvimento da consulta.
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Os Especialistas:

Com base no levantamento bibliografico e das praticas disponiveis (capitulos 2 e 3), foi

realizada uma lista de 112 especialistas vinculados ao gerenciamento da mobilidade.

As pessoas convidadas a participar foram provenientes da (vide apéndice do capitulo 4):

e Europa: Participantes do EPOMM; do Projeto MOST, Rede URB-AL e CULTURA.

¢ EUA e Canada: Pesquisadores.

e Australia: Pesquisadores.

e Africa: Pesquisadores

e Asia: Pesquisadores.

e América Latina: Pesquisadores e especialistas que trabalham a mobilidade sustentavel.

e Brasil: Pesquisadores, Pessoal do Ministério das Cidades, Ministério dos Transportes,
MDT, ANTP, Instituto da Mobilidade Sustentavel Rua Viva, entre outros.

O perfil dos especialistas corresponde a um conjunto profissional multidisciplinar
(engenheiros, arquitetos, urbanistas, gedgrafos, economistas etc.), mas com no minimo dois
anos de experiéncia comprovada com o gerenciamento da mobilidade e/ou com o
tratamento da demanda de transporte, além de serem pessoas vinculadas a academia e
terem realizado artigos cientificos, livros, pesquisas e/ou participado em projetos relevantes
aos conceitos atrelados ao assunto do gerenciamento da mobilidade, ou da demanda, no
mundo. O predominio dos especialistas europeus é por eles serem os mais ativos no

assunto.

Nos casos de Australia, Africa e Asia, somente conseguiu-se localizar uma pessoa através
dos trabalhos cientificos pesquisados no estado da arte. No caso dos Estados Unidos,
localizaram-se sete pessoas importantes no assunto pelas suas atividades cientificas,
enquanto que na América Latina, além dos pesquisadores conhecidos, os demais foram
localizados basicamente pelas Redes CULTURA, URB-AL.

Finalmente o caso brasileiro, por ser o estudo de caso, envolveu o levantamento pessoas
atreladas a Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel, assim como nos niveis de

governo, ONG’s e entidades com interesse no assunto.

Ao tratar-se de agentes chaves especializados na area da demanda e do seu

gerenciamento, o processo de consultas respondeu a necessidade de verificar o que se
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intuiu a partir dos capitulos 2 e 3 como parte do teste da primeira, segunda e terceira
hipoteses da pesquisa. Porém, para testar a quarta hipotese, foi necessario realizar um
focus group virtual que, visando proceder a uma anadlise qualitativa dos pensamentos
convergentes dos especialistas, para relacionar as medidas e condigbes transferiveis ao

Brasil, implicou envolver a todos os vinculados ao tema em nosso Pais e no resto do mundo.

A Matriz de Medidas x Condicdes:

Os propésitos da matriz séo os de:

1. Identificar as medidas de gerenciamento da mobilidade que teriam um maior potencial de
sucesso de implantagao no caso brasileiro.

2. Obter as sugestdes dos especialistas consultados quanto as medidas de gerenciamento
da mobilidade no Brasil.

3. Avaliar a transferibilidade e exequibilidade das medidas para o Brasil e, por extenséo,

para a América Latina.

O Questionério:

Basicamente, foi utilizado o sistema de questionarios on-line, considerando a quantidade de
especialistas que foram consultados em seus préprios empregos, nos idiomas mais
utilizados na pesquisa para o gerenciamento da mobilidade (portugués, espanhol e inglés),
visando facilitar o preenchimento dos mesmos a partir da leitura de duas perguntas (vide

questionarios no apéndice do Capitulo 4).

Especificamente, a andlise trata do Brasil, o que motivou a fazer o resumo das
caracteristicas das cidades brasileiras através de 11 pontos descritos (vide apéndice do
capitulo 4). Independentemente do lugar onde se encontre o especialista, seja ou nao
brasileiro, a pessoa pode perfeitamente responder, baseado na sua propria experiéncia em

Gerenciamento da Mobilidade.
Nesse sentido, a partir da experiéncia dos especialistas, a busca é estimular a pessoa a

pensar em quais medidas podem se aplicar nessas cidades do Brasil, e quais condi¢des

influenciam no sucesso da aplicacao dessas medidas.
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Os passos seguidos foram:

1) Assim que receber o e-mail pode abrir e preencher o seu nome, sobrenome e correio
eletrbnico onde queira receber o questionario (isso permite fazer um registro dos
especialistas do gerenciamento da mobilidade no mundo).

2) Apds receber o questionario, selecionar a pagina web vinculada ao idioma no qual queira
responder em alguma das alternativas, seja inglés, portugués ou espanhol.

3) Uma vez lida e respondida a pergunta 1, ativar-se-ao os espagos a serem respondidos na
pergunta 2, selecionando nos lugares indicados as suas respostas.

4) Enviar o questionario (caso de a pessoa nao responder o questionario, envia-se um e-
mail de lembrete para a pessoa responder o questionario antes da data).

5) Uma vez defendida a tese, recebera os resultados finais da pesquisa de doutorado.

Para tornar isso possivel, desenhou-se o questionario, partindo do trabalho da pesquisa, e
sob a premissa de elaborar uma politica de integragdo dos transportes para o Brasil, a

consideragédo das medidas mais adequadas ao Brasil segundo os especialistas.

Foi desenhada uma escala de 1 a 5, que se baseia na ponderagao para as 11 macro-
medidas consideradas; sendo de 1 a 2, e de 1 a 3 ndo consideradas na analise das
perguntas 1 e 2 respectivamente, de 4 e 5 sdo consideradas na analise, mediante as

condigbes dadas que devem se aplicar para que a medida seja transferivel para o Brasil.

Portanto, temos finalmente uma matriz de dados que sintetiza os resultados do questionario,
digitalmente, através da ferramenta de software livre Phpsurveyor

(http://www.phpsurveyor.org), que € uma ferramenta para desenhar e programar sistemas

de pesquisas “on-line” através do uso de perguntas condicionadas, submetidas a diferentes

critérios de analise, e com diversas alternativas disponiveis para filtrar as perguntas.

O sistema foi desenhado na linguagem de programacado PHP e com o sistema de base de
dados em MySQL, motivo pelo qual as respostas ficam guardadas para sua posterior
andlise. Além disso, conta com um sistema de convites automaticos, simplesmente
inserindo uma lista de enderegos que o sistema envia automaticamente, através de um

convite onde a pessoa se registra e acessa o sistema de respostas.

Nas perguntas 1 e 2, estabeleceram-se escalas de 1 a 5, segundo a possibilidade de

transferéncia das medidas e a importancia das condicoes.
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No caso da pergunta 1 (na pergunta 2), a ponderagéao foi da seguinte maneira:

: chance muito baixa de ser transferida (muito baixa importancia)
: chance baixa de ser transferida (baixa importancia)
: chance média de ser transferida (média importancia).

: chance alta de ser transferida (alta importancia).

a A WO N -

: chance muito alta de ser transferida (muito alta importancia).

A pesquisa apoiou-se num suporte de informatica para o processamento e resultados finais

da consulta dos questionarios.

Ao total foram enviados questionarios a todos os especialistas contatados ao longo da
pesquisa, concedendo um prazo de uma semana para as respostas serem enviadas. Nesse
sentido, foram respondidos 112 inicialmente, e até o momento do encerramento da pesquisa

chegaram efetivamente 38 questionarios, cujos resultados s&o apresentados no capitulo 5.

Para ver os questionarios, foram disponibilizadas trés paginas web associadas, através dos

idiomas:

Em inglés: http://www.tovanux.org/magica/inde. php?sid=3
Em portugués: http://www.tovanux.org/magica/index.php?sid=1

Em espanhol: http://www.tovanux.org/magica/inde. php?Sid=4

Os questionarios apresentam-se no apéndice do capitulo 4.

A estrutura de avaliagdo utilizada na matriz seguiu os seguintes passos:

1) Identificacdo das medidas: a ponderagao foi do 1 a 5. As variaveis passaram de
valores discretos a valores continuos, sendo quantificadas como 1.1, 1.2, 1.3, 1.4 e 1.5.

2) Desenvolvimento dos critérios de avaliacdo: A partir da realizagcdo das respostas
confrontadas com a meédia e o desvio padrdo (através do coeficiente de avaliagao).
Foram avaliadas as respostas dos especialistas segundo trés grupos, ou seja, 0s
especialistas que responderam em inglés, espanhol e portugués.

3) Ponderagdo das medidas de gerenciamento da mobilidade: Cada uma das medidas

confrontadas com a média e com o desvio padrdo. Estabeleceu-se em que intensidade
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existia convergéncias e divergéncias entre as respostas por grupo para estabelecer a
confiabilidade das respostas no conjunto.

4) Avaliacdo das medidas por grupos de especialistas: apés o confronto foi realizada
uma avaliacdo por grupos de especialistas e, considerando que a lingua pré-define
regides geograficas e experiéncias especificas, foi registrado o resultado no conjunto de
todas as respostas.

5) Estimativas dos resultados finais: apds a avaliagcdo das medidas por grupos de
especialistas e no conjunto, estimaram-se os valores totais para a analise geral.

6) Identificacdo das prioridades (medidas mais apropriadas): definicdo das medidas de
gerenciamento da mobilidade mais apropriadas para as cidades brasileiras, baseada nos
resultados expostos dos calculos descritos anteriormente e as condigdes que devem

prevalecer para o sucesso na aplicagdo das mesmas.

4.3.5. Etapa 5: Estabelecer as Propensdes de Transferéncia das Medidas.

A partir das condigbes e medidas - extraidas inicialmente da revisdo das experiéncias
internacionais e depois contemplando as particularidades observadas nas cidades
brasileiras, o que foi complementada e respaldada pelas opinides dos especialistas, foram
estabelecidas as medidas de gerenciamento da mobilidade com maior potencial de sucesso

a serem implantadas no Pais, bem como as condi¢gdes mais influentes nesse processo.

4.4. Recomendac¢bes Metodoldgicas:

A partir do descrito anteriormente, a metodologia foi aplicada sob os seguintes principios

para a obtencdo dos resultados:

o Trabalhar com uma equipe multidisciplinar, partindo da possibilidade de pré-condicionar
a escolha modal da célula social ou individuo, no 6rgao espacial ou polo gerador de
viagens de uma area urbana.

e Criar uma equipe de trabalho que envolva diversos atores publicos e privados, para a
definicdo da proposta de melhorar a qualidade de vida de uma area urbana.

e Realizar questionarios para os especialistas internacionais e nacionais (lista no apéndice
do capitulo 4) para a selecdo das medidas que dariam certo no Brasil a partir das
condi¢cbes existentes, via uma matriz que possa ser util para se testar outras areas

urbanas, aprimorando-se e validando-se os resultados alcangados.
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¢ Reunido informativa (de difusdo de resultados) com as agentes chaves para propor
oportunidades de gerar mudanga de comportamento, como busca de mais saude fisico-
mental e reduzir custos de tempo e dinheiro na realizacdo de viagens, paralelamente
podendo contribuir na procura da sustentabilidade urbana, explicando o conceito, o
porqué e para qué mudar.

e Fornecer o guia de como mudar e quais os beneficios das alternativas de viagens para a
obtencao desses objetivos individuais e sociais, na cidade.

e Trabalho paralelo com as firmas e centros de ensino para melhorar as condicbes de
circulacdo em transporte publico, bicicleta, a pé e outras op¢des, em paralelo ao trabalho
com o poder governamental para as outras medidas complementares.

e Criar e instalar centros de informacao e difusdo dos resultados das experiéncias, onde
possam ocorrer as reunides periddicas e o acesso as fontes de informacgdes e consultas
pelo telefone, internet e atendimento pessoal.

e Ressaltar os resultados e fazer avaliacdo peridédica dos mesmos, para estimular e
aumentar o seu efeito multiplicador.

e Projeto Piloto na Venezuela que contribui para testar os resultados obtidos até
acandidatura de doutorado, realizado em Dezembro de 2004, permitindo ajustar a

metodologia para desenvolver o processo que foi seguido até hoje.
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4.5. Os Produtos da Pesquisa

Tal como é apresentado na Figura 4.1, existem 3 produtos definidos como:

e Produto 1: medidas e condigdes de sucesso extraidas da realidade internacional.

e Produto 2. medidas indicadas preliminarmente para o Brasil de acordo com as
condicdes nele encontradas e de acordo como elas influenciam tais medidas.

¢ Produto 3: medidas e condigbes potencialmente indicadas no Brasil, identificadas a

partir do processo de consultas aos especialistas no mundo.

Além dos citados produtos, a presente pesquisa ainda fornece as seguintes contribuigées:

e Uma ferramenta de uso via pagina web, para correlacionar Medidas x Condic¢des, a
serem aplicadas tanto na realidade urbana brasileira como em qualquer outra cidade.

e Artigos e palestras divulgados em revistas e congressos nacionais e internacionais.

o Estimulo a criacdo de novas praticas a serem divulgadas na América Latina.

o Projeto Piloto aplicado em Mérida Venezuela, atingindo a materializacdo da Primeira
Semana da Mobilidade Sustentavel na Venezuela e o Primeiro Dia “Na Cidade sem o

meu carro!” (vide registro em CULTURA, no apéndice do capitulo 2).
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CAPITULO 5

RESULTADOS DA PESQUISA

“Nunca imites ninguém;
gue a tua producdo seja como

um novo fendmeno da natureza”

(Leonardo da Vinci)
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A partir do proposto no capitulo 4, visando testar a quarta hipotese para se atingir o
ultimo objetivo especifico dessa pesquisa, apresentam-se as etapas desenvolvidas
com seus respectivos resultados, enfatizando aqueles relacionados a consulta aos

especialistas.

5.1. Primeiro Produto da Pesquisa: Medidas de gerenciamento da mobilidade e
condi¢cbes que influenciam no seu sucesso extraidas das experiéncias

internacionais.

Corresponde ao teste da segunda hipdétese para alcancar o segundo objetivo
especifico, cujo compromisso € o de gerar um conjunto de medidas e condigbes
derivadas da experiéncia internacional (capitulo 2). Nesse sentido, foram identificadas
117 medidas bem sucedidas aplicadas nos cinco continentes do mundo, classificadas
em 11 macro grupos, e 12 condi¢cdes que, a partir dos casos mais importantes de
gerenciamento da mobilidade no mundo, devem ter um papel importante para o seu

sucesso, conforme apresentado a seguir:

1) Medidas Alternativas (de transporte):

e 1.1. Carpooling.

¢ 1.2. Bycicle Pooling.

e 1.3. Vanpools.

¢ 1.4, Shuttle Buses (vans).

e 1.5. Novas linhas de 6nibus.

e 1.6. Facilidades para ciclistas.

e 1.7.Facilidades para pedestres.

e 1.8. Onibus integrados com as bicicletas.
e 1.9. Linhas de 6nibus para turistas.

e 1.10. Estimulos as viagens circulares.

e 1.11. Home delivery service.

e 1.12. Integracdo de carpooling com op¢des de transporte.
e 1.13. Melhoria da freqUéncia de 6nibus.

e 1.14. Combustivel Alternativo e catalisadores.
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e 1.15. Transporte nas areas rurais.

e 1.16. Transporte publico noturno.

e 1.17. Sistema integrado com todas as modalidades.
¢ 1.18. Sistema integrado de transporte para hospitais.
e 1.19. Taxi - bus.

e 1.20. Transporte para descapacitados.

e 1.21. Transporte hidroviario.

e 1.22. Taxi coletivo.

2) Medidas para Estacionamentos:

o 2.1. Estacionamento preferencial.

e 2.2. Estacionamento gratuito.

o 2.3. Estacionamento para bicicletas.

e 2.4, Substituir estacionamento de automdvel para car-sharing.

3) Medidas Econbmicas:

e 3.1. Medidas de impostos.

e 3.2. Boletos gratuitos de transporte (Spare the Air) / voucher de taxi.
o 3.3. Descontos na passagem anual de transporte/bonus de mobilidade
e 3.4. Subsidio aos funcionarios.

e 3.5. Subsidio aos estudantes.

e 3.6. Subsidio para adquirir bicicleta.

e 3.7. Financiamento clube pré-escolar pelos pais.

e 3.8. Licencas especiais para tarifas.

e 3.9. Licencas especiais para finangas.

o 3.10. Aluguel gratis por uma hora

¢ 3.11. Novas formas de shopping sem automovel.

o 3.12. Boletos inteligentes.

e 3.13. Planos de mobilidade de firmas.

o 3.14. Aumento da eficiéncia na queima de combustivel.

¢ 3.15. Plano de mobilidade de grandes eventos, escolas e firmas.

e 3.16. Facilidades para bicicletas, através de centros de servigos.

e 3.17. Medidas para aumentar produtividade em hospitais.

4) Medidas de sistemas de informacéo e ITS:
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41.
4.2.
4.3.
4.3.
4.4.
4.5.
4.6.
4.7.
4.8.
4.9.

Informacao ao motorista.

Informacéao aos usuarios, pedestres e ciclistas.
Informacéo pela Internet.

Sinalizacao ciclovias e vias em geral.

Mapas e guias de transporte.

Voadores (flyers), cartazes, faxes.

Informacéao aos turistas.

Smard cards.

City bike card

Informacéao para pessoas descapacitadas.

4.10. Videos.

4.11. Ferramentas para decidir medidas de gerenciamento da mobilidade.

4.12. Compra de boletos pela internet.

4.13. Pontos de consultas pela internet.

5) Medidas de educacao, conscientizacao:

5.1.
5.2.
5.3.
5.4.
5.5.
5.6.
5.7.
5.8.
5.9.

Educagao ambiental e de transporte.

Campanhas de conscientizagao.

Marketing de transporte publico.

Informacéao e consultas porta a porta.

Boletos integrados para transporte publico.

Integragdo linhas 6nibus com atragdes e usos do solo turistico.
Integragcdo modal e da midia.

Servico de venda e reserva.

Marketing e informacgéao p/pedestres e bicicleta.

5.10. Criar uma nova cultura e seguranca viaria.

5.11. Informacgao e educagao aos funcionarios pela Web da prépria firma.

5.12. Férum a diversa agente chave.

5.13. Informacéao sobre Bike & Ride.

5.14. Campanhas de educagao e conscientizacio para criangas.

6) Medidas Legais. Politicas e Institucionais:

6.1.
6.2.
6.3.

Associagdes de gerenciamento da mobilidade (GM).
Acordos entre agentes.

Licengas especiais.
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e 6.4. Impostos.

e 6.5. Legislacao que favorega ao G.M.

¢ 6.6. Controle de qualidade do gerenciamento.

e 6.7. Autoridade Metropolitana de Transporte.

e 6.8. Restricdo acesso do carro em algumas localidades.
e 6.9. Plano Diretor da Cidade.

7) Medidas de Telecomunicagéo:
e 7.1. Teleworking.
o 7.2. Teleconferéncia.

e 7.3. Tele servicos.

8) Atividades Pilotos:

e 8.1. Car Free Day (Dia sem o meu carro).

e 8.2. Car Free Day to School (Dia para a escola sem o meu carro).
e 8.3. Action Day (dia de pratica da mobilidade).

e 8.4. Action Week ou Mobility Week (Semana da Mobilidade).

e 8.5. Public Transport Day (duas vezes por ano).

¢ 8.6. Campanha anual para ir de bicicleta.

e 8.7. Evento final de promogao de viagens circulares.

e 8.8. Transporte publico rural.

e 8.9. Bairros sem carros.

e 8.10. Desenvolvimento do Plano Diretor integrando transporte e urbanismo.

9) Integracdo dos agentes sociais:

e 9.1. Coordenagao entre municipios.

e 9.2 Integracéo entre escolas.

e 9.3. Integragao entre firmas.

e 9.4 Integragdo governo-escola.

e 9.5, Integracao governo firmas.

e 9.6. Integragao pais e funcionarios.

e 9.7. Integracao funcionarios e pacientes.

e 9.8. Integracao estudantes e funcionarios.

e 9.9. Integracao do governo e operadores de transporte publico.
e 9.10. Coordenacao entre comerciantes, construtoras e moradores.

e 9.11. Coordenagao comité olimpico com universidade e ministérios.
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e 9.12. Participacao das familias.

e 9.13. Coordenacao entre operadores de transporte, turismo, eventos e servicos.

10) Medidas de Avaliacdo e Monitoramento:

e 10.1. Estudo antes e apo6s as experiéncias.

e 10.2. Entrevistas.

e 10.3. Difusdo dos resultados (pesquisa escrita).
e 10.4. Estudo de caso detalhadamente elaborado.
e 10.5. Pesquisa ocupacido modal.

¢ 10.6.Contagens nos 6nibus.

e 10.7. Avaliacao e aceitacdo das medidas.

o 10.8.Marketing em pesquisa de mobilidade.

e 10.9 Difusao dos resultados.

11) Instrumentos de Gerenciamento da Mobilidade:
e 11.1. Coordenador da mobilidade.

e 11.2. Gerente da mobilidade.

e 11.3. Consultor da mobilidade.

e 11.4. Plano da mobilidade.

e 11.5. Centro da mobilidade.

e 11.6. Escritorio da mobilidade.

e 11.7. Centros de Car-pooling.

e 11.8. Escritorios de atendimento aos turistas.

¢ 11.9. Consultas técnicas (suporte a organizagao, vendas, reservas, incentivos).
e 11.10 Vendas e reservas.

o 11.11. Entrevistas aos especialistas.

¢ 11.12. Centros de care-share e estacionamentos participantes

Quanto as condigdes necessarias e que influenciam as possibilidades de sucesso,
identificaram-se 12 macro grupos principais, dos quais chegou-se a oito, conforme lista

que segue.

1. Marco interinstitucional: significa todo o associado as fortalecas das instituicdes

quanto a capacidade de articulagdo e ao suporte legal. Existéncia de politicas
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unificadas nos trés niveis de governo;

2. Recursos: corresponde a disponibilidade de recursos financeiros, humanos e
materiais. Estrutura organizativa de apoio através do suporte e capacitacao técnica
nos trés niveis de governo e nos setores competentes;

3. Informagado, educacdo e conscientizagdo: tem a ver com o canal de
comunicagao aberto para realizar o enlace entre as instituicdes e a agente chave do
setor publica privada e comunidade no geral;

4, Tamanho e forma da cidade: isto é, caracteristicas associadas a organizagao
espacial, tamanho, atividades socioeconémicas e planejamento urbano;

5. Ambiente: sdo as caracteristicas associadas ao cuidado do meio enquanto ao
cumprimento dos lineamentos nacionais e internacionais;

6. Rede de Infra-estrutura: é a condicdo basica enquanto a rede de transporte,

integracao fisica, operacional, tarifaria e institucional;

7. Sociedade: sdo as caracteristicas socioeconbmicas atreladas a realidade
espacial;
8. Restricdes e conflitos: corresponde as limitantes enquanto aos aspectos

vinculados ao transito, infra-estrutura, sociedade e ambiente.

5.2. Segundo Produto da Pesquisa: Medidas indicadas preliminarmente para o
Brasil de acordo com as condicdes nele encontradas e conforme elas

influenciam tais medidas.

Visando testar a terceira hipotese para se alcangar o terceiro objetivo, que é o de
identificar, preliminarmente, as medidas com maior propensao a serem adotadas no

Brasil, foi realizado o capitulo 3, cujos resultados culminaram com o segundo produto.

A partir do estudo e da andlise da Politica Nacional da Mobilidade Sustentavel,
langada no Brasil em Novembro de 2004, e partindo das linhas estratégicas derivadas
da mesma, chegou-se a 30 medidas (que podem ser relacionadas aos 11 macro
grupos de medidas) e a 30 macro condi¢des (que também podem ser associadas a 8

macro grupos de condicdes).
As macro condi¢des 3 (Informagdo, educacédo e conscientizagdo) e 8 (Restrices e

conflitos) foram as que mostraram uma capacidade de afetar mais intensamente o

maior numero de grupos de medidas.
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Assim, como ja citado e de acordo com os resultados até agora obtidos, foi verificado
que existe um bom nivel de transferibilidade das medidas de gerenciamento da
mobilidade para o Brasil, mas que se deve estar atento as interferéncias que existem
para a sua aplicagao, particularmente no que concerne aquelas dos seguintes macro

grupos :

Medidas Econdmicas.

Medidas de sistemas de informacéao e ITS.
Medidas de educacéo, conscientizacao.
Medidas legais. politicas e institucionais.

Integragcéo dos agentes sociais.

o o 0 ko

1. Desenvolvimento de novos bairros.

Ja pelas praticas internacionais, as medidas menos afetadas para se alcancar o

sucesso resultaram nos seguintes macro grupos de medidas:

Medidas Alternativas (de transporte).
Medidas para Estacionamentos.
Atividades Pilotos.

Medidas de Avaliacdo e Monitoramento.

= © N Dbd =

0. Instrumentos de Gerenciamento da Mobilidade.

Ainda foi observado que todos os macro grupos de medidas de gerenciamento da
mobilidade sdo aparentemente aplicaveis no Brasil, mas destacando as restricbes
associadas as macro medidas 8. Ja as com menos grau de dificuldade correspondem

as do macro grupo de medidas 2.

5.3. Terceiro Produto da Pesquisa: medidas e condi¢cdes potencialmente
indicadas no Brasil, estabelecidas a partir do processo de consultas aos

especialistas no mundo.

Visando identificar as medidas e condicdes potencialmente indicadas para o Brasil,
partindo de um processo de consultas, concretiza-se o cumprimento do quarto objetivo

da pesquisa e da ultima hipétese especifica.

Nesse sentido, por ser uma pesquisa qualitativa, se procurou a consisténcia e a

convergéncia dos resultados através de distintas camadas de conhecimento, desde
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bases bibliograficas até a visdo dos especialistas. Quanto a estes, também deve-se
buscar a convergéncia das suas opinides através dos questionarios enviados e de
analise. Como essa consulta transcorreu em apenas uma semana, obtiveram-se bons
resultados no processo aplicado via pagina web, talvez por esta ferramenta agilizar o
preenchimento dos mesmos, levando-se em conta as conhecidas restricbes em

pesquisas deste tipo.

5.3.1. Os Resultados da Consulta aos Especialistas.

O processo de consulta aos diversos especialistas envolvidos, no gerenciamento da
mobilidade no mundo, foi realizado em 2006, ano favoravel ja que, de acordo com a
Politica Nacional da Mobilidade Sustentavel, ele reflete o prazo limite para a revisao e
elaboracdo dos planos diretores das municipalidades maiores a 20 mil habitantes.
Nesse sentido, € um momento oportuno para consultar aos especialistas, partindo da
premissa do gerenciamento da mobilidade ser um facilitador para o cumprimento

dessa politica.

Inicialmente estava previsto realizar as consultas somente para os 32 especialistas
vinculados ao Projeto MOST, porém uma vez encerrado o capitulo 2, considerou-se
conveniente ampliar o conjunto de pessoas consultadas. Assim, partindo das pessoas
identificadas ao longo de seis anos de pesquisa, logrou-se um registro significativo de

pessoas, que foram convidadas virtualmente a participarem.

Responderam 112 especialistas ao convite, sendo registradas efetivamente 38
respostas recebidas até o dia de encerramento da pesquisa, porém o processo de
preenchimento dos questionarios ficou em aberto para se continuar testando o

processo qualitativo que envolve esse estudo.

O texto de apresentagdo na mensagem eletronica enviava o convite (tal como aparece
no apéndice do Capitulo 5). Apés o preenchimento do nome completo e e-mail, o
sistema retornava imediatamente uma mensagem como aparece no apéndice do
capitulo 5. Caso ndo houvesse resposta, imediatamente, o sistema enviava uma

mensagem de recordacdo com o mesmo texto anteriormente exposto.

Dos 38 especialistas que participaram da consulta e que foram registrados até junho

de 2006, 18 deles responderam em espanhol, 12 em portugués e 8 em inglés.
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Considerando que os especialistas correspondem aos cinco continentes, cada grupo
de respostas corresponde a diversas areas geograficas do mundo o que pode levar a
obtencéao de resultados esclarecedores. Junto a isto, esta quantidade atende, de forma

exploratéria, os propositos deste trabalho.

Apoés criar o marco de intercAmbio quanto a pesquisa, foi avaliado o nivel de
convergéncia ou divergéncia dos resultados para cada grupo de especialistas,
segundo as medidas de gerenciamento da mobilidade e as condi¢des mais favoraveis

para o sucesso das mesmas.

5.3.2. A Matriz de Medidas x Condigdes:

As duas perguntas do questionario possuem respectivamente uma matriz de Medidas
x Condigdes. A partir da Pergunta 1, estabeleceram-se quais as medidas com maiores
€ menores propensdes a serem transferidas com sucesso na realidade brasileira.
Enquanto que a pergunta 2, estabeleceu qual a importancia de cada condicdo para

garantir o sucesso na aplicagao dessas medidas no Brasil.

Os produtos alcangados com as respostas de ambas as perguntas foram:

1. Identificar as medidas de gerenciamento da mobilidade que teriam mais sucesso de
aplicagéo no caso brasileiro.

2. Obter as sugestbes dos especialistas consultados quanto as medidas de
gerenciamento da mobilidade no Brasil.

3. Avaliar a transferibilidade e exequibilidade das medidas para o caso brasileiro.

No geral, houve maior convergéncia nas respostas dos especialistas de fala inglesa, o
que se deve provavelmente ao seu maior dominio das experiéncias desenvolvidas no
gerenciamento da mobilidade, enquanto que as maiores divergéncias foram
observadas nas respostas dos especialistas do Brasil, talvez por estes, apesar de
conhecerem a experiéncia brasileira, desconhecerem ainda o potencial do

gerenciamento da mobilidade no Pais.
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5.3.3. Resultados da Aplicacdo dos Questionérios:

A vantagem do questionario ser enviado pela internet e o seu preenchimento ser
realizado nas matrizes inseridas numa pagina web, foi a de permitir o acesso de
muitos especialistas em diversos lugares do mundo. Paralelamente, permitiu o

processamento automatico no mesmo momento das respostas serem enviadas.

Identificacdo das medidas:

A ponderacgao foi do 1 até o 5, tal como foi explicada no capitulo 4 e como tal como
aparece explicada nos anexos dos questionarios (vide apéndice do Capitulo 4). Para
facilitar o processamento dos resultados as variaveis foram trabalhadas de valores
discretos a valores continuos, sendo quantificadas como 1.1, 1.2, 1.3, 1.4 e 1.5 em
lugarde 1,2, 3,4 eb.

Desenvolvimento dos critérios de avaliacao:

A partir da estimativa de indicadores estatisticos: a média, o desvio padrdao e do
coeficiente de variagao, foram avaliadas as respostas dos especialistas segundo os

trés idiomas adotados.

As 18 pessoas de fala portuguesa (47% do total), foram todas do Brasil. Por outra
parte, as 12 pessoas de fala hispano-americana (32% do total), foram da Venezuela,
Colébmbia, Peru, Argentina, Uruguai, Bolivia e Honduras. Finalmente, as 8 pessoas de

fala inglesa (21% do total), foram da UK, Espanha, Suiga, Austria, Holanda e Bélgica.

Analise das Respostas:

Para todos os casos as informagbdes no apéndice do Capitulo 5. Registraram-se as
informacgdes resultantes no preenchimento dos questionarios aplicados e sintetizados
nas tabelas 5.1, 5.2 e 5.3.

Para a Pergunta 1 (vide as tabelas associadas 5.1; 5.2. e 5.3), e para a analise da

Pergunta 2 (vide as tabelas e graficas no apéndice do Capitulo 5).
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Quanto ao conjunto de medidas de gerenciamento da mobilidade, verificou-se um
apoio de 94,74% (nos casos das medidas dos macros grupos 1, 3 e 11) para a
aplicagdo das medidas de gerenciamento da mobilidade no Brasil, confirmando a

opiniao geral em respeito a sua transferibilidade.

Também foi importante testar a convergéncia das respostas dos especialistas, para
reforcar o pressuposto de que a aplicagdo do gerenciamento da mobilidade pode ser
possivel em qualquer area urbana, desde que sejam garantidas as condi¢gdes chaves.
E isto explicita a necessidade de se investir no Brasil em tais condicbes,
particularmente nas mais deficientes e com maior interferéncia no sucesso das

medidas de gerenciamento da mobilidade.

A seguir, apresentam-se as tabelas e as anadlises por pergunta, baseadas em
indicadores estatisticos, para cada grupo de especialistas, segundo o idioma utilizado

na resposta.

Pergunta 1: Indicadores estatisticos para cada grupo de medidas

(segundo numerac¢édo de macro-grupos 1 até 11)

Tabela 5.1: Respostas dos Especialistas em Portugués:

Medida 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Média 1.35 1.36 1.32 1.38 1.38 1.33 1.36 1.39 1.39 1.38 1.38
Desvio
0.14 0.12 0.13 0.11 0.09 0.11 0.12 0.12 0.10 0.10 0.14
Padréo
Coeficiente
) 11 9 10 8 7 8 9 9 7 7 10
Variagéo (%0)
Fonte: elaboragao proépria. Rio de Janeiro. Junho, 2006.
Tabela 5.2: Respostas dos Especialistas em Espanhol:
Medida 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Media 1.35 1.32 1.36 1.40 1.35 1.38 1.36 1.36 1.36 1.33 1.38
Desvio
0.09 0.1 0.10 0.11 0.09 0.09 0.10 0.07 0.07 0.08 0.06
Padréao
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Coeficiente

8 7 8 7 7 8 6 6 7 4

Variagéo (%)

Fonte: elaboragao propria. Rio de Janeiro. Junho, 2006.

Tabela 5.3: Respostas dos Especialistas em Inglés:

Medida 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Média 1.35 1.41 3.63 1.30 1.36 1.36 1.35 3.75 1.38 1.40 1.40
Desvio
0.09 0.07 1.30 0.00 0.11 0.09 0.12 1.04 0.07 0.05 0.08
Padréo
Coeficiente
7 5 3,6 0 8 7 9 2,8 5 4 5

Variagédo (%0)

Fonte: elaboragao proépria. Rio de Janeiro. Junho, 2006.

1) Medidas alternativas de transporte:

Pergunta 1:

Os trés grupos convergiram em 76% na aplicabilidade dessa macro-medida. No caso
dos especialistas ingleses, a divergéncia expressa pelo coeficiente variagao (CV) foi
de 7% (relagdo do desvio padrdo com a média); chegando a 11% no caso dos
brasileiros. Enquanto os valores foram intermediarios para os hispano-americanos.
Isso poderia refletir ainda certa resisténcia a aplicabilidade dessas medidas ao Brasil,

fato explicavel pelo uso recente desse tipo de praticas no Pais.

Pergunta 2:

No geral, as condicbes (mantendo a numeragédo de referéncia) que se destacaram
para explicar e influenciar o sucesso desta macro medida, foram as do grupos 1.Marco

interinstitucional. 3.Informacdo, educagdo e conscientizacdo e 6.Rede de Infra-

estrutura.
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2) Medidas para estacionamentos: tudo o vinculado com estacionamento:

Pergunta 1:

Os trés grupos convergiram em 78% quanto a aplicabilidade dessa macro-medida, que

€ aplicavel ao Brasil, sendo ainda melhor avaliada em relagdo a medida anterior.

Os especialistas ingleses novamente apresentaram uma maior convergéncia nas
suas opinides, através de um coeficiente variagdo (CV) de 3,6%. Ja os brasileiros
tiveram um CV de 10%, enquanto os hispano-americanos alcangaram um valor de CV

intermediario.

Pergunta 2:

A condicao prevalecente para o sucesso na aplicacdo das medidas vinculadas ao
estacionamento, € a do grupo 3: Informacado, educagdo e conscientizagdo, seguida
pelo macro grupo 1 Marco inter-institucional, e do 5 Ambiente.

3) Medidas econdmicas: intervencdes nas variaveis econémico-financeiras.
Pergunta 1:

Os trés grupos convergiram em 73% na aplicabilidade dessa macro-medida. No que
diz respeito a convergéncia das respostas expressa pelo valor do coeficiente variagao
-CV, novamente os especialistas ingleses foram os mais consistentes (CV de 5%),
seguidos pelos hispano-americanos e por fim os brasileiros (CV de 9%).

Pergunta 2:

A condicdo que mais significativa para o sucesso da aplicagdo desta macro medida

esta relacionada naturalmente aos do macro grupo 2 Recursos.

4) Sistemas de informacédo, telecomunicacdo e ITS: formas alternativas de

informacédo e comunicacao.
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Pergunta 1:

Os trés grupos convergiram para 65% em relagdo a aplicabilidade dessa macro-
medida. No caso dos especialistas ingleses, a convergéncia foi plena com CV de 0% e
a mesma média de 3. Os brasileiros e hispano-americanos apresentaram um

comportamento similar, com o CV de 8%.

Das medidas de gerenciamento da mobilidade testadas e submetidas a avaliacdo dos
especialistas, esse foi o conjunto que apresentou a segunda menor propensao de
transferéncia ao Brasil. Uma causa pode responder a necessidade de possuir do
equipamento atualizado quanto as telecomunicagdes, tecnologia de informacao,
aspectos ainda por desenvolver mais no nosso Pais. Mas ressalta-se que — apesar de

ter sido o menor valor - ele ndo esta relativamente distante dos demais.

Pergunta 2:
A condi¢cao mais importante para garantir o sucesso desta macro medida refere-se aos

do macro grupo 2 Recursos.

5) Educacdo, consciéncia e marketing: voltadas para as mudancas de
pensamento no momento da escolha modal, criando uma nova consciéncia e

cultura urbana.

Pergunta 1:

Os trés grupos convergiram em 73% na aplicabilidade dessa macro-medida. Aqui
ocorreu algo interessante, pois foi o ponto de maior divergéncia dos especialistas de
fala inglesa com CV de 8%, talvez pela maior complexidade em compreender

possiveis mudancas culturais.

Por outro, lado, no caso dos brasileiros e hispano-americanos o CV foi de 7%,
revelando a mesma dificuldade e dispersédo na avaliacao verificada pelos especialistas

de fala inglesa.

Pergunta 2: Todas as condi¢gbes cabem sendo necessario fortalecer ainda as areas
do macro grupo 1 Marco interinstitucional, 2 Recursos, 3 Informacdo, educacdo e

conscientizacao, 7 Sociedade e 8 Restricbes e conflitos.
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6) Medidas de ordem legal, politica e institucional.

Pergunta 1:

E a segunda medida melhor avaliada pelos trés grupos de especialistas quanto a sua
transferibilidade, com 84% a favor da aplicabilidade dessa macro-medida no Brasil.
Tanto os especialistas ingleses quanto os hispano-americanos coincidem com o seu

grau de convergéncia, através de um CV de 7%.

Para todos os casos, os aspectos legal, politico e institucional possuem
condicionantes muito especificas que podem colocar em risco a aplicabilidade dessas

medidas, razao pelas qual a desconfianca de serem transferiveis ao Brasil.

Pergunta 2:

Todas as condigbes foram ressaltadas, precisando fortalecer: a do macro grupo 1
Marco interinstitucional, do 2 Recursos, 3 Informacéo, educagao e conscientizagédo, 7

Sociedade e 8 Restricdes e conflitos.

7) Atividades pilotos: atividades de teste para acBes que no futuro seriam

constantes.

Pergunta 1:

Os trés grupos convergiram em 63% na aplicabilidade dessa macro-medida. Esse foi o
conjunto que apresentou a menor propensao de transferéncia ao Brasil. No caso dos
especialistas ingleses e brasileiros, existe unanimidade no nivel de convergéncia com
CV de 9%; enquanto que os hispano-americanos divergem com diferenca de 1% a
menos. No primeiro caso se desconhece e desconfia sobre o potencial que as
atividades pilotos, como praticas de mobilidade sustentavel representam para as
cidades. No caso dos hispano-americanos, pelas nacionalidades envolvidas, sao
casos de paises que tém realizado esse tipo de praticas, também no Brasil, porém nao

com o mesmo impacto talvez.

Pergunta 2:
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A condicao que deve prevalecer, para o sucesso na aplicacdo dessa macro medida é

do macro grupo 2 Recursos.

8) Integracdo dos agentes sociais: envolvimento dos interessados e parcerias.

Pergunta 1:

E a terceira medida de maior apoio pelos trés grupos, com 84% na transferibilidade
dessa macro-medida, que é aplicavel ao Brasil (junto as medidas 6 e 10, que
receberam o mesmo peso no conjunto dos 38 especialistas). Ha uma maior
convergéncia de opinido por parte dos especialistas ingleses (CV de 2,8%), enquanto

os brasileiros alcangam um CV de 9% e os hispano-americanos de 6%.

Na experiéncia internacional, tal como foi demonstrado no capitulo 2, é chave o

trabalho em parcerias, sejam agéncias publicas, firmas privadas, entre outras.

Pergunta 2:

A condicdo que deve prevalecer, para o sucesso na aplicagcao da citada medida do

macro grupo 3 Informacéao, educagao e conscientizagao.

9) Avaliacdo e monitoramento: consultas, entrevistas e medi¢cbes dos
resultados.

Pergunta 1:

E a quinta medida de maior apoio pelos trés grupos, com 81% na aplicabilidade dessa

macro-medida no Brasil (junto a medida 6 que recebeu 0 mesmo peso no conjunto dos

38 especialistas). Existe semelhancga nas opinides, quanto aos trés grupos, com uma

pequena diferenca de 1%. No caso dos especialistas ingleses o CV é de 5%,

chegando a 6% para os brasileiros e os hispano-americanos.

130



Gerenciamento da Mobilidade PET/COPPE/UFRJ
Uma Contribuicdo Metodolégica para a Marfa Alejandra Guilarte Castro
Definicdo de uma Politica Integrada dos Transportes no Brasil Junho de 2006

Na experiéncia internacional, tal como foi demonstrado no capitulo 2, a relevancia do
monitoramento das experiéncias, apesar da falta de cultura na América Latina e no

Brasil quanto a esse tipo de praticas.

Pergunta 2:

A condicdo que deve prevalecer, para o sucesso ha aplicagdo € novamente do macro
grupo 2 Recursos.

10) Instrumentos do Gerenciamento da Mobilidade: os servigos envolvidos.
Pergunta 1:

E a quarta medida de maior apoio pelos trés grupos, com 81% na aplicabilidade dessa
macro-medida no Brasil (junto @ medida 6 e 8 que receberam o mesmo peso no
conjunto dos 38 especialistas). Existe semelhanga nas opinides, quanto aos
especialistas brasileiros e hispano-americanos, com um CV de 7%. Ja os ingleses
apresentam um CV inferior de 4%.

Pergunta 2:

As condigbes que devem prevalecer para o sucesso da aplicacao das referidas
medidas sdo do macro grupo 1 Marco interinstitucional e do 2 Recursos.

11)Medidas de desenvolvimento urbano: envolve tratamento de novos bairros.
Pergunta 1:

E a primeira medida de maior possibilidade de ser transferida, segundo os trés grupos,

com 86% na aplicabilidade dessa macro-medida no Brasil. Mesmo assim existe uma

certa divergéncia de opinides entre os especialistas de fala inglesa com CV de 5%,
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que aumenta para 10 % no caso dos brasileiros. Ressalta-se novamente que pelo fato

de serem medidas inovadoras no Brasil, isso é possivel.

Pergunta 2:

A condigao que deve prevalecer, para o sucesso na aplicagdo € do macro grupo.

1. Marco interinstitucional.

Avaliacdo das medidas por grupos de especialistas:

Apobs observar o contraste das respostas dos especialistas foi realizada uma avaliagao

especifica por grupos de idiomas, considerando que a lingua pré-define regides

geografica e experiéncias especificas, foi registrando o resultado no conjunto de todas

as respostas. Posteriormente se calcularam resultados gerais.

Especificamente, os trés grupos convergiram nas respostas, porém houve diferencas

interessantes para serem ressaltadas. Essas foram:

1)

2)

3)

4)

As macro-medidas com maior propensao a serem transferidas foram a do grupo 11
(Desenvolvimento de novos bairros), 6 (Medidas Legais. Politicas e Institucionais),
do macro grupo 8 (Integragdo dos agentes sociais) e 10 (Instrumentos de
Gerenciamento da Mobilidade).

As aplicagdes de gerenciamento de mobilidade ndo tém convergéncia de opinides
dos 38 especialistas consultados. Em alguns casos pode ser 6tima em outros
casos nao, tal como foi demonstrado na analise das respostas da Pergunta 1.

No caso dos brasileiros, o coeficiente de variagdo em média varia entre 6% e de
10%, ou seja, que no grupo do Brasil ha uma maior divergéncia das respostas que
no grupo dos hispano-americanos, cujas respostas se aproximam mais da média
com CV menor. No caso dos brasileiros conhecem a realidade brasileira; mas
talvez ndao sentem a confiabilidade da aplicagdo com sucesso das medidas de
gerenciamento da mobilidade no Brasil.

Por outro lado, no caso dos especialistas de fala inglesa, os CV foram menores
com relagdo a média, demonstrando maior conhecimento e confianca na
aplicabilidade das medidas de gerenciamento da mobilidade, embora seja

necessario para eles aprofundar mais o conhecimento sobre a realidade do Brasil.
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Todas as condigbes consideradas s&o necessarias para se garantir um ambiente
propicio para o sucesso das medidas de gerenciamento da mobilidade, entretanto, as
que mais se destacaram foram as 1(marco interinstitucional); 2 (recursos) e 3

(campanhas de informacao, educacgao e conscientizagao).

Identificacdo das prioridades (macro-medidas mais apropriadas):

Definigdo das macro-medidas de gerenciamento da mobilidade mais apropriadas para
as cidades brasileiras, embasado nos resultados expostos dos calculos anteriormente
descritos e as condicbes que devem prevalecer para o0 sucesso na aplicagdo das

mesmas. Essas foram:

1. Medidas de desenvolvimento urbano: envolve tratamento de novos bairros.
2. Instrumentos do Gerenciamento da Mobilidade.
3. Medidas de ordem legal, politica e institucional.

4. Integracéo dos agentes sociais: envolvimento dos interessados e parcerias.

As macro medidas mais aplicaveis de gerenciamento da mobilidade no Brasil,
segundo a opinido dos especialistas, convergiram com as identificadas no final do
capitulo 3, de acordo com o cenario que o Brasil oferece, correspondendo com: as
medidas de desenvolvimento urbano, fruto das vantagens conquistadas com a Lei do
Estatuto da Cidade desde 2001, e a PNMUS que direcionaram a necessidade de rever
os planos diretores, e estimular ao trabalho integrado de desenvolvimento urbano,
transporte e mobilidade. Em segundo lugar, isso se reafirma pelas medidas de ordem
legal, politica e institucional que tanto o Estatuto da Cidade quanto a PNMUS

estabelecem.

Quanto ao uso de instrumentos de gerenciamento da mobilidade e de avaliagéo e
monitoramento de resultados, coincide com as necessidades requeridas com base na
analise das caracteristicas do Brasil realizada no Capitulo 3, sendo essa area ainda
incipiente, enquanto que na pratica internacional, extraida do Capitulo 2, sugerem-se

0S passos a serem seguidos para se atingir e materializar as mesmas.

As medidas associadas as parcerias no Brasil possuem uma facilidade pelos logros

atingidos e apresentados no Capitulo 3 quanto as parcerias publicas e privadas,
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especialmente no caso publico com os governos federal e municipal, bem como

quando da realizagdo de megas eventos de natureza temporaria.

Um aspecto chave que esteve na analise das consultas, e que também é ressaltado
no trabalho do Grupo RESET (2004), a partir da revisdo de sessenta experiéncias
internacionais, quanto as parcerias publico-privadas, quando se chegou a concluséo
da contribuicdo e uma condigio favoravel e necessaria, como: “verdadeiros pilares de
sucesso das parcerias” sdo os fatores morais, definidos como o conjunto de valores:
construcao da confianga mutua, a paciéncia, a perseverangca, a busca das
compreensdes das missdes, das necessidades, das restrigdes e dos pontos de vista
dos diferentes atores - parceiros e terceiros - e a vontade sincera de contribuir para o
bem comum (ARAGAO et al, 2004).

5.4. Considerag®es Finais:

Os resultados desse capitulo permitem afirmar o seguinte:

e Houve a participacado de 112 especialistas, mas s6 responderam 38 pessoas.

e Demonstrou-se convergéncia dos especialistas para que essas medidas sejam
potencialmente transferidas ao Brasil.

e As consultas realizadas demonstraram igualmente divergéncia de opinides
segundo os grupos de especialistas, que pode responder a experiéncia (ou nao)
desenvolvida nos paises estrangeiros quanto as medidas de gerenciamento da
mobilidade por uma parte e pela outra ao dominio (ou n&o) da realidade urbana
brasileira.

e A experiéncia internacional ndo pode fornecer elementos uteis ao Brasil sem antes
nos conscientizarmos sobre quais as condi¢des que o Brasil precisa oferecer a fim
de promover um ambiente propicio para a aplicacdo das medidas de
gerenciamento da mobilidade.

e Foi chave, para a demonstracdo da hipotese, conhecer a opiniao internacional
sobre quais as medidas que serao transferiveis ao Brasil e sob quais condi¢des as
mesmas teriam sucesso na aplicagao.

¢ Contratando os resultados derivados da revisao bibliografica, nos capitulos 2 e 3,
com os especialistas, nesse capitulo 5, houve similaridades quanto as medidas
recomendaveis a serem transferidas e das condigdes chaves necessarias para sua

transferibilidade no Brasil.
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5.5. Conclusoes

Partindo dos resultados recomendam-se quais as medidas mais e menos aplicaveis,
considerando como favoraveis as de transferibilidade alta e muito alta que evitariam
colocar em risco as praticas de gerenciamento da mobilidade. Essas s&do as macro-
medidas especificas nos ambitos: 1) do desenvolvimento urbano, 2) de ordem legal,
politico e institucional, 3) do uso de instrumentos de gerenciamento da mobilidade e 4)
da avaliacdo e monitoramento de resultados. As condi¢cbes chaves, selecionadas para
0 sucesso da aplicacdo das medidas de gerenciamento da mobilidade no Brasil,
foram: 1) Marco inter-institucional; 2) Recursos e 3) Informacédo, educagéo e

conscientizagao.

Recordando os resultados do Capitulo 3, os resultados do processo de consultas aos
especialistas permitiram validar a consideracdes finais desse capitulo, que finalmente

afirma-se no seguinte:

A partir das especificidades do Brasil, houve um predominio nas respostas em 94%
quanto a propensdo de transferéncia das medidas de gerenciamento da mobilidade
ser aplicadas no Brasil sob as condi¢gdes especificas, derivadas das consultas

realizadas aos especialistas do mundo.

Existem oportunidades para aplicar as medidas de Gerenciamento da Mobilidade no
Brasil, a partir das condi¢des favoraveis desenvolvidas no marco interinstitucional com
o langcamento da Politica Nacional da Mobilidade Urbana Sustentavel, embora sejam
escasos 0s recursos, mas o Brasil ja possui atividades em desenvolvimento quanto a
informacao, educacgao e conscientizagao da sociedade e dos técnicos do governo e da
através do Ministério das Cidades, conjuntamente com as prefeituras e secretarias
estaduais, mediante campanhas e cursos de treinamento para técnicos, Brasil

Acessivel, Bicicleta Brasil e Cadernos da Mobilidade.

As medidas também se tornam mais faceis de serem aplicadas pelo campo favoravel
desenvolvido socialmente a través dos movimentos de transporte e mobilidade que
tornam possivel a participagdo da comunidade civil organizada para o alcance de uma

melhor qualidade de vida urbana.

O Brasil possui algumas condigbes que favorecem o uso das medidas do
gerenciamento da mobilidade. Porém também apresenta limitagées quanto a aplicagao

deste conceito, como a violéncia urbana, a falta de integracdo dos governos federal,
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estadual e municipal nas areas metropolitanas, a falta de um transporte integrado e
baseado nas modalidades de maior capacidade, e a inseguranca do transito, que
precisam ser revertidas. A¢gdes no marco interinstitucional; na obtencad de recursos
compativeis e na informacdo, educagao e conscientizacado, tal como foi sinalizado

pelos especialistas, sdo essenciais.

Finalmente, foi possivel comprovar as quatro hipoteses e atingir os quatro objetivos
especificos que levaram a demonstrar a viabilidade do gerenciamento da mobilidade
no Brasil e sua possivel transferéncia para outras realidades urbanas, especialmente

na América Latina.
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CAPITULO 6
CONCLUSOES E RECOMENDACOES
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A partir dos resultados obtidos no processo da pesquisa, foi possivel cumprir com o objetivo
geral, ao se verificar objetivamente e através de distintas bases de conhecimento as
possibilidades para a transferéncia de medidas de Gerenciamento da Mobilidade para a
realidade urbana do Brasil. Por outro lado, conseguiu-se desenvolver um procedimento para
auxiliar na identificacdo e selecdo das medidas e condicbes mais favoraveis para o sucesso
das politicas integradas de transporte. Nessa direcdo, os objetivos especificos também foram

atingidos da seguinte forma:

1. Foi possivel estudar e revisar o conceito do gerenciamento da mobilidade:

Sua revisdo e estudo permitiram amadurecer elementos da mobilidade sustentavel assim como
do gerenciamento da mobilidade, necessarios para se criar uma base da linguagem que na
tese fica como uma contribuicdo referente a primeira camada de conhecimento, a tedrica
(Capitulo 2).

H& varios anos, as medidas de Gerenciamento da Mobilidade vém sendo aplicadas e
desenvolvidas no contexto internacional, em especial no ambito de paises da Unido Européia e
da América do Norte, entre outras experiéncias ressaltadas, como as mais importantes dos
cinco continentes. Embora muitos elementos abordados por esse conceito ja sejam
considerados em intervengdes realizadas no contexto nacional, sem necessariamente ter
recebido esse nome, considera-se que a filosofia que d& suporte a tal conceito ainda nédo é

utilizada de forma ampla no Brasil, assim como também ocorre no resto da América Latina.

A situacéo, anteriormente descrita, trouxe a necessidade de revisar o conceito da mobilidade,
desde que se iniciou o0 questionamento dos modelos tradicionais de planejamento de
transporte, momento quando este conceito exigiu uma nova abordagem, que atualmente se

insere no contexto da sustentabilidade.

O resultado é que a mobilidade é muito mais do que viagens por pessoa/dia, pois mobilidade
também tem a ver com saude (fisica e psicologica), sociedade, economia e ambiente. Esse fato
pode ser constatado pelos sintomas identificados nas areas urbanas e que revelam através de
outros indicadores a necessidade de reverter o problema da mobilidade urbana alcangando a
mobilidade sustentavel, entendida como aquela que minimiza os efeitos negativos do
transporte sobre a poluicdo do meio ambiente, exclusdo social e altos custos de viagens:

justificando a aplicacdo das medidas de gerenciamento da mobilidade.
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2. Gerou-se um conjunto de medidas de gerenciamento da mobilidade e condicOes

intervenientes extraidas da experiéncia internacional:

Através da revisdo do Estado da Arte e com base no levantamento e analise das experiéncias
internacionais, particularmente as norte-americanas e européias, identificaram-se 305 casos
praticos de sucesso, cujos resultados permitiram identificar 117 medidas especificas de
gerenciamento da mobilidade e 12 condi¢cdes que afetam as possibilidades de sucesso,
expressando a segunda camada de conhecimento da tese (Capitulo 2). Ressalta-se ainda que
tais medidas e condi¢Bes foram organizadas e classificadas em 11 macro grupos de medidas e
8 macro grupos de condicdes, sintetizando estas duas dimensdes e estabelecendo as relagbes

de dependéncia entre elas.

3. Estabeleceram-se preliminarmente as medidas com maior propensdo a serem

adotadas no Brasil:

A partir da situacdo em que se encontra cada uma das 8 macro condi¢cdes no Brasil e de
acordo com o nivel de influéncia que elas exercem nas 11 macro medidas de gerenciamento
da mobilidade, bem como levando em conta as préaticas em curso e bem sucedidas em nosso
Pais, chegou-se a determinar as medidas que aparentam ser mais facilmente transferidas e ter
maior propensédo de sucesso em nivel preliminar e apoiado na bibliografia consultada (segunda

camada de conhecimento da tese).

4. Identificaram-se as medidas e condi¢fes aplicaveis no Brasil com base na consulta a

especialistas.

Foi possivel validar a pesquisa derivada da revisdo das experiéncias internacionais e das
caracteristicas observadas nas cidades brasileiras, através de um processo de consulta aos
especialistas, extraindo o conjunto de medidas e condi¢cdes aplicaveis no Brasil com

possibilidades de sucesso no pais, sendo esta a terceira camada de conhecimento da tese.

Obteve-se a participacdo de 112 especialistas e consulta efetiva de 38 especialistas no mundo,

confirmando-se no geral as potencialidades de aplicagdo das medidas de gerenciamento da
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mobilidade no Brasil. Identificaram-se as seguintes macro-medidas como as com possibilidades
mais favoraveis para alcancar sucesso : 1) as praticas inovadoras de urbanismo, 2) as
intervengdes de ordem legal, politico e institucional, 3) o uso de instrumentos de gerenciamento
da mobilidade e 4) avaliagdo e monitoramento de resultados. As principais condi¢cbes que
influenciam no sucesso dessa implementacdo estdo relacionadas : 1) aos marcos
interinstitucionais, politico e legal; 2) a disponibilidade de recursos financeiros e técnicos; e 3)

as campanhas de informacéo, educacao e conscientizagéo (vide nos capitulos 4 e 5).

Uma sintese desses resultados e produtos alcancados ao longo da tese é apresentada na
tabela 6.1, no qual se mostra a evolugdo quanto a compreensdo das possibilidades de

transferibilidade das medidas para cada um dos capitulos.

Tabela 5.1.
Medidas de gerenciamento da mobilidade com maior potencial de transferéncia
MACRO MED/IDAS CAP 2 CAP 3 CAP 5
INTERNACIONAL O BRASIL ESPECIALISTAS
1 . °
2 . °
3 °
4 °
5 °
6 . °
7 . .
8 °
9 . .
10 . ° .
11 . °

Macro grupo de Medidas: 1.Medidas Alternativas (de transporte), 2. Medidas para Estacionamentos,
3. Medidas Econbmicas, 4.Medidas de sistemas de informacdo e ITS, 5. Medidas de educacéo,
conscientizagdo, 6. Medidas Legais. Politicas e Institucionais, 7. Atividades Pilotos, 8. Integragdo dos
agentes sociais, 9. Medidas de Avaliacdo e Monitoramento, 10. Instrumentos de Gerenciamento da

Mobilidade, 11. Desenvolvimento de novos bairros.

Os resultados convergiram quanto a aplicabilidade geral das medidas, mas o ponto de contato
entre os resultados da base conceitual e bibliografica (capitulos 2 e 3) e das consultas aos
especialistas (capitulos 4 e 5) se direcionou para o macro grupo de medidas de niamero 10

(associadas aos instrumentos de gerenciamento da mobilidade). Este pode ser — pela sua flexi-
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bilidade e adequabilidade a distintas realidades — uma referéncia a ser contemplada numa
estratégia mais abrangente para a aplicacdo de outras medidas de gerenciamento da

mobilidade.

Com base na literatura e nos especialistas consultados, ndo foram identificadas pesquisas
sobre este tema com abordagem similar a adotada nesta tese, confirmando a sua originalidade
e refletindo uma contribuicdo no avanco tedrico e da pratica existente. A metodologia
empregada, cobrindo diferentes fontes de conhecimento e estruturada numa sequéncia légica
e convergente, assim como envolvendo a experiéncia dos especialistas, representa uma
ferramenta util que pode ser usada em outros Paises e mesmo no estudo de transferibilidade

de outras politicas e estratégias.

Quanto a comprovacédo das hip6teses pelas consultas aos especialistas houve a restricdo de
se dispor de apenas 38 respostas, mas que foram suficientes dentro de uma concepc¢ao

exploratéria, a ser ampliada e aprofundada em préoximos trabalhos de investigacao.

Por outro lado, a existéncia de uma matriz relacional entre condi¢cdes e medidas, permite definir
prioridades de investimento para se dispor de um ambiente que promova a viabilidade das
medidas de gerenciamento que se pretende implementar. Possibilita e incentiva também o
respeito e o compromisso com as especificidades locais, mas preservando a esséncia do

conceito do gerenciamento da mobilidade.

Adicionalmente, criou-se o campo favoravel para gerar uma plataforma virtual de intercambio
para registrar as experiéncias de gerenciamento da mobilidade na América Latina,
posteriormente ao encerramento dessa pesquisa, a qual estara disponivel futuramente, para

consultas e interagcdes sob a metodologia desenvolvida (vide www.trolmerida.org).

- Reviséo do conceito da mobilidade sustentavel e do gerenciamento da mobilidade.

- A mobilidade é muito mais do que viagens por pessoa/dia, pois mobilidade também tem a
ver com saude (fisica e psicoldgica), sociedade, economia e ambiente.

- Compilagdo das experiéncias mais ressaltantes de gerenciamento da mobilidade no
mundo.

- Culminacdo de um método que contribui ao estabelecimento das estratégias politicas que,
partindo de condi¢gbes especificas, definam quais sdo as medidas de gerenciamento da
mobilidade mais convenientes no Brasil; com extensao para América Latina.

- Ainda existe uma falta de cultura quanto ao apoio de especialistas para responderem

guestionarios, o que dificultou a obtencdo de maior nUmero de respostas nas consultas.
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Finalmente as recomendacbes, ap6s a aplicacdo metodologica, quanto as medidas de

gerenciamento da mobilidade que se devem aprofundar e considerar séo:

v

As consultas realizadas demonstraram a falta de um conceito unificado sobre o
gerenciamento da mobilidade e a falta de confianca de alguns especialistas brasileiros na
aplicacao das medidas cuja esséncia esta voltada a mudancga de conduta nos usuarios dos
transportes e habitantes das cidades. Porém demonstrou-se, que essas medidas sao
potencialmente transferiveis ao Brasil, partindo da experiéncia internacional consultada.

A experiéncia internacional ndo pode fornecer elementos Uteis ao Brasil sem antes nos
conscientizarmos das condices sob as quais o Brasil pode oferecer a potencialidade para
a aplicacédo das medidas de gerenciamento da mobilidade.

Foi fundamental para a demonstracdo da hip6tese, conhecer a opinido internacional sobre
guais as medidas poderiam ser transferiveis ao Brasil e sob quais condi¢cbes as mesmas
teriam sucesso na aplicacao.

O processo de consultas aos especialistas deve ser aprimorado.

Continuar desenvolvendo novos indicadores de mobilidade e gerenciamento da
mobilidade.

Continuar a pesquisa através de consultas a diversos agentes chave ampliando a base
amostral.

Repensar em novas formas de estimulos quanto a mobilidade urbana.

Estimular a prética e intercambio de informag&o necesséria aos agentes chaves para nos
conscientizar das condi¢cdes sob as quais o Brasil pode oferecer a potencialidade para a
aplicacdo das medidas de gerenciamento da mobilidade.

Repensar as consultas via questionarios (palestras+consultas in locus).

Estimular a producdo de bibliografia na América Latina sobre o gerenciamento da
mobilidade nas cidades envolvidas.

Criar uma plataforma virtual de intercAmbio para registrar as experiéncias de
gerenciamento da mobilidade na América Latina, que estara disponivel para consultas e
intercambios sobre o tema.

Dar continuidade ao estudo do tema do gerenciamento da mobilidade na América Latina
visando unificar o conceito e as praticas sob a prépria realidade urbana.

Realizar seminarios, congressos e intercambios de especialistas do gerenciamento da

mobilidade para dar consisténcia ao conceito e a difusdo de experiéncias.
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APENDICE
DO CAPITULO 2

“...0 importante ndo é saber o qué é o Gerenciamento da Mobilidade
e sim saber o que nédo é...”
(Ferguson, 2000).
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Identificaram-se 117 medidas de gerenciamento da mobilidade no mundo. A seguir:

1. Medidas Alternativas (de transporte):
1.1. Carpooling.

1.2. Bycicle Pooling.

1.3. Vanpools.

1.4. Shuttle Buses (vans).

1.5. Novas linhas de 6nibus.

1.6. Facilidades para ciclistas.

1.7. Facilidades para pedestres.

1.8. Onibus integrados com as bicicletas.
1.9. Linhas de 6énibus para turistas.
1.10.Estimulos as viagens circulares.
1

1

1

1

1

1

1

1

1

COG)\IO)U'I-POJI\)—\

.11.Home delivery service.
.12.Integracao de carpooling com opg¢bes de transporte.
.13.Melhoria da frequéncia de 6nibus.
.14.Combustible Alternativo e catalizadores.
.15.Transporte nas areas rurais.
.16.Transporte publico noturno.
.17.Sistema integrado com todas as modalidades.
.18.Sistema integrado de transporte para hospitais.
.19.Taxi - bus.
1.20.Transporte para descapacitados.
1.21.Transporte hidroviario.
1.22.Téaxi coletivo.

2. Medidas para Estacionamentos:
2.1. Estacionamento preferencial.
2.2. Estacionamento gratuito.
2.3. Estacionamento para bicicletas.
2.4. Substituir estacionamento de automével para car-sharing.

3. Medidas Econémicas:
3.1. Medidas de impostos.
3.2. Boletos gratuitos de transporte (Spare the Air)/ voucher de taxi.
3.3. Descontos na passagem anual de transporte/bdnus de mobilidade
3.4. Subsidio aos funcionarios.
3.5. Subsidio aos estudantes.
3.6. Subsidio para adquirir bicicleta.
3.7. Financiamento clube pré-escolar pelos pais.
3.8. Licencas especiais para tarifas.
3.9. Licencas especiais para finangas.
3.10. Aluguel gratis por uma hora
3.11. Novas formas de shopping sem automoével.
3.12. Boletos inteligentes.
3.13. Planos de mobilidade de firmas.
3.14. Aumento da eficiéncia na queima de combustivel.
3.15. Plano de mobilidade de grandes eventos, escolas e firmas.
3.16. Facilidades para bicicletas, através de centros de servicos.
3.17. Medidas para aumentar produtividade em hospitais.
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4. Medidas de sistemas de informagao e ITS:

4.1.
4.2.
4.3.
4.4.
4.5.
4.6.
4.7.
4.8.
4.9

4.10.
4.11.
4.12.
4.13.
4.14.

Informacg&o ao motorista.

Informacéao aos usuarios, pedestres e ciclistas.
Informacao pela Internet.

Sinalizacao ciclovias e vias em geral.

Mapas e guias de transporte.
Voadores(flyers), cartazes, faxes.

Informagéo aos turistas.

Smard cards.

City bike card

Informacéo para pessoas discapacitadas.
Videos.

Ferramentas para decidir medidas de gerenciamento da mobilidade.
Compra de boletos pela internet.

Pontos de consultas pela internet.

5. Medidas de educagao, conscientizagao:

5.1.
5.2.
5.3.
5.4.
5.5.
5.6.
5.7.
5.8.
5.9

5.10.
5.11.
5.12.
5.13.
5.14.

Educacéo ambiental e de transporte.

Campanhas de conscientizacao.

Marketing de transporte publico.

Informacao e consultas porta a porta.

Boletos integrados para transporte publico.

Integracgéo linhas énibus com atragées e usos do solo turistico.
Integracdo modal e da midia.

Servigo de venda e reserva.

Marketing e informacgéo p/pedestres e bicicleta.

Criar uma nova cultura e seguranca viaria.

Informacéao e educacgéo aos funcionarios pela Web da propria firma.
Férum a diversos agentes chave.

Informacéao sobre Bike & Ride.

Campanhas de educacéo e conscientizag&o para criangas.

6. Medidas Legais. Politicas e Institsecionais:

6.1.
6.2.
6.3.
6.4.
6.5.
6.6.
6.7.
6.8.
6.9.

Associacgdes de G.M.

Acordos entre agentes.

Licengas especiais.

Impostos.

Legislagao que favoreca ao G.M.

Controle de qualidade do gerenciamento.
Autoridade Metropolitana de Transporte.

Restricdo acesso do carro em algumas localidades.
Plano Diretor da Cidade.
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7. Medidas de Telecomunicagao:

7.1. Teleworking.
7.2. Teleconferéncia.
7.3. Teleservicos.

8. Atividades Pilotos:

8.1.
8.2.
8.3.
8.4.
8.5.
8.6.
8.7.
8.8.
8.9.
8.10.

Car Free Day.

Car Free Day to School.

Action Day.

Action Week.

Public Transport Day (duas vezes por ano).

Campanha anual para ir de bicicleta.

Evento final de promocéo de viagens circulares.

Transporte publico rural.

Bairros sem carros.

Desenvolvimento do Plano Diretor integrando transporte e urbanismo.

9. Integracao dos agentes sociais:

9.1.
9.2.
9.3.
9.4.
9.5.
9.6.
9.7.
9.8.
9.9.
9.10.
9.11.
9.12.
9.13.

Coordenacéo entre municipios.

Integracéo entre escolas.

Integracéo entre firmas.

Integracado governo-escolas.

Integracdo governo firmas.

Integragéo pais e funcionarios.

Integragéo funcionarios e pacientes.

Integracdo estudantes e funcionarios.

Integracéo do governo e operadores de transporte publico.
Coordenacéo entre comerciantes, construtoras e moradores.
Coordenagao comité olimpico com universidade e ministérios.
Participacdo das familias.

Coordenacéo entre operadores de transporte, turismo, eventos e servicos.

10. Medidas de Avaliagao e Monitoramento:

10.1.
10.2.
10.3.
10.4.
10.5.
10.6.
10.7.
10.8.
10.9.

Estudo antes e apds as experiéncias.
Entrevistas.

Difus&o dos resultados (pesquisa escrita).
Estudo de caso detalhadamente elaborado.
Pesquisa ocupac¢ao modal.

Contagens nos 6nibus.

Avaliacao e aceitagdo das medidas.
Marketing em pesquisa de mobilidade.
Difuséo dos resultados.
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11. Instrumentos de Gerenciamento da Mobilidade:

11.1. Coordenador da mobilidade.

11.2. Gerente da mobilidade.

11.3. Consultor da mobilidade.

11.4. Plano da mobilidade.

11.5. Centro da mobilidade.

11.6. Escritorio da mobilidade.

11.7. Centros de Car-pooling.

11.8. Escritérios de atendimento aos turistas.

11.9. Consultas técnicas (suporte a organizagao, vendas, reservas, incentivos).
11.10. Vendas e reservas.

11.11. Entrevistas aos especialistas.

11.12. Centros de care-share e estacionamentos participantes
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APENDICE
2.2

“...0 importante ndo é saber o qué é o Gerenciamento da Mobilidade

e sim saber o que néo é...”
(Ferguson, 2000).
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Experiencias de Sucesso Gerenciamento da Mobilidade Identificadas no Mundo.

)

Localiza83do

[Experi<ncias de Suceso do >000->004

Norteamerica
FUA

%
[Qceania

'erth com Marketing Individual(Australia)
Rlimpic Games in Sidney com Travel Blending (Australia)

Ernst T Young
[CH2M Hill

Seattle Metro (Washington)

%reaon Business Enerﬁx Tax Credit Program Eareﬁon)
anada istrito Regional da Grande Vancouver
Pioneer Pacific Property Management: Making the Right Travel Choices
Pritish ColumGia Teachers: Federation: A TextGook Case

[Canadiam Airlines Internacional

evitalizagao do centro Histérico em Chattanooga ( Teneesse)

ravelSmart” em Kamloops (British ColumGia)

oulder Community Transit Bouder (Colorado)

eroporto Internacional de Denver (Colorado)

eattle WayLToLGo Household Car Reduction Program Seattle (Washignton)
Revitalizagdo do centro Histérico em Pasadena (California)

King County METRQ Commute Partnership Programr Seattle (Washignton)
lameda County Congestion Management Programi San Francisco(California)

(Unlimited Access Programsil Programas de TDM em Campus Universitarios
Regional Transportation Qperations (metropéles de EUA)

ISan FranciscoYs BaseGall Fan Trip Management (California)
Acadia National Park Transit System (Maine)
Portland’s Positive Experiences In CurGing Sprawl (California)

Alternativas de Transporte(Transporte publico e ndo motorizado)

Restri8ao de estacionamento e ao uso da infraestrtura viaria

Alternativas no Kso do Solo (densidades)

a Grande Vancouver: WalkingR Biking Surpass Driving in Vancouver
mmuting and Business Travel

itiv

Mudan8as Institucionaisl Legais e E

Parcerias Pubico-Privadas

lsm

atinoamerica

uropa

JAuckland Regional Plan (Nova Zelandia)
ndonesia LivaGle Communities Initiative em Jakarta
Kunming PuGlic Transport Priority(China)

arcelona (Espanha)
urrey (UK)
| imGurg (UK)
Sintra (Portugal)
Malaga (Espanha)
Zug (Austria)
ICamden (UK)
slantilla (Espanha)
PSandwell (UK)
lamur (Bélgica)
[GKK (Austria)
avarra (Espanha)
Bremen (Alemanha)
Karlstad (Suécia)
Ilin (RepuGlica Checa)
Nal; (Espanha)
unster (Alemanha)
Porto (Portugal)
JAtenas (Grecia)
Roma (Italia)
|eipzig (Alemanha)
Rotterdam (Holanda)
| .und (Suécia)
lottigham (UK)
Roma e Torino (ltalia)
Praga (RepuGlica Checa)
FaGrica de Nokia (Alemanha)
FaGrica de BAFS (Alemanha)
Waterschap Veluwe(Holanda)
Woldfords (Austria)
Hospital de Rijnstate (Holanda)
FECQVE (Bélgica)
FQRD (Bélgica)
ovartis (Suica)
estlé (Franga)
[Ghent (Bélgica)

Liospital Stepping Hill (UK)

— .
Fonte: ElaGoragéo propria. Ano 2004.

ransmilénio e carlfree day em Bogota (ColomGia)
[Travel Blending em Santiago (Chile)
ULTURA em América Latina (em andamento em Brasilk Argentina? Chile e Equador

Informa8aol Educa8ao e maior consci<ncia

Monitoramento das Experi<ncias
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Exgeriencias de Sucesso Gerenciamento da Mobilidade Identificadas no Mundo. -

JAmérica Latina

5
°
©
2
=
2 |s
o >
4l
CRE
b i
AN
o |&
5| ©
HE A ARE
alo I3 A
LocalizaBdo [Experi<ncias de Suceso no >005->006 g ] § u 2
sl ] 15 e
s EE
cle s 12 o |2
I 12 12 gL
R ER 2IE |5
A HH
a5 1° 2|8 18
s1S1s alg e
S 18 12 18 |s
(=3 Fol N4 21915 |I°
o 121 E 1213 |
° < o |2 Ju k3
alele e 1B 16
21c 18 als |2
2 le 12 oIS |s
IS I Sl= 15
k] = o
£ |E g|E |2
2lzlE s |5l |5
Europa City ﬁke Vienna (Austria)
PintakalL.Stemtal Bus (Austria)
MoGility Map in VorarGelg (Austria)
ight Bus in Graz (Austria)
[Carlfree model housing Project in Vienna (Austria)
o Barriers for young and oldk SalzGurg (Austria)
ew Information Pltform in Linz (Austria)
[Contaclfree chip card in Graz (Austria)
Pecision support toll in planning measuresi Genova(ltalia)
PPromotion of safe and increased Gicycle in Venezia(ltalia)
Aonitoring Centre for road safety Taccident? Genova (ltalia)
nteractive Traffic traingng for children in Qdense (UK)
JUrGane Council of NantesYs company travel plan (Franga)
Personal transport choise marketing in odense (UK)
oGility management services for Qdense haGour (UK)
oGility management measures in Roma (ltalia)
[Geen commuter plans and MM in Rotterdamm(Holanda)
[Car pooling in Roma (Italia)
Cycle Resource centre in Bristol (UK)
ntegrated moGility strategy for trade fairs in Genova (ltalia)
ntegrated moGility actions for the San Marino Hospital(Italia)
‘oyo taxilGus in Feldkirch (Austria)
PTactile guiding system for the Glind and visually impaired in Vienna (Austria)
Promoting Alternatives to the private motor car in in Cork (Irlanda)
[Customer and user participation in Berlin (Alemanha)
ntroduction of low impact? access for all waterGuses in Venezia (ltalia)
PiallaLride service expansion and develpment of clean vehicles in Briston (
ravelSmart in Bristol (UK)
ommunity Travel Workers in Bristol (UK)
ravelBristol Info centre (UK)
oGility Forum in Genova (ltélia)
City navigators (InfoBus) in Bristol (UK)
ntermodal travel information centre in Bremen (Alemanha)
Dedicated Gicycles lanes in Rotterdam (Holanda)
Nidening access in Bristol (UK)
JUrGan MogGility Plan in Lille (Franga)
ustainaGle moGility marketing and Ecopoints in Genova (ltalia
uropa e

Fonte: EIECOTa0a0 Propra.

F-colDrive (Holandaf Alemanhat Filandia e Suiga)
Play Area (Bélgica)
Mejoras em el Sistema de Transporte y revitalizacion de Bogota (ColémGia)
\lmada: mejor sin carros (Portugla)
| a competitividad del mercado depende de ti (Holanda)
F | limite de velocidad de pOkmghr. (Austria)
Cada estrella es um peatén muertor (ColémGia)
Cicloton (ColémGia)
PPromocion para los nisos ir al colegio em transporte puGlico em Roma (ltali
[Campasas de sensiGilizacion medioamGiental (Espasa)
|a Pintana (Chile)
Puestos para Gicicletas em estacionamientos de Buenos Aires (Argentina)
Fstacdo da Gente em Sé&o Paulo (Brasil)
JArte no Metré em S&o Paulo (Brasil)
eminario Internacional de Gicicletas em Palmira (ColémGia)
raffic Snake (Bélgica)
aquetes de informacion de Movilidad (Bélgicak Espanhat Franga)
star em forma em la via (Austria)
ransferencia de las actividades fisicas em la rutina diaria(Austria)
Rutas Escolares (Bélgica)
[Centros de movilidad (Austria)
[Creacion de zonas peatonales em el area central de Gent (Bélgica)
PDifusion del concepto de gerencia de la movilidad en Venezuela
Primera semana de la moviilidad y dia sin carro em Mérida (Venezuela)
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APENDICE
2.3

“..0 importante ndo é saber o qué é o Gerenciamento da Mobilidade
e sim saber o que néo é...”
(Ferguson, 2000).
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Gerenciamento da Mobilidade

PET/COPPE/UFRJ

Uma Contribuicdo Metodolégica para a

Maria Alejandra Guilarte Castro

Definicao de uma Politica Integrada dos Transportes no Brasil

Junho de 2006

APENDICE
2.4

“..0 importante ndo é saber o qué é o Gerenciamento da Mobilidade
e sim saber o que néo é...”
(Ferguson, 2000).
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GRUPO 1

Shuttle Buses (vans)
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facilidade para pedestres

onibus integrados com as bicicletas

linhas de 6nibus para turistas

estimulos as viagens circulares

home delivery service

integracéo de carpooling com opgdes de transporte
melhora frequéncia de dnibus
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Modalidades alt. de transporte  Carpooling

Bycicle Pooling

Vanpools

Medidas para o estacionamento

estacionamento preferencial
estacionamento gratuito
estacionamento para bicicletas

Medidas Econémicas

medidas de impostos

boletos gratuitos de transporte(por 1dia, 1més)/voucher de taxi
descontos na passagem anual de transporte/bonus de mobilidade
subsidio aos funcionarios

subsidio aos estudantes

subsidio para adquiri bicicleta

financiamento club pre-escolar pelos pais

Sistemas de Informacéao
e ITS

informacao ao motorista

informacao aos usuérios, pedestres e ciclistas
informagé&o pela internet

sinalizagéo ciclovias e vias em geral

mapas e guias de transporte

voadores(flyers), cartazes, faxes

informag&o aos turistas

smard cards

Educacéo, cosncientizacao
e marketing

educacéo ambiental e de transporte

campanhas de conscientizacao

marketing de transporte publico

informag&o e consultas porta a porta

boletos integrados para transporte plblico

integracao linhas dnibus com atracdes e usos do solo turistico
integracdo modal e da midia

servico de venda e reserva

marketing e informacéo p/pedestres e bicicleta

Medidas legais, politico-instituc.

associacdes de G.M.

acordos entre agentes

licencas especiais

impostos

legislacao que favorega ao G.M.

controle de qualidade do gerenciamento
Autoridade Metropolitana de Transporte

restricdo acesso do carro em algumas localidades
Plano diretor da Cidade

Servicos de Telecomunicacdo

teleworking
teleconferéncia
teleservicos

Atividades pilotos

Car Free Day

Car Free Day to School

Action Day

Action Week

Public Transport Day(dos vezes ao ano)
Campanha annual para ir de bicicleta

Evento final de promocao de viagens circulares

Integragao dos agentes sociais

coordenagao setor publico-privado

coordenagao entre municipios

integracao entre escolas

integracao entre firmas

integracao governo-escolas

integracdo governo firmas

integracao pais e funcionarios

integracao funcionarios e pacientes

integracao estudantes e funcionarios

integracdo do governo e operadores de transporte publico
coordenagéo entre comerciantes, construtoras e moradores
coordenagao comité olimpico com universidade e ministérios
participacao das familias

Avaliacado e Monitoramento

Estudo antes e apos a experiéncias
Entrevistas

difusdo dos resultados (pesquisa escrita)
estudo de caso detalhadamente elaborado
Pesquisa ocupag&o modal

Contagens nos 6nibus

Avaliagéo aceitacdo das medidas
marketing em pesquisa de mobilidade
Difusé&o dos resultados

Instrumentos de G.M.

Coordenador da mobilidade

Gerente da Mobilidade

Consultor da Mobilidade

Plano da Mobilidade

Centro da Mobilidade

Escritério da Mobilidade

car-poll centre

escritérios de atendimento aos turistas
consultas técnicas (suporte a organizagdo,vendas,reservas, incentivos)
vendas e reservas

entrevistas aos especialistas

Fonte: Medidas Aplicadas nos Estudos de Caso do Projeto MOST. Europa, Periodo 2000-2002
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GRUPO 2
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fITS informagao aos usuérios, pedestres e ciclistas
informacao pela internet

sinalizagao ciclovias e vias em geral

mapas e guias de transporte
voadores(flyers), cartazes, faxes
informacao aos turistas

smard cards

JFTUCaCa0, coSnCIentzaga0. . eauCagEo ambiental € e uansporte
P marketing campanhas de conscientizacao
marketing de transporte publico
informacao e consultas porta a porta

boletos integrados para transporte publico

integragdo linhas 6nibus com atragdes e usos do solo turistico
integragdo modal e da midia

servigo de venda e reserva

marketing e informacéo p/pedestres e bicicleta
edidas administrativas assoclagoes de G.M.

acordos entre agentes

licencas especiais

impostos

legislagao que favorega ao G.M.

controle de qualidade do gerenciamento
Autoridade Metropolitana de Transporte

restricdo acesso do carro em algumas localidades

Plano diretor da Cidade

Bervicos de Telecomunicagdo  teleworking
teleconferéncia
teleservicos

Wsplmos Car F-ree Day

Car Free Day to School

Action Day

Action Week

Public Transport Day(dos vezes ao ano)
Campanha annual para ir de bicicleta

Evento final de promocao de viagens circulares
JTC0racR0 d0S agentes sooars  CooTdenagao Setor puE |co-pnva§o

coordenacao entre municipios

integragao entre escolas

integragao entre firmas

integragao governo-escolas

integracdo governo firmas

integragao pais e funcionarios

integragao funcionarios e pacientes

integracao estudantes e funcionarios

integragao do governo e operadores de transporte pablico
coordenagéo entre comerciantes, construtoras e moradores
coordenacdo comité olimpico com universidade e ministérios

articipacao das familias
Fataca0 € Monnoramento ESWI00 ANES € apos a expenencias

Entrevistas

difus&o dos resultados (pesquisa escrita)
estudo de caso detalhadamente elaborado
Pesquisa ocupagéo modal

Contagens nos 6nibus

Avaliagdo aceitagdo das medidas
marketing em pesquisa de mobilidade
Difusédo dos resultados
Jrstumentos de G.M. Cool da mobilidade

Gerente da Mobilidade

Consultor da Mobilidade

Plano da Mobilidade

Centro da Mobilidade

Escritério da Mobilidade

car-poll centre

escritérios de atendimento aos turistas

consultas técnicas (suporte a organizagao,vendas,reservas, incentivos)
vendas e reservas

gntrevistas aos especialistas
Fonte: Medidas Aplicadas nos Estudos de Caso do Projeto MOST. Europa, Periodo 2000-2002 3

196



9)
Py
[
5
O
w

tratégias
edidas Aplicadal

S

Fanawen

amur

avarra

Graz

oaa \aaaecarpoo ing

Bycicle Pooling

Vanpools

Shuttle Buses (vans)

novas linhas de dnibus

facilidade para ciclistas

facilidade para pedestres

Bnibus integrados com as bicicletas
linhas de 6nibus para turistas
estimulos as viagens circulares
home delivery service

integrag&o de carpooling com opcdes de transporte
melhora frequéncia de 6nibus

edidas paestacionamento preferencial
estacionamento gratuito

gstacionamento para bicicletas

Medidas Eanedidas de impostos

boletos gratuitos de transporte(por 1dia, 1més)/voucher de taxi
descontos na passagem anual de transporte/bonus de mobilidade
subsidio aos funcionarios

subsidio aos estudantes

subsidio para adquiri bicicleta

financiamento club pre-escolar pelos pais
e ITS informagao aos usuarios, pedestres e ciclistas
informagcao pela internet
sinalizag&o ciclovias e vias em geral
mapas e guias de transporte
voadores(flyers), cartazes, faxes
informacao aos turistas
smard cards

IL

f marketingcampanhas de conscientizacao
marketing de transporte publico
informacéo e consultas porta a porta

boletos integrados para transporte publico

integrac&o linhas dnibus com atra¢des e usos do solo turistico
integragdo modal e da midia

servigo de venda e reserva

marketing e informacéo p/pedestres e bicicleta,

edidas adassociacoes de G.M.
acordos entre agentes
licencas especiais
impostos
legislagao que favorega ao G.M.
controle de qualidade do gerenciamento
Autoridade Metropolitana de Transporte
restricdo acesso do carro em algumas localidades
Plano diretor da Cidade

[Servicos deteleworking
teleconferéncia
teleservicos

mwdades Car Free Day

Car Free Day to School

Action Day

Action Week

Public Transport Day(dos vezes ao ano)
Campanha annual para ir de bicicleta

Evento final de promocao de viagens circulares
coordenacao entre municipios
integracao entre escolas
integragao entre firmas
integragao governo-escolas
integrac@o governo firmas
integracao pais e funcionarios
ir ao funcionarios e pacif
integragao estudantes e funcionarios
integracdo do governo e operadores de transporte publico
coordenagéo entre comerciantes, construtoras e moradores
coordenacao comité olimpico com universidade e ministérios

articipacao das familias
Entrevistas
difus&o dos resultados (pesquisa escrita)
estudo de caso detalhadamente elaborado
Pesquisa ocupagado modal
Contagens nos 6nibus
Avaliacdo aceitacdo das medidas
marketing em pesquisa de mobilidade
Difuséo dos resultados

nstrumentcCoordenador da mobilidade
Gerente da Mobilidade
Consultor da Mobilidade
Plano da Mobilidade
Centro da Mobilidade
Escritério da Mobilidade
car-poll centre
escritérios de atendimento aos turistas
consultas técnicas (suporte a organizagao,vendas,reservas, incentivos)
vendas e reservas
entrevistas aos especialistas

I

Fonte: Medidas Aplicadas nos Estudos de Caso do Projeto MOST. Europa, Periodo 2

sy |
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GRUPO 4
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Bycicle Pooling

Vanpools

Shuttle Buses (vans)

novas linhas de dnibus

facilidade para ciclistas

facilidade para pedestres

onibus integrados com as bicicletas
linhas de 6nibus para turistas
estimulos as viagens circulares
home delivery service

integragdo de carpooling com opgdes de transporte
melhora frequéncia de 6nibus

Medidas para o estacionamentestacionamento preferencial
estacionamento gratuito

gstacionamento para bicicletas

Medidas Economicas medidas de impostos
boletos gratuitos de transporte(por 1dia, 1més)/voucher de taxi
descontos na passagem anual de transporte/bonus de mobilidade
subsidio aos funcionarios
subsidio aos estudantes
subsidio para adquiri bicicleta

financiamento club pre-escolar pelos pais
E ITS informagao aos usuarios, pedestres e ciclistas
informacao pela internet
sinalizag&o ciclovias e vias em geral
mapas e guias de transporte
voadores(flyers), cartazes, faxes
informacéo aos turistas
smard cards

E marketing campanhas de conscientizacao
marketing de transporte publico
informacao e consultas porta a porta

boletos integrados para transporte puiblico

integracao linhas dnibus com atra¢des e usos do solo turistico
integragdo modal e da midia

servigo de venda e reserva

marketing e informacéo p/pedestres e bicicleta

Vedidas administrativas associacoes de G.M.
acordos entre agentes
licencas especiais
impostos
legislagao que favorega ao G.M.
controle de qualidade do gerenciamento
Autoridade Metropolitana de Transporte
restricdo acesso do carro em algumas localidades
Plano diretor da Cidade

[Servicos de Telecomunicacéo teleworking
teleconferéncia
teleservicos

'Wdespllolos Car Free Day

Car Free Day to School

Action Day

Action Week

Public Transport Day(dos vezes ao ano)
Campanha annual para ir de bicicleta

Evento final de promocao de viagens circulares
coordenagao entre municipios
integracao entre escolas
integragao entre firmas
integragao governo-escolas
integracdo governo firmas
integracao pais e funcionarios
integragao funcionarios e pacientes
integragao estudantes e funcionarios
integrac&o do governo e operadores de transporte publico
coordenagéo entre comerciantes, construtoras e moradores
coordenagao comité olimpico com universidade e ministérios

Earticigaséo das familias
valiacao e Monitoramento  Estudo antes e apos a experiéncias

Entrevistas

difus&o dos resultados (pesquisa escrita)
estudo de caso detalhadamente elaborado
Pesquisa ocupagado modal

Contagens nos 6nibus

Avaliacdo aceitagdo das medidas
marketing em pesquisa de mobilidade
Difuséo dos resultados

Jrermentos e e Coordenador 0a mobidade
Gerente da Mobilidade
Consultor da Mobilidade
Plano da Mobilidade
Centro da Mobilidade
Escritério da Mobilidade
car-poll centre

escritérios de atendimento aos turistas

vendas e reservas
entrevistas aos especialistas

consultas técnicas (suporte a organizagéo,vendas,reservas, incentivos)

Fonte: Medidas Aplicadas nos Estudos de Caso do Projeto MOST. Europa, Periodo 2000-2002
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GRUPO 5

tratégias
edidas Aplicada]
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Porto

| eipzig

Rotterdam

JAtenas

Roma

oaa |aaascarpoo ing

Bycicle Pooling

Vanpools

Shuttle Buses (vans)

novas linhas de dnibus

facilidade para ciclistas

facilidade para pedestres

6nibus integrados com as bicicletas
linhas de 6nibus para turistas
estimulos as viagens circulares
home delivery service

integrac&o de carpooling com opgdes de transporte
melhora frequéncia de dnibus

Medidas paestacionamento preferencial
estacionamento gratuito

gstacionamento para bicicletas

Medidas Eanedidas de impostos

boletos gratuitos de transporte(por 1dia, 1més)/voucher de taxi
descontos na passagem anual de transporte/bonus de mobilidade
subsidio aos funcionarios

subsidio aos estudantes

subsidio para adquiri bicicleta

financiamento club pre-escolar pelos pais
P ITS informagao aos usuarios, pedestres e ciclistas
informagé&o pela internet
sinalizacdo ciclovias e vias em geral
mapas e guias de transporte
voadores(flyers), cartazes, faxes
informagé&o aos turistas
smard cards

JFitcacao, educagao ambiental e de transporte

P marketingcampanhas de conscientizacao

marketing de transporte publico

informagéo e consultas porta a porta

boletos integrados para transporte publico

integrac&o linhas 6nibus com atragdes e usos do solo turistico
integrag@o modal e da midia

servigo de venda e reserva

marketing e informacdo p/pedestres e bicicleta

Vedidas adassociacoes de G.M.
acordos entre agentes
licencas especiais
impostos
legislacao que favorega ao G.M.
controle de qualidade do gerenciamento
Autoridade Metropolitana de Transporte
restri¢do acesso do carro em algumas localidades

Plano diretor da Cidade

Servicos deteleworking
teleconferéncia
teleservigos

ms Car Free Day

Car Free Day to School

Action Day

Action Week

Public Transport Day(dos vezes ao ano)
Campanha annual para ir de bicicleta

Evento final de promocao de viagens circulares
coordenag&o entre municipios
integracao entre escolas
integracao entre firmas
integragao governo-escolas
integracdo governo firmas
integracao pais e funcionarios
integragao funcionarios e pacientes
integracao estudantes e funcionarios
integrac&o do governo e operadores de transporte publico
coordenag&o entre comerciantes, construtoras e moradores
coordenagéo comité olimpico com universidade e ministérios

articipacao das familias
Entrevistas
difusdo dos resultados (pesquisa escrita)
estudo de caso detalhadamente elaborado
Pesquisa ocupagao modal
Contagens nos dnibus
Avaliagdo aceitacdo das medidas
marketing em pesquisa de mobilidade
Difuséo dos resultados

nstrumentaCoordenador da mobilidade
Gerente da Mobilidade
Consultor da Mobilidade
Plano da Mobilidade
Centro da Mobilidade
Escritrio da Mobilidade
car-poll centre
escritérios de atendimento aos turistas
consultas técnicas (suporte a organizagdo,vendas,reservas, incentivos)
vendas e reservas
entrevistas aos especialistas

Fonte: Medidas Aplicadas nos Estudos de Caso do Projeto MOST. Europa, Periodo

000-2002
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GRUPO 6
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Bycicle Pooling

Vanpools

Shuttle Buses (vans)

novas linhas de énibus

facilidade para ciclistas

facilidade para pedestres

6nibus integrados com as bicicletas

linhas de 6nibus para turistas

estimulos as viagens circulares

home delivery service

integracéo de carpooling com opcdes de transporte
melhora frequéncia de dnibus

m

estacionamento gratuito

estacionamento para bicicletas
e00as Eaneqiqas Ge Impostos

boletos gratuitos de transporte(por 1dia, 1més)/voucher de taxi

descontos na passagem anual de transporte/bonus de mobilidade

subsidio aos funcionarios

subsidio aos estudantes

subsidio para adquiri bicicleta
financiamento club pre-escolar pelos pais

[Fsemas qMIormaca0 a0 moworista

f ITS informagao aos usuérios, pedestres e ciclistas

informacao pela internet

sinalizagdo ciclovias e vias em geral

mapas e guias de transporte

voadores(flyers), cartazes, faxes

informacéo aos turistas

smard cards

JFTuCaca0, eaucaca0 ambiental € G ransporte

e marketingcampanhas de conscientizagao

marketing de transporte publico

informagcao e consultas porta a porta

boletos integrados para transporte publico

integragdo linhas 6nibus com atragdes e usos do solo turistico

integragdo modal e da midia

servico de venda e reserva

marketing e informacéo p/pedestres e bicicleta
edidas adassociacoes de G.M.

acordos entre agentes

licencas especiais

impostos

legislagao que favorega ao G.M.

controle de qualidade do gerenciamento
Autoridade Metropolitana de Transporte

restrigdo acesso do carro em algumas localidades

Plano diretor da Cidade -

Servicos deteleworking
teleconferéncia
teleservicos

JFViazges Car rree bay
Car Free Day to School
Action Day
Action Week
Public Transport Day(dos vezes ao ano)
Campanha annual para ir de bicicleta
Evento final de promocao de viagens circulares
coordenagé&o entre municipios
integragao entre escolas
integracao entre firmas
integracao governo-escolas
integracédo governo firmas
integragao pais e funcionarios
integragao funcionarios e pacientes
integracao estudantes e funcionarios
integragao do governo e operadores de transporte pablico
coordena@éo entre comerciantes, construtoras e moradores
coordenagé&o comité olimpico com universidade e ministérios

articipacao das familias
Paaca0 eESIUdo antes & apes a expenencias
Entrevistas
difusdo dos resultados (pesquisa escrita)
estudo de caso detalhadamente elaborado [ |
Pesquisa ocupagdo modal
Contagens nos 6nibus
Avaliagdo aceitagdo das medidas
marketing em pesquisa de mobilidade
Difusdo dos resultados 1
JrstrumentaCoordenador da mobidade
Gerente da Mobilidade
Consultor da Mobilidade
Plano da Mobilidade
Centro da Mobilidade
Escritério da Mobilidade
car-poll centre
escritérios de atendimento aos turistas
consultas técnicas (suporte a organizagéo,vendas,reservas, incentivos)
vendas e reservas

entrevistas aos especialistas o
Fonte: Medidas Aplicadas nos Estudos de Caso do Projeto MOST. Europa, Periodo 2000-2002 38
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Gerenciamento da Mobilidade

PET/COPPE/UFRJ

Uma Contribuicdo Metodolégica para a

Maria Alejandra Guilarte Castro

Definicao de uma Politica Integrada dos Transportes no Brasil

Junho de 2006

APENDICE
2.5

“..0 importante ndo é saber o qué é o Gerenciamento da Mobilidade
e sim saber o que néo é...”
(Ferguson, 2000).
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TABELA RESUMO DAS CONDICIONANTES POLITICAS DAS EXPERIENCIAS DE MOST.

Localidade ou Cidade

Projetos (Foco)

Condigées pata sucesso
ou fracasso

Espanha - Gerenciamento da | Condigcdo Organizacional na
Mobilidade no | Espanha:
campus universitario | - um consoércio de transporte
da UPC foi criado a nivel regional para
- Melhoras do implementar gerenciamento
Turismo em Malaga | da mobilidade.

e Islantilla.usando o | - porém ainda ndo existem

gerenciamento da objetivos especificos, politicas

mobilidade. ou estratégias a nivel

- melhoras de PGT nacional.

de saude em - Educacéo e qualificagéo:

Navarra. a estrutura educacional ainda
nado abrange o
desenvolvimento.

Bélgica Implementar Autoridade da Politica
modalidades de | Nacional da Bélgica:
Transporte seguras | - atitude de suporte ao
e ambientalmente | governo nacional para o
sustentaveis para | gerenciamento da mobilidade
viajar & escola em [ nas firmas e para um plano
Limburg nacional de sustentabilidade.
- melhoras de PGT
de saude em Namur. | Objetivos e estratégias de

organizagdes nacionais:

- varios agentes nao
governamentais trabalham
para o gerenciamento da
mobilidade.

Educacéo e qualificacdo:

- existem varias
possibilidades de treinamento
de profissionais e de
seminarios do gerenciamento
da mobilidade.

Reino Unido - favorecer as | Autoridade da Politica
viagens integradas | Nacional de UK:
entre as escolas de | - o governo central estimula
diversos niveis que | as politicas de gerenciamento
estdo separadas em | da mobilidade para as firmas
aproximadamente e as escolas.

1,6 km. em Surrey. - Objetivos e estratégias de

- Reduzir a organizagdes nacionais:

necessidade de - um grupo de organizagdes e

realizar viagens redes trabalham para o

veiculares privadas | gerenciamento da mobilidade.

em Camdem -Financiamento publico:

- melhora PGT de - o financiamento publico é

saude em Sandwell | disponivel para colocar
gerentes da mobilidade nas
autoridades que trabalham
com as escolas e as firmas.
Condicdes organizacionais:
- Existe um orientador para
planos de viagens a escola
(scholl travel advisory) para
diifundir as melhores praticas
reduzindo o uso dos carros
particulares da casa a escola.

Estimular o uso de | Objetivos e estratégias de

Portugal modalidades de | organizagdes nacionais:
transporte - existem poucas
sustentavel na | organizagdes registradas ou

cidade de Sintra e
areas adjacentes.

grupo de lobby relevantes
quanto as praticas de
gerenciamento da mobilidade.

Fundos Publicos:
- O fundo do gerenciamento
da mobilidade n&o é
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significativo.

Educacéo e qualificagéo:
- o transporte é conduzido por

engenheiros com pouco
treinamento para o
gerenciamento da mobilidade.

Adstria

Implementar um
plano de
gerenciamento  da
mobilidade no centro
clinico de
Gebietskranken
kasse (GKK)

Educacéao e qualificacéo na
Austria:

- 0 primeiro treinamento de
profissionais para consultores
da mobilidade foi
desenvolvido em Austria.

Politicas e autoridades
nacionais:

- 0s ministérios de transporte
de ambiente sdo conduzidos
através de projetos pilotos.

Estrutura fiscal e legal:
- a estrutura existente

favorece o uso do carro e tem
trazido poucos cambios.

Condicdes organizacionais:
- a estrutura organizacional
ainda esta sob
desenvolvimento porém é
positivo.

Alemanha.

Politicas das autoridades

- a estrutura organizacional
modal do ministério de
transporte € um ponto de
referéncia para a abordagem
multimodal do gerenciamento
da mobilidade.

Objetivos e estratégias das
organizagdes nacionais:

- existe um amplo niumero de
pequenas e grandes
organizagdes em
gerenciamento da mobilidade.

Condicdes organizacionais:

- existéncia de varios manuais
e guias, projetos pilotos que
suportam o desenvolvimento.

Suica

Estimular as viagens
a universidade
usando modalidades
de transporte
coletivo sustentavel
em Karlslad.

Politicas das  autoridades

nacionais:

- orientagéo geral em
sustentabilidade quanto a
politica de transporte no
governo nacional.

Obijetivos e estratégias das
organizagdes nacionais:
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Republica Checa

Criar um programa
de gerenciamento da
mobilidade ao longo
de uma ferrovia em
Leipzig.

Autoridades nacionais de
politicas na Republica Checa:
-ampla discusséo e
divulgagdo dos resultados e
sdo requeridas as “melhores
praticas” para iniciar o
desenvolvimento.

Estrutura Legal e fiscal:
existe caréncia de uma

estrutura legal que suporte o
gerenciamento da mobilidade

Fundos Publicos: n&o existe
orgamento que suporte o
gerenciamento da mobilidade

Grécia

Criar um plano de
gerenciamento  da
mobilidade para
Atenas alojar os
Jogos Olimpicos do
ano 2004

A realizagdo de uma
experiéncias piloto (“Car free
day”) prévia ao evento.

Italia

Implementar um
plano de
gerenciamento  da
mobilidade para o
ano Jubileu 2000 em
Roma.

- Implantar planos de
mobilidade nas
firmas de Roma e
Torino.

Estrutura legal e institucional
de ltalia: foi estabelecido o
Decreto Ronchi de 27/3/98
que exige das firmas
realizarem planos de
mobilidade e estabelecer uma
estrutura de gerenciamento
da mobilidade dentro da firma.

Fundos Publicos: foram
fornecidos fundos para as
municipalidades e firmas em
fungéo do estabelecido pelo
decreto Ronchi.

Educacéo e Qualificagdo:
Foram abertos cursos curtos
para a coordenagédo da
mobilidade.

Holanda

Implementar o plano
de gerenciamento da
mobilidade para
Rotterdam (que junto
a Porto) foi capital
cultural da Europa
no ano 2001

- campa européia do
ano 2000.

- sede da maratona
anual de Rotterdam

Estrutura Legal e fiscal da
Holanda:

tem havido melhoras das
regras fiscais que suportam
as medidas de gerenciamento
da mobilidade.

Fundos Publicos: um
orgamento para o
gerenciamento da mobilidade
esta disponivel nas regides de
acordo com o0s niveis de
congestionamento.

Condic¢des Organizacionais:
existe uma ampla estrutura

organizacional que suporta a
consultoria para as firmas,
com manuais e softwares.

Suécia

-Implementar cinco
centros de

Condicdes legais e Fiscais de
Suécia:
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gerenciamento
mobilidade
-Integrar a
informacao entre
esses centros da
mobilidade.

da

gerenciamento da mobilidade
a partir da  definicdo do
“Transport Bill 2001” (foi
positivo).

Fundos  Publicos
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Gerenciamento da Mobilidade

PET/COPPE/UFRJ

Uma Contribuicdo Metodolégica para a

Maria Alejandra Guilarte Castro

Definicao de uma Politica Integrada dos Transportes no Brasil

Junho de 2006

APENDICE
2.6

“..0 importante ndo é saber o qué é o Gerenciamento da Mobilidade
e sim saber o que néo é...”
(Ferguson, 2000).
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Primera Campana de la
Semana de la Movilidad
y iEn la Ciudad, sin mi carro!
en Mérida, Venezuela

e G L.
http:// www.mobility-cultura.net
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http://www.mobility-cultura.net

Primera Campana de la Semana de Ila
Movilidad y jEn la Ciudad, sin mi carro! en
Mérida, Venezuela

Descripcion de la campafa / medidas:

Un numero creciente de vehiculos particulares ocupados por una persona contribuyen
al creciente deterioro de la calidad de vida de los meridefios, aunado a las limitaciones
topograficas de la ciudad localizada en la regiéon de los andes venezolanos, en una
estrecha meseta a 1600 metros sobre el nivel del mar. Al mismo tiempo la oferta del
servicio del transporte publico es limitada y de baja calidad en la operaciéon, que en
contraposicion al hecho del bajo costo de la gasolina y las facilidades de compra de
carros en Venezuela, complican la situacion del transporte y la movilidad de forma
sustentable. La estructura espacial de la ciudad es monocentrica razén por la cual se
acentuan los congestionamientos en el casco historico de la ciudad cuya vocacion
turistica y estudiantil agrava la movilidad en virtud de la restringida capacidad vial del
centro de Mérida, implicando en el desgaste emocional y pérdidas de tiempos de viaje.

Existe una falta de informacion que muestre como usar modalidades alternativas al
automovil, a través de las facilidades del transporte publico ni se les provee de
informacion sobre el transporte publico local. Tampoco existen ejemplos elocuentes de
usuarios del transporte publico a no ser la poblacion con bajos ingresos de salario.

Por otra parte, se sufre de una carencia de independencia de los estudiantes cuando
viajan a los lugares de estudio y/o para sus actividades recreativas. Asimismo reflejan
una baja conciencia ambiental, significando con esto que los nifios y jévenes posean
deficiencias en la falta de actividad fisica conllevandolos a problemas de salud, asi
como se refleja en el estado fitosanitario de los arboles siendo que muchos de ellos se
encuentran muertos en pie. Aun mas, el uso de automéviles aumenta la emision de
gases contaminantes y por lo tanto tiene un alto impacto negativo sobre el medio
ambiente.

En sintesis los problemas especificos son:
e Condiciones Ambientales
Exclusion Social
Altos costos de viaje
Baja calidad del servicio de transporte publico
Congestionamientos y estrés
Delincuencia y violencia urbana
Falta de alternativas al automovil
Deterioro de la calidad de vida del meridefio
Ausencia de informacion
Imagen negativa de una proporcién de la poblacién con relacién al trolebus
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El area metropolitana de Mérida, cuenta con 300 mil habitantes que debido a las
crecientes demandas de movilidad han conllevado a la implantacion del sistema de
transporte masivo de Mérida, proyecto que inicié en 1997 y cuya implantacién comenzo
en el afio 2000. Ha habido tres gestiones gubernamentales diferentes y de las
campanfnas aplicadas anteriormente se ha generado una expectativa en la poblaciéon
que ha generado desanimo e impaciencia de la poblacion, razén por la cual es
necesario informar, educar y concienciar para preparar a la poblacién para el cambio, y
ademas ganar la receptividad popular y paciencia necesaria hasta la puesta en marcha
del sistema prevista para el segundo semestre del 2006. En ese sentido se pretende
iniciar el proceso de preparacion de las personas con un afio de antecedencia a la
puesta en marcha, para crear una nueva cultura de la movilidad y conciencia de
ciudad.

En el Proyecto Paso a Paso- Primera Semana de la Movilidad Sustentable y En la
Ciudad sin mi carro en Mérida, respondiendo al principio de la democratizacion de los
procesos, inicialmente fueron informados las entes decidores y agentes clave de
Mérida en el area del transporte publico venezolano entre los tres niveles de gobierno,
iniciando con las reuniones semanales a inicios del afio 2005 a partir de una agenda
de trabajo que inicié con la sensibilizacién y familiarizacion de los conceptos asociadas
a la red integrada de transporte y la movilidad urbana sustentable. Posteriormente, se
introdujo informacion a través de los diversos medios de comunicacion, iniciando el
proceso de interrelacion con la comunidad en general.

Propésitos:

e Informar, educar y concienciar a los ciudadanos creando una nueva cultura de
la movilidad y una nueva conciencia de ciudad

e Democratizacion de los procesos urbanos, con participacién ciudadana activa

e Registro de las actividades para obtener insumos para futuras campafas
educativas e institucionales en general.

e Promocion de medios alternativos de transporte particular a fin de brindar a
ciudadano una movilidad sustentable, y a su vez impulsar un uso responsable
y racional del automovil, sensibilizando al ciudadano acerca del efecto del
medio de transporte sobre la calidad del ambiente urbano

o Estimular la continuidad de las actividades de la movilidad sustentable, a fin de
dar a conocer los beneficios de estas y sus efectos en la inversion de medios
alternativos de transporte considerando la accion focalizada de dos parroquias
por mes hasta la puesta en marcha.

En este sentido se aplicaron medidas de gerencia de la movilidad (mobility
management), entendida como un enfoque orientado a la demanda de transporte de
pasajeros y mercancias que incluye nuevas asociaciones y un conjunto de
herramientas para promover el cambio de actitud y comportamiento hacia los modos
de transporte sustentables. Estas herramientas suelen estar basadas en la informacion
y organizacién, coordinacion y promocién necesaria.
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En este sentido, el objetivo principal a sido, mediante la gerencia de la movilidad,
establecer una base de sensibilizacién y familiarizacion con los conceptos asociados
para hacer posible la independencia en los viajes en transporte publico, ayudar a
remover las prejuicios, inhibiciones y miedos, estimular a realizar los viajes de forma
independiente y mejorar la imagen del transporte publico, en especial con relacién al
trolebus en detrimento al uso del vehiculo particular y al comportamiento inadecuado
en la ciudad en cuanto a la movilidad.

Objetivos Especificos:

e Promover el cambio de actitud del meridefio y de su comportamiento hacia un
mayor uso de los modos de transporte alternativos del automévil.

e Mejorar el acceso (sustentable) para todos los meridefios y sus visitantes.

e Satisfacer las necesidades de movilidad mediante el uso mas eficiente e
integrado del trolebus con el transporte existente y del uso del suelo a partir de
la revisiéon del Plan de Ordenamiento Urbano.

Medidas Aplicadas en Mérida:

e Crear un sistema integrado de transporte y urbanismo (fisico, operacional,
tarifario, institucional)

e Estudio de la Movilidad a 1500 familias de Mérida, que permite obtener
insumos para el disefio de la red integrada de transporte publico y para el
disefio de las campas de informar, educar y concienciar a las personas.

e Fueron creadas alianzas estratégicas publico — privadas que permitieron
financiar las actividades de la semana de la movilidad entre los diversos
actores sociales clave.

e Liderazgo colectivo: Firma del acuerdo por Una Mérida Mas Humana, donde se
establecieron compromisos colectivos de la comunidad para la movilidad
sustentable pro una Mérida mas humana.

e Incorporar a los actuales operadores del transporte publico a través de
reuniones de trabajo, cursos de sensibilizacién y capacitacion y a través de la
creacion de la Comisiéon Municipal de Transporte del municipio Libertador de
Mérida.

e Dar los primeros pasos para formar el Ente Rector en Transporte.

¢ Campanas de Informacion, Educacion y Concienciacién para preparar a la
comunidad en general para los cambios generados a partir de la construcciéon
de obras civiles y electromecanicas del sistema de transporte masivo de
Mérida.

e Practicas de movilidad sustentable (Semana de la Movilidad y En la ciudad, sin
mi carro — 22 de septiembre-)

e Humanizar la ciudad, a favor de las personas y en detrimento de los
automoviles

e Promover el desarrollo de una red integrada de transporte a un modelo poli
céntrico urbano
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Estrategias:

Campanas de conciencia ciudadana: Dia del Nifio (17 de julio), Semana de la
Movilidad (del 18 al 25 de septiembre) y Mérida Humana (de octubre de 2005
a septiembre de 2006).

Utilizar hechos y figuras locales para convencer a la gente de los problemas, a
partir de la semana de la movilidad, a través del presidente de TROLMERIDA y
otras personalidades de la administracion publica.

Campanias orientadas a demostrar como las personas pueden contribuir a
resolver los problemas (a nivel local); Mérida Humana dando continuidad de
forma mas intensiva a las comunidades a lo largo del afio que antecede la
puesta en marca del sistema.

Para las campafas locales, usar los mensajes que tengan importancia en el
contexto local del lugar (por ejemplo: salud y seguridad de los nifios en las
escuelas, salud de los empleados que redunda en la productividad en las
compafias y en la calidad de vida).

En las campanas individualizadas hacer hincapié en pequefios cambios que
puedan tener gran repercusion, como por ejemplo a través de charlas,
programa de TV Gerenciando Su Salud en el canal OMC con una hora
mensual dedicada a educar sobre transporte y movilidad en Mérida (transmitido
en 15 paises).

Mensajes a través de los diversos medios de comunicacion.

Incentivos y Material Promocional a través del material POP.

Concurso Fotografico tema central semana de la movilidad sustentable en
Mérida.

¢ Quién es la fuerza motriz que esta por detras de esto?
¢ Quién es el beneficiado?

La iniciativa parti6 del Instituto Autébnomo del Sistema de Transporte de Mérida
TROLMERIDA ante la necesidad de construir ciudad, mas que construir una red de
trolebus. En este sentido, fue presentada la propuesta a los tres niveles de gobierno:
MINFRA, INTTT, FONTUR, MPD, Gobierno Estado Mérida, Alcaldia de Libertador y
Campo Elias. Una vez aceptada y conciliada la propuesta se inicio un proceso de
reuniones de trabajo enmarcadas por el objetivo descrito que llevo a incorporar a otros
sectores claves de la sociedad, tales como:

Sector Privado (Fedecamaras, Camara de Industria y Comercio, Medios de
Comunicacion, etc.)

Sector Académico (ULA, etc.)
Comunidad en general, a través de las Juntas Parroquiales

ONG’s
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En este sentido, el principal beneficiado es la propia colectividad, es decir todos los
entes involucrados en el Area Metropolitana de Mérida, al mismo tiempo que ha sido
una experiencia ejemplar para otras ciudades en Venezuela.

Bajo la Cooperacion Técnica Internacional con Brasil, se ha entrado en la campafa
internacional de la semana de la movilidad

Principales Resultados Obtenidos:

Domingo 18 de septiembre:

Acto de apertura de la semana de la movilidad sustentable en Ejido, estado Mérida.
Siembra de 30 arboles para sensibilizar a la campafia ecologica y la Misién Bucare
(sembrar 2 millones de arboles en 1 afio)-

Lunes 19 de septiembre al 22 de septiembre

Curso de sensibilizacion a 510 personas fueron CAPACITADAS EN EL CURSO A
OPERADORES

311 de estos son operadores de transporte y el resto son instituciones del gobierno.
Lunes 10, Martes 20 y miércoles 21 de septiembre:

Charlas a la comunidad en (general todas las noches, a las comunidades y
transportistas, agentes claves de Mérida y a los agentes del gobierno.

Jueves 22 de septiembre:

Primer Dia jEn la ciudad, sin mi carro! Con el cierre parcial del casco historico de la
ciudad, permitiendo el paso a autobuses y taxis, entre otras formas alternativas al
automoévil. Actividades culturales y firma del Acuerdo por Una Mérida Mas Humana.
Viernes 23 y sabado 24 de septiembre:

Primer Seminario de la Movilidad Sustentable con 100 personas participaron en el
evento presentando temas sobre Politicas Integradas de Transporte y Movilidad

Urbana Sustentable.

Domingo 25 de septiembre:
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Cierre de la Semana de la Movilidad en Mérida con actividades deportivas en la
mafiana y culturales en la tarde en el centro histérico de Mérida donde si hubo cierre
total de las calles para el transito de las personas caminando, en bicicleta, etc.

Factores de influencia y criterios para el éxito:

Oportunidades

Posee un clima favorable por estar a 1600 metros de altura en un pais tropical.

Posee un paisaje agradable propio de la Cordillera de los Andes Venezolanos.

Ciudad de vocacion estudiantil y turistica por excelencia, siendo su poblacién
estudiantil el 10% del total de la poblacién y con un flujo turistico anual de
3.934.446 turistas nacionales e internacionales (2005) y atencién a 530 mil
turistas a través de centros de atencion turistica, unidos a una linea 0800-
turismo.

Nivel intelectual que supera al promedio en Venezuela

Implantacién de la red de transporte masivo de Mérida

Fue posible lograr realizar por primera vez la Semana de la Movilidad y En la
ciudad sin mi carro

Posibles barreras:

Bajo costo del combustible por ser Venezuela un pais exportador de petréleo.
Facilidades de compra de vehiculo.

Baja calidad del servicio de transporte publico

Falta de seguridad e iluminacion de la infraestructura urbana

Deterioro de los espacios publicos

Falta de alternativas para el uso de modos sustentables

Reaccién negativa de las personas con relacion al sistema de transporte
masivo.
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Lecciones Aprendidas

Suministra un método alternativo de planificacion de transporte paralelo a la
ejecucion de la obra civil/electromecanica.

Es una herramienta util para la definicibn y la implementacién de medidas
integradas de transporte en otras areas de las politicas urbanas

Condiciona al individuo en la preseleccion modal, estimulando al uso de
modalidades de transporte sustentables
Contribuye a un verdadero cambio en los comportamientos de viajes,

garantizando el éxito de las politicas publicas urbanas

Crear una nueva cultura de movilidad mediante la cultura y el turismo que
caracteriza esta regiéon

Acciones en Curso

Implantacién de la red de transporte masivo (puesta en marcha)

Red Integrada de transporte publico de Mérida

Semana de la Movilidad y Dia En la ciudad sin mi carro

Proyecto Mérida Humana

Campanas de informacion, educacion y concienciacion

Convenio con la orquesta sinfénica infantil —juvenil y profesional de Mérida para
el trabajo conjunto de transporte y cultura musical para una nueva cultura de la
movilidad.

Convenio con el sector turistico para el desarrollo de la movilidad turistica
sustentable a partir del desarrollo de una red integrada de transporte que

implique la capacitaciéon del sector turistico en el transporte y en la movilidad
sustentable,
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Trabajando Paso a Paso.
Pasos para la implementacion:

e Preparacién del programa de reuniones, conceptos asociados y definicién de
contenidos, para el desarrollo de las practicas de la movilidad sustentable.

o Definir y reclutamiento de los grupos especificos e instituciones de la campania.
¢ Implementacion del concepto a través de los diversos grupos.
e Evaluacion y seguimiento del programa segun resultados.

e Divulgacioén / publicacion de los resultados.

Preguntas mas frecuentes:

P.: ;Cuanto tiempo demora esa seccidon de instruccion del curso de sensibilizacién?
R.: Una instruccion con orientaciones dura 5 horas de clases y debe repetirse
regularmente.

P.: ;Estas instrucciones poseen un costo?
R.: No. No existen costos para las personas involucradas de instituciones y operadores
de transporte sin excepcion.

P.: (Por qué el comité organizador debe prepararse a través de un comité
organizacional?

R.: A partir de experiencias anteriores realizadas en diversas ciudades del mundo, fue
disefiado un manual cuyas directrices deben ser preparadas con el material dado sobre
las orientaciones de movilidad.
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Para obtener mayores Informaciones:
Para mayores contactos a través de:

Ing. Roberto Molina
(Presidente de TROLMERIDA) +58 414-1791798

Urb. Maria Alejandra Guilarte

(Gerente de Promocién y Planificacion Estratégica) +58 414-1718286
TROLMERIDA:

0274-2216252

0274-2218140
0274-2219100 (teléfono y fax)

Pagina Web: www.trolmerida.org
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Gerenciamento da Mobilidade PET/COPPE/UFRJ
Uma Contribuicdo Metodoldgica para a Maria Alejandra Guilarte Castro
Definicdo de uma Politica Integrada dos Transportes no Brasil Junho de 2006

APENDICE
DO CAPITULO 4

“N&o se pode gerenciar aquilo que ndo se pode medir”
(Todd Litman)
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Gerencia de la Movilidad, Una Contribucion
Metodoldogica

para la Definicion de una Politica Integrada de
Transporte en Brasil

PET/COPPE/UFRJ
Maria Alejandra Guilarte Castro

Junio 2006

Parte 1: MEDIDAS CON MAYOR POTENCIAL DE TRANSFERENCIA

* 1: Indica por favor cuanto (de 1 5) seria el nivel de la propensién del transferencia
de una medida de la gerencia de la movilidad para éxito segun realidad descrita bajo
condiciones existentes en el Brasil
Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:
1)Medidas alternativas de transporte: incluyen propuestas 1
para cambios en el uso de modos alternativos al automovil, ya o
sea mejorando lo que existe, con el propdsito de aumentar el 3
uso de modalidades sustentables y disminuir el uso del

automovil (carro compartido, pool de bicicletas, transporte [Ma
colectivo, etc.). s
M
i i ) 2
2)Medidas para estacionamentos: todo lo asociado a los 3
estacionamentos.
a4
s
M
) . i i . M2
3)Medidas econdmicas: intervenciones en las variabls 3
econdmico-financieras.
4
M5
M
4)Sistemas de informacion, telecomunicaciones, sistemas "2
inteligentes de informacion (ITS), formas alternativas de 3
informacion y comunicacion 4
s
M
5)Educacioén, consciencia y marketing: orientadas para los M2
cambios de pensamiento en el momento de la selecciéon modal, [ 3
creando una nueva conciencia y cultura urbana 4
s
M
2
6)Medidas de orden legal, politico e institucional. 3
M4
s
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M

-
7)Priebas pilotos: actividades de prueba para realiza acciones fg

inéditas, que en el futuro, pudieran tornarse permanentes. Fa

S

M

- . . 2
8)Integracion de los agentes sociales: considerando las 3

personas interesadas y las sociedades. 4

S

M

L . L 2
9) Avaliacion y control: consultas, entrevistas y mediciéon de 3

resultados.
"4

5

M

-
10)Instrumentos de Gerencia de la Movilidad: servicios que el I_g

concepto involucra.
4

s

M1

-
11)Medidas de desarrollo urbano: considera el tratamiento de fg

nuevos urbanismos.
[ 4

M5

Parte 2: LAS CONDICIONES MAS IMPORTANTES A SER CONSIDERADAS EN
LA IMPLEMENTACION DE MEDIDAS

[So6lo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta 'l (1)Medidas
alternativas de transporte: incluyen propuestas para cambios en el uso de modos
alternativos al automovil, ya sea mejorando lo que existe, con el propdsito de
aumentar el uso de modalidades sustentables y disminuir el uso del automovil (carro
compartido, pool de bicicletas, transporte colectivo, etc.).)']
*1: 1) Medidas alternativas de transporte:incluyen propuestas para cambios en el
uso de modos alternativos al automovil, ya sea mejorando lo que existe, con el
propdsito de aumentar el uso de modalidades sustentables y disminuir el uso del
automaovil (carro compartido, pool de bicicletas, transporte colectivo, etc.).

Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

Marco inter-institucional (politica) ::i ::g s

Recursos (financieros y técnicos) ri21m3
M4 I's

A informacion, educacién y concienciancion (cultura) ll:411 ::: rs

Tamafio y forma de la ciudad (planificacién urbana) ;j“r E 2 rs

. M1 M2 13
Ambiente 4 s

Rede de infra-estructura (integracion vial, fisica, M1 M2 73
operacional, tarifaria e institucional) T4 s
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Sociedad (socio-econémica) F 411 :: ; s
Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, 1 "2 "3
politicos, etc.) M4 s

[Solo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta '1 (2)Medidas

para estacionamentos: todo lo asociado a los estacionamentos.)']

* 2: 2) Medidas para estacionamentos: todo lo asociado a los estacionamentos
Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

. o o M1 M2 s
M ter-instit | lit
arco inter-institucional (politica) ra s
Recursos (financieros y técnicos) ri 2103
y M4 s
A informacion, educaciéon y conciencianciéon (cultura) ril2Tm3
’ y MFa I's
_ e M1 M2 s
Tamafio y forma de la ciudad (planificacion urbana
y (P ) 4 s
Ambiente ;j ; g s
Rede de infra-estructura (integracion vial, fisica, 12 M2 3
operacional, tarifaria e institucional) T4 s
: : o M1 M2 s
Sociedad (socio-econémica
' (soci ica) M4 s
Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, 1 T2 [3
politicos, etc.) T4 s

[S6lo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta 'l (3)Medidas
econdmicas: intervenciones en las variabls econémico-financieras.)']

* 3: 3) Medidas econdmicas: intervenciones en las variabls econémico-financieras.
Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

: o o M1 M2 13
Marco inter-institucional (politica
i instituci (politica) 4 s
Recursos (financieros y técnicos) rir21m3
y M4 s
A informacion, educacién y concienciancién (cultura) rir21m03
’ y 4 s
- : e M1 M2 s
T f de | dad (planif b
amario y forma de la ciudad (planificacién urbana) 4 s
. M1 M2 13
Ambiente
! M4 ['s5
Rede de infra-estructura (integracion vial, fisica, 1 M2 I3
operacional, tarifaria e institucional) a4 s
_ : A M1 213
Sociedad (socio-econdmica) 4 s
Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, 1 "2 [3
politicos, etc.) M4 I's
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[So6lo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta 'l (4)Sistemas de
informacion, telecomunicaciones, sistemas inteligentes de informacion (ITS), formas
alternativas de informacion y comunicacion)’]
*4: 4) Sistemas de informacién, telecomunicaciones, sistemas inteligentes de
informacion (ITS), formas alternativas de informacion y comunicacion.

Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

: o o M1 M2 13
Marco inter-institucional (politica
i instituci (politica) ra s
Recursos (financieros y técnicos) ri 2103
Y a4 s
A informacion, educacién y concienciancién (cultura) rirzfhs
’ y 4 s
~ , e M1 M2 s
Tamafo y forma de la ciudad (planificacién urbana) 2 s
. M1 M2 s
Ambiente
! M4 s
Rede de infra-estructura (integracion vial, fisica, M1 M2 73
operacional, tarifaria e institucional) T4 s
Sociedad (socio-econémica) ::2-1 E é rs
Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, 1 "2 [3
politicos, etc.) T4 I's

[S6lo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta 'l (5)Educacion,
consciencia y marketing: orientadas para los cambios de pensamiento en el
momento de la selecciéon modal, creando una nueva conciencia y cultura urbana)']
*5: 5) Educacién, consciencia y marketing: orientadas para los cambios de
pensamiento en el momento de la seleccién modal, creando una nueva conciencia y
cultura urbana.

Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

: o . M1 M2 13
M ter-instit I lit
arco inter-institucional (politica) 4 s
. : L M1 M2 13
Recursos (financieros y técnico
ursos (fi ieros y icos) 4 s
A informacion, educacion y concienciancion (cultura) ri 2103
' y 4 s
~ : e M1 M2 13
Tamarfo y forma de la ciudad (planificacion urbana) Fa s
. M1 M2 13
Ambiente 4 s
Rede de infra-estructura (integracion vial, fisica, M1 M2 173
operacional, tarifaria e institucional) T4 s
: : L M1 M2 13
-econém
Sociedad (socio-econémica) 4 s
Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, "1 "2 "3
politicos, etc.) 2

[S6lo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta 'l (6)Medidas de
orden legal, politico e institucional.)']

* 6: 6) Medidas de orden legal, politico e institucional.
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Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

: T o M1 M2 s
M ter-instit | lit
arco inter-institucional (politica) 4 s
Recursos (financieros y técnicos) rirzfhs
y 4 s
. - - o M1 M2 s
A informacién, educacion y concienciancion (cultura
i i ucacion y ienci ion (cultura) 4 s
~ : e M1 M2 13
Tamafo y forma de la ciudad (planificacion urbana
y iu (planificacién u ) ra s
. M1 M2 s
Ambiente 4 s
Rede de infra-estructura (integracion vial, fisica, M1 M2 73
operacional, tarifaria e institucional) T4 I's
Sociedad (socio-econémica) ::‘11 :: é rs
Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, 1 T2 [3
politicos, etc.) T4 s

[So6lo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta '1 (7)Priebas
pilotos: actividades de prueba para realiza acciones inéditas, que en el futuro,
pudieran tornarse permanentes.)']
*7:7) Pruebas pilotos: actividades de prueba para realiza acciones inéditas, que en
el futuro, pudieran tornarse permanentes.

Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

B
Marco inter-institucional (politica) “Ei :ié r3
Recursos (financieros y técnicos) rir21n3
Y a4 s
A informacién, educacién y concienciancion (cultura) rir2rhs
’ y a4 s
~ . e 1 213
Tamarfio y forma de la ciudad (planificacion urbana) 2 s
. M1 M2 I3
A
mbiente 4 Cs
B
Tamafo y forma de la ciudad (planificacion urbana) rir2rhs
4 I's
Sociedad(socio-econémica) P 411 ; ; s
Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, 1 "2 [3
politicos, etc.) 4 I'5

[Solo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta '1 (8)Integracion
de los agentes sociales: considerando las personas interesadas y las sociedades.)’]
*8: 8) Integracion de los agentes sociales: considerando las personas interesadas y
las sociedades.

Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

1 F2 "3

Marco inter-institucional (politica) 4 s
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Recursos (financieros y técnicos) rir203
y T4 s

A informacion, educacién y conciencianciéon (cultura) rir21n3
’ Y M4 5

Tamarfo y forma de la ciudad (planificacion urbana) 12103
M4 5

. M1 M2 13

Ambient

mbiente 4 s

Red de infra-estructura (integracion vial, fisica, operacional, 1 "2 "3
tarifaria e institucional) T4 s

: . A M1 M2 13
Sociedad(socio-econémica) 4 s

Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, [1 [2 [3
politicos, etc.) Ma 5

[Solo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta '1 (9) Avaliacion
y control: consultas, entrevistas y medicidon de resultados.)']
*9: 9) Avaliaciéon y control: consultas, entrevistas y medicion de resultados.

Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

: T . M1 M2 s
M ter-instit | lit
arco inter-institucional (politica) 4 s
. : L M1 M2 s
Recursos (financieros y técnico
ursos (fi ieros y icos) 4 s
. - - o M1 M2 13
A informacién, educaciéon y concienciancion (cultura)
M4 ['s5
~ : e M1 M2 13
Tamafo y forma de la ciudad (planificacion urbana) 4 s
. M1 M2 s
Ambiente 4 s
Red de infra-estructura (integracion vial, fisica, M1 M2 3
operacional, tarifaria e institucional) T4 I's
: : L M1 M2 13
Sociedad (socio-econémica) 4 s
Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, "1 2 "3
politicos, etc.) T4 I's

[S6lo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta 'l
(10)Instrumentos de Gerencia de la Movilidad: servicios que el concepto involucra.)’]

*10: 10) Instrumentos de Gerencia de la Movilidad: servicios que el concepto

involucra.

Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

Marco inter-institucional (politica) Pi ;é rs
Recursos (financieros y técnicos) 1203

M4 I's5
A informacion, educacién y conciencianciéon (cultura) Pi ;é r3
Tamano y forma de la ciudad (planificacion urbana) ““ii li ﬁ r3
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Ambiente ““: 411 F 2 rs
Red de infra-estructura (integracion vial, fisica, 12 M2 13
operacional, tarifaria e institucional) T4 s

: : - M1 M2 s

-econém

Sociedad (socio-econdémica) 4 s
Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, 1 2 [3
politicos, etc.) a4 s

[So6lo responda esta pregunta si usted respondi6 '3' 0 '4' 0 '5' a la pregunta 'l (11)Medidas
de desarrollo urbano: considera el tratamiento de nuevos urbanismos.)']
*11: 11) Medidas de desarrollo urbano: considera el tratamiento de nuevos
urbanismos.

Por favor, elija la respuesta apropiada para cada item:

: o o M1 M2 13
Marco inter-institucional (politica
i instituci (politica) 4 s
Recursos (financieros y técnicos) rir21rm3
y M4 s
A informacion, educacién y concienciancién (cultura) rir203
’ Y M4 s
Tamarfio y forma de la ciudad (planificacion urbana) 1203
M4 I['s5
. M1 M2 13
Ambient
biente 4 s
Red de infra-estructura (integracion vial, fisica, 1 T2 I3
operacional, tarifaria e institucional) a4 s
Sociedad (socio-econémica) ““: 3‘1 :: g rs
Restricciones y conflictos (gerencia de conflictos sociales, "1 2 3
politicos, etc.) T4 I's

Enviar su Encuesta.
Gracias por completar esta encuesta. Por favor, envie un fax con su encuesta completada a: +58 (274)
2218140 by 2006-06-21.
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Gerenciamento da Mobilidade, Uma Contribuicao
Metodoldogica

para a Definicdo de uma Politica Integrada de
Transportes no Brasil

PET/COPPE/UFRJ
Maria Alejandra Guilarte Castro

Junho de 2006

Esta pesquisa tem o propoésito de estudar o potencial de transferéncia de medidas de
Gerenciamento da Mobilidade para a sua implementacao na realidade urbana do Brasil, com
base em uma ampla revisdo das principais préaticas e experiéncias disponiveis no mundo e a

partir de consultas aos especialistas sobre o tema. Pretende-se também desenvolver um
procedimento para auxiliar na identificacao e sele¢cdo das medidas e condices mais favoraveis
para que, através da implementacdo de uma estratégia, possa contribuir para o sucesso das
politicas integradas de transporte.

Parte 1: MEDIDAS COM MAIOR POTENCIAL DE TRANSFERENCIA

*1: Por favor indigue quanto (de 1 a 5) seria o nivel de propensédo de transferéncia
de uma medida de gerenciamento da mobilidade para o sucesso na aplicacao
segundo a realidade descrita sob as condi¢8es existentes no Brasil

Please choose the appropriate response for each item:

1) Medidas alternativas de transporte: que incluem as 1

propostas para mudancas alternativas na oferta das o

modalidades, seja criando ou melhorando o existente, com 3
propésito de aumentar o uso de modalidades sustentaveis e -

diminuir o uso do veiculo particular (car-pooling, car-sharing, 4

bike-pooling, transporte coletivo, etc.). 5

M

. . i 2

2) Medidas para estacionamentos: tudo o vinculado com 3

estacionamento Fa

s

M

. . . ~ . 2

3) Medidas econdmicas: intervencdes nas variaveis 3

econdmico-financeiras 4

s

M

: : N L M2

4) Sistemas de informacéo, telecomunicacéo e ITS: formas 3

alternativas de informacdo e comunicacao 2

s

i

5) Educacéao, consciéncia e marketing: voltadas para as 2

mudancas de pensamento no momento da escolha modal, 3

criando uma nova consciéncia e cultura urbanas 4

s
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M
M2
6) Medidas de ordem legal, politica e institucional 3
4
s

M1

-
7) Atividades pilotos: atividades de teste para acdes que no I_g

futuro seriam constantes
T4

(S

M

~ . . 2
8) Integracao dos agentes sociais: envolvimento dos 3

interessados e parcerias 2

s

M

i i ) M2
9) Avaliacdo e monitoramento: consultas, entrevistas e 3

medicdes dos resultados
¢ a4

s
M

-
10) Instrumentos do Gerenciamento da Mobilidade: os servicos fg

gue o conceito envolve 4

S

M1

. i 2
11) Medidas de desenvolvimento urbano: envolve tratamento 3

de novos bairros
T4

(S

Parte 2: AS CONDICOES MAIS IMPORTANTES A SEREM CONSIDERADAS NA
IMPLEMENTACAO DAS MEDIDAS

[Only answer this question if you answered '5' or '4' or '3' to question '1 (1) Medidas
alternativas de transporte: que incluem as propostas para mudancas alternativas na
oferta das modalidades, seja criando ou melhorando o existente, com propdsito de
aumentar o uso de modalidades sustentaveis e diminuir o uso do veiculo particular
(car-pooling, car-sharing, bike-pooling, transporte coletivo, etc.). )']
*1: 1) Medidas alternativas de transporte: que incluem as propostas para mudancas
alternativas na oferta das modalidades, seja criando ou melhorando o existente, com
propésito de aumentar o uso de modalidades sustentaveis e diminuir o uso do
veiculo particular (car-pooling, car-sharing, bike-pooling, transporte coletivo, etc.).
Please choose the appropriate response for each item:

Marco inter-institucional (politica) Fi li : s
Recursos (financeira e técnica) Pi—l ; é '3
A informacgéo, educacao e concientizacao (cultura) ““:‘l‘r ||:§ s
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) Fi Ii 2 rs
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. M1 M2 s
Ambient
mbiente 4 s
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, 12 M2 13
operacional, tarifaria e institucional) T4 s
. : . M1 M2 13
Sociedade(socio-economica
' (soci ica) M4 s
Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 2 [3
politicos, etc) T4 I's

[Only answer this question if you answered '3' or '4' or '5' to question '1 (2) Medidas para
estacionamentos: tudo o vinculado com estacionamento)’]

* 2: 2) Medidas para estacionamentos: tudo o vinculado com estacionamento.
Please choose the appropriate response for each item:

, L o a2 13
Marco inter-institucional (politica
(P ) M4 ['s
Recursos (financeira e técnica) rir2rm3
4 ['s5
. I M1 M2 s
A inf ao, ed t It
informacé&o, educacao e concientizacao (cultura) 4 s
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) 1203
M4 s
: M1 M2 s
Ambiente
' M4 s
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, 1 2 13
operacional, tarifaria e institucional) a4 s
Sociedade(socio-economica) Pi‘l ; é rs
Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 2 [ 3
politicos, etc) 4 s

[Only answer this question if you answered '3' or '4' or '5' to question '1 (3) Medidas
econdmicas: intervenc¢des nas variaveis econdmico-financeiras)']

* 3: 3) Medidas econdmicas: intervengdes nas variaveis econdmico-financeiras
Please choose the appropriate response for each item:

Marco inter-institucional (politica) lel :: 2 rs
Recursos (financeira e técnica) Pi F é rs
A informacéo, educacao e concientizacao (cultura) EZ lig r3
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) Pj{ ; g rs
_ M1 213
Ambiente 4 s
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, 12 M2 13
operacional, tarifaria e institucional) a4 s
Sociedade(socio-economica) Fi Ii g r3
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Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 "2 [3
politicos, etc) T4 s

[Only answer this question if you answered '4' or '5' or '3' to question '1 (4) Sistemas de
informacéao, telecomunicacéao e ITS: formas alternativas de informacéo e
comunicacao)']
*4: 4) Sistemas de informacgédo, telecomunicacgédo e ITS: formas alternativas de
informacao e comunicacao

Please choose the appropriate response for each item:

: T o M1 213
M ter-instit | lit
arco inter-institucional (politica) 4 s
Recursos (financeira e técnica) rih2103
M4 s
A informacao, educacao e concientizacao (cultura) 1203
M4 5
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) 12103
M4 ['s5
Ambiente Pi‘l ; é s
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, M1 M2 13
operacional, tarifaria e institucional) M4 s
: : : M1 M2 s
Sociedade(socio-economica
' (soci ica) M4 ['5
Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 [ '2 [ 3
politicos, etc) M4 5

[Only answer this question if you answered '3’ or '4' or '5' to question '1 (5) Educacéao,
consciéncia e marketing: voltadas para as mudancas de pensamento no momento da
escolha modal, criando uma nova consciéncia e cultura urbanas)"]

* 5: 5) Educacéo, consciéncia e marketing: voltadas para as mudancas de
pensamento no momento da escolha modal, criando uma nova consciéncia e cultura

urbanas
Please choose the appropriate response for each item:
: o o M1 M2 s
Marco inter-institucional (politica
i instituci (politica) 4 s
, , - M1 M2 s
R f t
ecursos (financeira e técnica) 4 s
_ L M1 M2 13
A inf do, ed t It
informac&o, educacao e concientizacao (cultura) 4 s
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) ri21m3
M4 ['s5
. a2 13
Ambiente
! M4 ['s
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, M1 M2 3
operacional, tarifaria e institucional) T4 I's
Sociedade(socio-economica) Pi ; g rs
Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 2 [ 3
politicos, etc) T4 I's
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[Only answer this question if you answered '3' or '4' or '5' to question '1 (6) Medidas de
ordem legal, politica e institucional)']

* 6: 6) Medidas de ordem legal, politica e institucional
Please choose the appropriate response for each item:

: o o M1 M2 s
Marco inter-institucional (politica
i instituci (politica) 4 s
: : L M1 M2 s
Recursos (financeira e técnica
u (fi i ica) 4 s
. _ M1 M2 s
A inf do, ed t It
informac&o, educacao e concientizacao (cultura) 4 Ms
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) rih21m3
M4 5
Ambiente ““:i :: é rs
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, 12 M2 13
operacional, tarifaria e institucional) 4 s
: : : M1 M2 s
Sociedade(socio-economica
' (soci ica) Ma 5
Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 2 [ 3
politicos, etc) "4 I's

[Only answer this question if you answered 3" or '4' or '5' to question '1 (7) Atividades
pilotos: atividades de teste para agcOes que no futuro seriam constantes)’]

*7:7) Atividades pilotos: atividades de teste para acdes que no futuro seriam

constantes
Please choose the appropriate response for each item:
: L o M1 M2 s
M ter-instit | lit
arco inter-institucional (politica) 4 s
Recursos (financeira e técnica) rih21m3
M4 s
A informacao, educacao e concientizacao (cultura) rir21ms3
M4 s
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) 1203
M4 ['s5
. M1 M2 13
Ambient
mbiente 4 s
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, M1 M2 73
operacional, tarifaria e institucional) 4 I's
Sociedade(socio-economica) ““: 411 :: é rs
Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 2 [ 3
politicos, etc) T4 I's

[Only answer this question if you answered '3’ or '4' or '5' to question '1 (8) Integracdo dos

agentes sociais: envolvimento dos interessados e parcerias)’]

*8: 8) Integracdo dos agentes sociais: envolvimento dos interessados e parcerias
Please choose the appropriate response for each item:

1 T2 I3

Marco inter-institucional (politica) 4 s
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Recursos (financeira e técnica) rir21m3
M4 s
. _ M1 M2 s
A inf do, ed t It
informacé&o, educacao e concientizacao (cultura) 4 s
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) ri21m3
M4 ['s
. M1 213
Ambiente
! 4 ['s
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, M1 M2 73
operacional, tarifaria e institucional) T4 s
Sociedade(socio-economica) ““: 411 :: é rs
Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 2 [ 3
politicos, etc) T4 5

[Only answer this question if you answered '3' or '4' or '5' to question '1 (9) Avaliacao e

monitoramento: consultas, entrevistas e medi¢cdes dos resultados)']

*9: 9) Avaliacdo e monitoramento: consultas, entrevistas e medi¢cdes dos resultados
Please choose the appropriate response for each item:

: T . M1 M2 s
M ter-instit | lit
arco inter-institucional (politica) 4 s
. : L M1 M2 s
Recursos (financeira e técnica
ursos (fi i ica) 4 s
A informacédo, educacao e concientizacao (cultura) rirzrhs
4 ['s5
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) rih21m3
M4 ['5
Ambiente ““:‘l‘r :: 2 rs
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, 12 M2 13
operacional, tarifaria e institucional) T4 5
: : . M1 213
Sociedade(socio-economica
' (soci ica) Ma s
Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 2 [ 3
politicos, etc) 4 s

[Only answer this question if you answered '3' or '4' or '5' to question '1 (10) Instrumentos
do Gerenciamento da Mobilidade: os servigcos que o conceito envolve)']

*10: 10) Instrumentos do Gerenciamento da Mobilidade: os servicos que o conceito

envolve
Please choose the appropriate response for each item:
Marco inter-institucional (politica) Pi ;: rs
Recursos (financeira e técnica) 1273
M4 s
A informacao, educacao e concientizacao (cultura) Pi Fé rs
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) ril2Tl3
Fa I's
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. M1 M2 s
Ambient
mbiente 4 s
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, 12 M2 13
operacional, tarifaria e institucional) T4 I's
: : . M1 M2 s
Sociedade(socio-economica
! (soci ica) M4 "5
Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 2 [3
politicos, etc) a4 s

[Only answer this question if you answered '3’ or '4' or '5' to question '1 (11) Medidas de
desenvolvimento urbano: envolve tratamento de novos bairros)']

*11: 11) Medidas de desenvolvimento urbano: envolve tratamento de novos bairros
Please choose the appropriate response for each item:

, L o a2 13
Marco inter-institucional (politica
(P ) M4 ['s
Recursos (financeira e técnica) rir2rm3
4 ['s5
. I M1 M2 s
A inf ao, ed t It
informacé&o, educacao e concientizacao (cultura) 4 s
Tamanho e forma da cidade(planejamento urbano) 1203
M4 s
: M1 M2 s
Ambiente
' M4 s
Rede de infra-estrutura (integracao viaria, fisica, 1 2 13
operacional, tarifaria e institucional) a4 s
Sociedade(socio-economica) Ei ; g rs
Restricciones e conflitos (gerenciamento de conflitos sociais, 1 2 [ 3
politicos, etc) 4 s

Submit Your Survey.
Thank you for completing this survey. Please fax your completed survey to: +58 (274) 2218140 by
2006-06-21.
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Mobility Management, A Methodologic
Contribution for the Definition of an Integrated
Policy of Transport in Brazil

PET/COPPE/UFRJ
Maria Alejandra Guilarte Castro

June 2006

Part 1: Measures of greatest transfer potential
Based on the existing conditions described above, please indicate (on a scale of 1 to 5) the
relative ease with which each of the following measures could be implemented in Brazil, i.e.,
as part of a larger, mobility management strategy.
* 1: Please indicates how much (of 1 the 5) it would be the level of propensity of
transference of a measure of management of mobility for the success in the
application according to described reality under the existing conditions in Brazil
Please choose the appropriate response for each item:

1) Alternative Transport Measures: proposals 12 M2 73
encouraging the use of M4 5
2) Parking Measures: all strategies related to parking ::i ““:525 3
3) Economic Measures: interventions in the 1 M2 I3
application of economic T4 s
4) Information Systems: telecommunications, 1 M2 '3
intelligent transport systems a4 s
5) Education, Awareness and Marketing: strategies 12 M2 3
focused on informing the T4 s

. N M1 M2 13
6) Legal, Political and Institutional Measures 4 s
7) Pilot Programs: testing innovative activitiesthat [1 "2 ['3
could become M4 5
8) Integration of Social Elements: the inclusion of 1 M2 '3
interested parties and M4 I's
9) Guarantee and Control: consultations, interviews [1 [2 [3
and the measurement of M4 s
10) Mobility Management Tools: a wide array of 1 213
services associated with the T4 s

11) Urban Development Measures: the consideration "1 2 73
of new forms of urban a4 I's

Part 2: The most important conditions to consider for the implementation
of measures
Based on the existing conditions described above, please indicate (on a scale of 1 to 5) the
relative ease with which each of the following measures could be implemented in Brazil, i.e.,
as part of a larger, mobility management strategy.
[Only answer this question if you answered '3' or '4' or '5' to question '1 (1) Alternative
Transport Measures: proposals encouraging the use of)']
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*1: 1) Alternative Transport Measures: proposals encouraging the use of alternative
modes to the private auto, improving what currently exists for the purposes of
increasing the use of sustainable modes, and decreasing auto use (e.g., through the
provision of rideshare, bikepools, public transport, etc.)

Please choose the appropriate response for each item:

o o M1 M2 13
Institutional Framework (political) 4 s
, : : M1 M2 I3
Resources (financial and technical) Fa s
Information, Education and Awareness (cultural) rirzrhs
M4 I's
: : . M1 F2 13
h f th I
Size and Shape of the City (urban planning) 4 s
Environment rar21ms
a4 s
Network Infrastructure (physical, operational, fare and 1 M2 3
institutional integration) 4 5
Society (socio-economic) 12103
Y M4 s
Barriers and Conflicts (management of social and political "1 "2 "3
conflicts, etc.) I

[Only answer this question if you answered '3' or '4' or '5' to question '1 (2) Parking
Measures: all strategies related to parking)']
* 2: 2) Parking Measures: all strategies related to parking

Please choose the appropriate response for each item:

. o M1 M2 13
Institutional Framework (political) 4 s

. . . M1 M2 13

R f I h I
esources (financial and technical) 4 s
B

Information, Education and Awareness (cultural) rir2rns
M4 s

. :