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CAPITULO 1

INTRODUCAO

"Criando no lugar da ordem ou extenuada ou perversa, a disciplinada
solidariedade. Sobretudo quando assisti mos a geneal ogia da desordem pdr em
chegue a consagrac&o do progresso. Nessa hora a educacéo tende a ser
plataforma, ou a base de lancamento da nova ordem solidaria, em condicdes de
absorver e reprogramar os sinais da desordem no viver urbano de hoje”.

Eduardo Portella, Educacdo pela Cidade

O desafio do século XXI € o desenvolvimento sustentavel. Partindo desta premissa,
buscar a reducéo de impactos ambientai s causados por automoveis em centros urbanos é
parte desse desafio. Se para atingir esta meta € preciso mudanca de comportamento,
revisdo de valores e conceitos como cooperagdo, Consumo consciente e ética, 0 processo
torna-se mais abrangente e bem mais complexo. Encontrar equilibrio entre os ambientes
naturais e construidos inclui avaliar novos val ores emergentes, como a convencdo do

clima, metas do mil énio, Agenda 21 e, a partir del a, a mobilidade sustentavel.

Nesta tese, entende-se por mobilidade o transito de pessoas e por sustentavel a busca de
equilibrio entre desenvolvimento econdmico, prote¢do ambiental e justica social
(CMMAD, 1991). Econémico porque se da através do incentivo a novos paradigmas,
como redes de transporte comunitério e nicleos urbanos projetados para pedestres.
Ambiental porque trata da redugéo de impactos advindos do setor d e transporte. Social

pela disseminacdo de conceitos como cidadania e eqlidade.

Vivenciar boas préticas que estimulem a reflex@o sobre esses valores e conceitos é a
proposta da ferramenta educacional desenvolvida neste trabalho — um Parque Vivencial,

com objetivos de educacdo e lazer — cujo tema € Mobilidade Sustentavel.

Parte-se da hipbtese que € possivel sistematizar procedimentos para a concepcéo e
implementacdo dessa ferramenta com referéncia nos conceitos e préticas de
sustentabilidade disponiveis. A comprovacdo da hipdtese possibilita a concepcéo de um
bairro modelo e permite a construgcdo de uma ferramenta inovadora, contribuindo para o
estado da arte.



1.1. Caracterizagdo do Problema e Relevancia do Tema

O homem, através da histéria, interagiu com seu entorno, modificando-o e adaptando-se
a ele. No final do século XIX surgem reagdes aos impactos ambientais em centros
urbanos causados pela industrializagdo, com a criagdo de comunidades auto -suficientes
— as cidades jardim — e o fortalecimento do cooperativismo, em contrapartida ao
individualismo e & competicdo extremamente violenta que a revolugdo industrial estava
trazendo para a economia, antes fundamentada na producdo artesanal. Essa reagéo se
constituiu como um movimento estruturado politicamente com 0 socialismo, o
comunismo, a idéia que o fruto do trabalho em comum deve ser dividido entre todos
com equidade. O movimento foi suplantado pela industrializago, pela seducéo do
consumo que se expande no século XX e com 0 aumento expressivo da populacdo n o
planeta (SINGER, 2002).

Desde 1950, a populagdo mundial mais que duplicou. Os nascidos antes de 1950

formam a primeira geracdo da histéria a testemunhar esse avanco durante sua

existéncia. Em outras palavras, foram adicionadas mais pessoas a populagdo m undial, a
partir de 1950, do que durante os quatro milhdes de anos anteriores , desde que o homem
conseguiu ficar ereto (BROWN, 2003).

A urbanizacdo macica é viabilizada pelos transportes que agilizam o processo de
crescimento populacional, trazendo novos impactos ambientais e também a deterioracéo
das cidades. Os gases produzidos pelos motores dos veiculos a explosdo sdo
responsaveis por um crescente percentual da poluicéo atmosférica, com impactos locais,

regionais e globais.

A partir da crise do petrdleo, 0 modelo de desenvolvimento urbano centrado no
automovel passa a ser repensado. Com o relatério da comissdo Bruntland (CMMAD,

1991), surge o termo desenvolvimento sustentével e politicas visando a sustentabilidade
sdo elaboradas. Os fundamentos da suste ntabilidade sdo a percepcdo: a) da importancia
do equilibrio ecoldgico do planeta em contraposi¢cdo aos impacto s causados por acoes
antrépicas; b) da sobrevivéncia das geragOes atuais e futuras; c) do respeito a

diversidade étnica, cultural e politica.



Em 1992, representantes de centenas de paises vieram ao Brasil para a Clpula Mundial

do Meio Ambiente. Surge a Convencdo Mundia do Clima na qual se assumiu o
compromisso de reduzir as emissdes de gases de efeito estufa e a Agenda 21. Uma de
suas recomendacdes é “o estimulo aos modos ndo motorizados de transportes, com a
construcdo de ciclovias e vias seguras para pedestres nos centros urbanos e suburbanos”

(GONDIM, 2001).

Propostas para mobilidade fundamentadas em conceitos de sustentabilidade passam a se
multiplicar. A “Rua Viva”, ONG foi criada em 1999, na cidade de Belo Horizonte, por
engenheiros, arquitetos, economistas e outros membros da sociedade envolvidos com o
tema transito, para a difusdo da proposta de mobilidade sustentavel. "Tem como
objetivo principal a reducdo dos impactos ambientais e sociais da mo bilidade
motorizada existente” (RUA VIVA, 2006).

O Livro Branco sobre a politica européia de transportes, lancado em 2001, cita a
flexibilidade do carro particular e o transporte publico inadequado com o uma das
principais causas dos impactos ambientais urbanos nos dltimos 40 anos. Entre as agdes
para reverter o problema, destaca-se o incentivo as boas préticas urbanas. Em outubro
de 2005, um documento da Comissdo Européia faz um levantamento das politic as de
transporte depois do Livro Branco e constata que programas demonstrativos
implantados resultaram em meio ambiente urbano melhor, no entanto, sdo ilhas de
exceléncia e ndo refletem a rotina urbana em geral (CARLIER, 2005). O principal

desafio €inverter essa equacdo e tornar bons exemplos em rotinas.

O transporte afeta e define a qualidade de vida nas cidades, no entanto, além das aces
especificas relativas ao transporte para reverter o problema, evoluem também novos
conceitos urbanos. Estdo aliados aos principios do eco-urbanismo, arquitetura
bioclimética, sustentédvel, agricultura organica, energias renovaveis, tratamento
biolégico de esgoto, captacdo e reutilizacdo de aguas servidas, coleta e estocagem de
aguas pluviais e outros. Também incentivam a racionalizagdo, a reciclagem, buscam
minimizar os impactos ambientais atraves de planegjamento adequado da extragdo dos
materiais, das sobras geradas pela construcdo, do tempo de vida da edificacdo e do
eventual reaproveitamento dos materiais utilizados (ZUNINO, 1991; RUANO, 1999;
BEHLING & BEHLING, 2000; GISSEN, 2003; CORBELLA & YANNAS, 2003).



No complexo sistema que busca equilibrio urbano, incentiva-se o surgimento de novas
centralidades, estruturadas com meios de transporte de grande capacidade, visando a
ocupacao do solo de modo diversificado, possibilitando o transporte ndo motorizado,
reduzindo o transporte de insumos e de pessoas (BORJA, 2001; CERVERO, 1998;

COSTA, 2003; NEWMAN & KENWORTHY, 1999). Como exemplo, citam-se 0s

movimentos conhecidos como “Car Free Cities”, “Energie-Cités”, “Smart Growth” e

“Global Ecovillages”.

Esses movimentos acontecem em estagios diferentes dependendo da cultura local.
Neles, o transporte ndo motorizado ganha destaque e torna-se parte do cotidiano de seus
usué&rios. S&0 movimentos ainda pontuais, mas que ganham forca a medida que
aumentam os impactos ambientais e a necessidade de alternativas preocupadas com o

conceito amplo de sustentabilidade.

E a conscientizacdo de problemas como congestionamentos, acidentes, poluicgo
ambiental, distribuicdo desigual do espaco vidrio entre seus usudrios, especulacdo
urbana, sedentarismo e suas conseqiiéncias que levam a mudanca de comportamento
visando a mobilidade sustentavel. Sobretudo em alguns paises desenvolvidos da Europa,

como na Holanda e Alemanha, essas mudancas comegam a ocorrer na década de 70.

Nos paises em desenvolvimento, o problema dos acidentes de transito que matam e
deixam deficientes milhares de pessoas todos os anos €, sem divida, 0 mais grave
(IPEA, 2003). E a primeira causa de morte de jovens entre 10 e 24 anos, de acordo com
relatério da Organizacdo Mundial de Salde sobre jovens e seguranca nas ruas e
estradas, publicado em abril de 2007. O relatdrio afirma que o custo anual estimado dos
acidentes é de US$ 518 bilhdes, representando, para paises em desenvolvimento, entre 1
e 1,5% do produto naciona bruto. O custo poderia ser utilizado na prevencdo, como
melhor plangamento urbano e educacdo para motoristas e pedestres, entre outras
medidas. Destaca também que batidas de veiculos sdo previsiveis e acidentes nao
(WHO, 2007).

VASCONCELLOS (1996) menciona que as solugdes para esse tipo especifico de
impacto urbano passam por agbes da engenharia e da fiscalizacdo, mas, também, por

acOes sociais e politicas em busca da equidade.



No Brasil, esse processo esta se iniciando. Organizacdes de pesquisa e ativistas,
entidades governamentais ou ndo, se propdem a alertar para os problemas, colaborar no
plangamento de solugbes, divulgar boas praticas, monitorar resultados, propor
mudancas. A base para que as transformagdes ocorram € a conscientizacdo e a

ferramenta adequada é a educacéo.

Ainda que o Cddigo de Transito Brasileiro tenha determinado, em 1997, que a educacéo
escolar deve contemplar o tematréansito (CTB, 1997 — Art.76 e 315), esse assunto ainda
nao é adotado em todas as escolas. Onde é abordado, o enfoque maior é na prevencéo de
acidentes, divulgando as regras de transito - freqlientemente estimulando a formacdo de
motoristas, ainda que mais conscientes. Usualmente sdo as pessoas com menor poder
aquisitivo que se deslocam a pé ou de bicicleta, no entanto, sonham com a aquisi¢éo do

automovel particular. Esse € o sonho também de milhares de jovens que projetam no

automoével a possibilidade de status, velocidade, liberdade, sem ter consciéncia dos
impactos urbanos e sociais associados a esse tipo de transporte. Fica explicita a
importancia da valorizacdo do transporte ativo, ndo motorizado; daformagdo de valores
éticos e de cidadania, como forma de estimular a mobilizagdo social em torno da

mobilidade sustentavel.

A educagdo vivencia ou ativa proposta nesta tese fundamenta-se segundo trés
abordagens: Construtivista, Sociocultural, Holistica, reunid as pela primeira vez na tese
de FARIA (2002). Construtivista, baseada na pesguisa esponténea da crianca ou
adolescente de maneira que toda verdade adquirida seja reinventada ou reconstruida e
ndo simplesmente transmitida (PIAGET, 1972 e FREIRE, 1996), para trabalhar o
conceito de mobilidade sustentavel. Essa forma de educagdo tem si do utilizada com
sucesso quanto a educacdo ambiental, ecologia e cidadania (APRENDIZ, 2006;
CAMPO, 2006; CEASB, 2006; ECOLINK, 2003a). Sociocultural, onde o “fazer
pensar” e o questionamento estdo presentes em todas as etapas da aprendizagem
(FREIRE, 1978 apud FARIA, 2002) e ainda na abordagem holistica que trata de
despertar e desenvolver tanto a razdo quanto a sensagéo e o sentimento (WEIL, 1990
apud FARIA, 2002). Portanto, dando a palavra aos alunos, as criangas, como forma de
repensar a cidade, pois se esta for segura para criangas, 0 sera para todos (FREIRE,
1996; CENTRE FOR SUSTAINABLE TRANSPORTATION, 2004; TONUCCI,
2006).



1.2. Objetivos

Desenvolver um procedimento para a concepcdo de um local que propicie o
desenvolvimento de atividades vivenciais ludicas que, como ferramenta educacional,
aborde o transporte com os conceitos da mobilidade sustentavel através, dentre outras
acles, da valorizagdo do transporte ndo motorizado, incentivando aos seus jovens
usuarios que ndo troquem de modal e aos motoristas a transferéncia do automével em
pequenos deslocamentos para essa modalidade. O objetivo é estimular a reducdo de
impactos ambientais urbanos como congestionamentos, poluicdo do ar e sonora e
reducdo do risco de acidentes, contribuindo para o desenvolvimento sustentével da

regido onde for implantado.

A estrutura fisica sugerida é congtituida de espagos construidos (existentes ou a
construir) para se vivenciar as atividades de uma cidade com caracteristicas de
sustentabilidade, através de empreendimentos nomeados “Parque Vivencia da
Mobilidade Sustentavel”, que poderdo ser renomeados conforme a abrangéncia ou a
caracteristica local, como “Rua da Mobilidade Sustentével”, quando o espaco para as
atividades for somente uma rua com sinalizagéo e conformag&o par a trénsito restrito a
automoveis, ou “Parque Ecologico”, em locais de baixa densidade com urbanizacéo,
pressionando areas de protecdo ambiental onde sgja importante estimular a mobilidade

sustentavel, foco das atividades.

A partir de infra-estrutura minima, pretende-se incentivar nogdes de cidadania,
cooperacdo no transito, revisdo de valores, trabalhando a formacédo de consciéncia
critica em relagdo ao modo de transporte individual motorizado, sem, no entanto, criar

radicalismos ou animosidades contra 0s mo toristas.

No entanto, quanto mais abrangente for a infra-estrutura proposta, maior sera a
possibilidade de se aplicar conceitos de sustentabilidade, como por exemplo em um
empreendimento que abranja residéncias e servigos plangjados e construidos com
participacdo da comunidade, principios do eco-urbanismo (RUANO, 1999) e gestédo

participativa.



E objetivo do espago vivencial contribuir para a revitalizaggo do meio urbano através da
vegetagdo e valorizacdo do meio ambiente, assm como gerar renda para sua

manutencdo atraves de atividades relacionadas a mobilidade e sustentabilidade.

A principal caracteristica do Parque a ser sustentada neste trabalho € disseminar boas
préticas em mobilidade e boas préticas urbanas em geral visando a reducdo de impactos
ambientais, sistematizando proposta de educagédo sobre mobilidade sustentavel . Pode ser
projetado como um nucleo de servigos e lazer em area urbana com expansao planejada
ou em area com problemas de poluicdo e congestionamentos. O objetivo sera sempre a

reflexdo sobre a mobilidade e a sustentabilidade.

O publico-alvo é a crianga e o adolescente (por ser a fase inicia de formacéo da

personalidade), com atividades para toda a comunidade.

Acredita-se que, através da educacdo, essa mudanca de paradigma ou revisdo de valores
sgja possivel, destacando-se que “ensinar nao € transferir conhecimento, mas criar as

possibilidades para a sua producéo ou a sua constru¢ao” (FREIRE, 1996).
1.3. Justificativas

A aplicacéo de medidas que contribuam para a mobilidade sustentavel d iminui impactos
negativos do transporte no meio ambiente; melhora a acessibilidade aos lugares
publicos, melhora a salde dos cidaddos, melhora sua eqlidade em relagdo aos
deslocamentos; diminui custos de investimentos, manutencdo de prédios, reduz a
poluic¢do, acidentes, doengas e outros (MARTINCIGH, 2003). Essas medidas podem ser
agrupadas em acles de implementacdo fisica (como medidas para acamar o tréfego,
criacdo de vias exclusivas para pedestres e para ciclistas, dentre as vérias agdes
exemplificadas no capitulo 2), medidas governamentais e acbes de divulgacdo de
conceitos, problemas e solugBes (pesquisas, semindrios, campanhas educativas). A
ferramenta educacional sugerida nesta tese pretende contribuir com acfes fisicas na
construgdo do Parque e tedri cas através da divulgacdo dos conceitos com as vivéncias

propostas, destacando-se a valorizagdo do transporte ndo motorizado.

Fundamentada na revisdo bibliogréfica optou-se pela educacdo vivencia como
adequada para difundir conceitos e incentivar boas praticas que relacionam mobilidade

e sustentabilidade. Explorar a vivéncia de experiéncias, a sensibilizacéo, a compreensdo



e a andlise de situacbes foram considerados os objetivos mais relevantes para a
educacdo relacionada a trénsito, em pesquisa realizada com 65 especialistas brasileiros
organizada por FARIA et al. (2004).

O exemplo sobre agBes vivenciais educativas encontrado na revisdo da prética
disponivel, que mais se assemelha a proposta desta tese, € o projeto europeu “Ecosites”
ou “Ecocenters”. O foco ou tema desses parques ecolégicos € Meio Ambiente e
Desenvolvimento Sustentavel. Tem como objetivo combinar pesquisas de inovagdo
nessas areas com um centro de visitantes, informagdo, educacéo e treinamento, gerando
atividades econdmicas e contribuindo para o desenvolvimento local (ECOLINK,
2003a).

Nesta proposta, o foco ndo € a educagéo formal para o transito, cujo objetivo em geral é
a reducdo de acidentes e a formac&o de motoristas mais conscientes (FARIA, 2002),

mas, através de brincadeiras ao ar livre, jogos em quadras ou eletrénicos, formar
conceitos que valorizem a ética, a cooperacao, o trabalho em equipe, a racionalizagcdo de
insumos e sua finitude, como forma de conscientizar sobre as questdes relacionadas a

mobilidade sustentavel.

Ainda que a meta de reducéo de impactos ambientais com a difusdo de valores que
incentivem boas praticas possa parecer de longo prazo, os pesquisadores FARIA &
BRAGA (2005a) afirmam, baseados em bibliografia, que é possivel acompanhar o
processo de formag&o de consciéncia critica e o processo de formacéo de valores, néo
exigindo um longo prazo para que a educacdo para o transito demonstre sua efetividade,

desde que as avaliagOes sgjam periddicas e adequadamente plangadas.

1.4. Abordagem Utilizada

A abordagem adotada nesta tese foi estruturada conforme a Figura 1.1.
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Figura 1.1 — Fluxograma da Abordagem Adotada

A revisdo da literatura e da prética disponivel foi dividida em dois amplos temas de

pesquisa: @) Desenvolvimento Urbano e Desenvolvimento Sustentavel e b) Educacéo

para o Transito e Mobilidade Sustentavel. O critério de selecdo das informacbes sdo

acOes vivenciadas, seus resultados, abrangéncias e propostas visando a incentivar

atividades para diferentes grupos focais.




Inicialmente uma revisdo bibliografica contextualiza o desenvolvimento urbano,
sumarizando impactos e busca de solugbes. Em seguida, sdo realizadas pesquisa s e
analise dos conceitos de sustentabilidade, mobilidade sustentavel e transporte néo
motorizado como forma de subsidiar 0 embasamento tedrico necessario para a
construcdo da ferramenta educacional proposta. Da ampla pesquisa sobre politicas e
metodologias de incentivo & mobilidade sustentavel, além de boas préticas
implementadas, sdo destacadas propostas e recomendacdes organi zadas em trés grandes
grupos. Plangamento e Implantacdo, Educacdo e Divulgacdo, Gerenciamento e

M onitoramento.

A revisdo do segundo tema se inicia também com uma abordagem hist érica pontual,
focando, no entanto, nas praticas recentes da educacdo para o transito e mobilidade

sustentavel, além da experimentacdo de boas praticas ligadas ao lazer educativo.

Uma vez estabelecidos e fundamentados os objetivos do trabalho, sGo desenvolvidas
diretrizes e procedimentos para adequar a concepgdo e implementagdo da ferramenta

conforme as variaveis paliticas, sociais, ambientais e econdémicas de cada local .

A partir de modelo encontrado na revisdo (Ecocentros) , sdo apresentadas relagdes entre
os principais critérios propostos (estrutura fisica, demonstragdo, transferéncia do
conhecimento e inovacdo) e exemplos de atividades, topicos e iniciativas que
demonstram esses critérios, expondo-se ampla gama de possibilidades de conformacéo

da ferramenta proposta.

Sao apresentadas diretrizes para: levantamento de informacfes necessérias a viabilidade
do empreendimento (receptividade da comunidade local, caracteristicas ambientais,
econdmicas, sociais e busca de parcerias); concepcdo da estrutura fisica do projeto
conforme identificacdo de sua unidade espacial e abrangéncia com orientacfes para que
0 projeto de arquitetura contemple os conceitos de sustentabilidade e mobilidad e
sustentavel, levando em conta varidveis locais (s8o sugeridas trés escalas. bairro, centro
de bairro e modulo minimo); projeto pedagdgico em funcdo dos objetivos definidos;

gestéo financeira conforme as possibilidades e prioridades locais.

Um programa bésico com proposta de divisdo espacial, equipamentos e atividades ,

ilustra uma possivel implantacéo.
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1.5. Estrutura do trabalho

Esta tese foi estruturada em 5 capitulos. No capitulo 1, identificou-se o problema dos
impactos ambientais causados pelo transporte motorizado. Definiu-se o objetivo e
justificou-se o estudo desenvolvido nesta pesquisa, assm como, foi apresentad a a

abordagem adotada e delimitou-se sua estrutura.

No capitulo 2 sdo apresentados fundamentos para busca de solucdes e evolucdo das
relacBes entre desenvolvimento urbano e transporte. S&o estudados os conceitos béasicos
a serem difundidos pelo Parque: sustentabilidade, mobilidade sustentavel, exemplos de
boas préticas e métodos de incentivo ao transporte ndo motorizado. Como parte da
revisdo bibliogréfica, foram também levantadas publicaces e paginas da rede mundial
de computadores que poderdo ser Uteis aos interessados na viabilizagcdo desta f erramenta

ou em projetos similares, apresentad as nos Anexos.

O capitulo 3 trata do levantamento dos principais programas de educacéo para o transito
e para a mobilidade sustentavel, além de acles vivenciais e parques tematicos como
programas educativos. Foi possivel destacar a originalidade da ferramenta educacional

aqui proposta.

No capitulo 4, sdo apresentados os procedimento de concepcdo e implantacdo da
ferramenta educacional descritos na abordagem proposta. Também se estabelecem os
principais aspectos e componentes a serem contemplados a partir da revisdo

bibliogréfica.
O capitulo 5 traca as consideragdes finais.

Os 7 anexos mostram aspectos complementares da pesquisa. O Anexo 1 apresenta
politicas e metodol ogias de incentivo a mobilidade sustentével , como forma de subsidiar
0 processo de concepcdo e implementacdo do Parque. No Anexo 2, encont ram-se
exemplos de boas préticas em mobilidade visando a sustentabilidade. No Anexo 3,
organizou-se em fichas didéticas o resultado da pesquisa sobre programas d e educagéo
para o trénsito e mobilidade no Brasil. O Anexo 4 indica material didatico sobre
educacdo. O Anexo 5 apresenta consulta a especidistas sobre a ferramenta proposta
nesta tese, enquanto que o Anexo 6 disponibiliza procedimentos para coleta de dad os.

No Anexo 7 foram listadas fontes de pesquisa na internet sobre os assuntos abordados.
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CAPITULO 2

DESENVOLVIMENTO URBANO E MOBILIDADE SUSTENTAVEL

"N&o existe nada mais dificil de se executar, nem de sucesso mais duvidoso ou mais
perigoso, que dar inicio a umanova ordem das coisas. Pois o reformador tem como
inimigos todos os que ganham com a ordem antiga e conta apenas com defensores
timidos entre agueles que ganham com a nova ordem. Parte dessa timidez vem do medo
dos adversérios, que tém alel a seu f avor; e parte vem da incredulidade da humanidade
gue ndo deposita muita fé em qualquer coisa nova, até que a experimente'”.

Maguiavel, O Principe

As primeiras cidades se localizaram junto a rios navegaveis como o Tigre, Eufrates e
Nilo. Em seguida se desenvolveram junto ao mar. Ao longo da histéria, o transporte de
pessoas e mercadorias se apresenta como problema e solucdo para o desenvolvimento

urbano.

“As sociedades primitivas opunham-se ao poder arbitré&rio de um dnico individuo e
estimulavam a cooperacdo em lugar da competicdo. O plangjamento, nesses grupos,
diversamente do que viria a suceder em culturas mais adiantadas, tendia para o
consenso” (GUIMARAES, 2004). O homem se desenvolveu buscando sua
sobrevivéncia. Hoje, entende que precisa cuidar também da sobrevivéncia do planeta.
Supde-se que culturas ainda mais adiantadas conseguirdo retomar o0 consenso, a
cooperacao necessaria para equilibrar o desenvolvimento urbano e 0 meio ambiente em
busca da sustentabilidade.

Neste capitulo, serdo revisados os impactos ambientais causados pelo setor de transporte
ao longo do desenvolvimento urbano e das constantes buscas de solugdes para o0s
problemas decorrentes. Dentre as solugdes propostas estdo as acles visando a
mobilidade sustentavel. No entanto, temas t&o amp los e atuais como Desenvolvimento
Urbano e Mobilidade ndo podem ser extensivos no ambito de uma tese. Sao séculos de
evolucdo aqui somente pincelados. Nas Ultimas décadas, a producéo académica sobre
impactos urbanos decorrentes do setor de transporte aumen ta na medida da urgéncia

para solugdes com acidentes de transito e preocupagdes com as mudangas climaticas.
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Dentro desse universo, buscaram-se defini¢cbes, metodologias, recomendacfes de
incentivo e exemplos de boas préticas com enfoque nas solucdes vivenc iadas, no intuito
de disponibilizar informagdes aos interessados na viabilizagdo da ferramenta proposta
nesta tese e de convencer os lideres comunitérios da importancia da educacdo em
mobilidade e sustentabilidade. Desta forma, pretende-se que, através da formagdo de
massa critica sobre a questdo da mobilidade no desenvolvimento urbano, seja possivel a
superacdo de barreiras politicas, sociais e econbémicas, com efetiva mudanca de
comportamento, implementacdo de leis, construcdo de infra-estrutura adequada e

avaliacao constante de metas acordadas.
2.1. Densidade Populacional e Impactos Ambientais

Com o passar dos séculos, 0s assentamentos humanos evoluiram de peguenos
grupamentos sustentéveis para o caos das megalopoles. A razédo deste fato parece clara.
S6 no século XX, a populagdo mundial passou de 1,7 bilhdes de habitantes para 6
bilhdes, refletindo um aumento de cerca de 250%. A divisdo ndo se deu de maneira
equilibrada e os modelos de desenvolvimento adotados pelos paises mais ricos do
mundo, em funcdo dos altos requerimentos energéticos e da matéria-prima para sua
manutencdo, estdo entre as causas de agressfes e alteracbes na biosfera e de

deformacdes socioambientais (DIAS, 1997).

As constatagdes sdo alarmantes, 20% da popul acdo dos paises desenvolvidos consomem
80% dos recursos do planeta. Ao mesmo tempo, cerca de um bilh&o de pessoas vivem
com menos de um ddlar por dia. A populacdo urbana mundial passou de 30%, em 1950,
para, aproximadamente, 47%, em 2000, e a projecdo para 2015 é de 53% da populacéo
mundial vivendo em centros urbanos. O desenvolvimento acelerado gerou mega -
cidades, espalhamento de favelas e impactos ambientais, com consequéncias
migratdrias. Cerca de 25 milhdes de pessoas séo consideradas “refugiadas ambientais”
por causa do desflorestamento, da erosdo do solo, da desertificacdo, entre outros
problemas ambientais, principamente em algumas regides da Africa, india, China,
México e América Central (OBAID, 2004).

Em 1800, apenas a cidade de Pequim (atual Beijing) tinha um milh&o de pessoas . Hoje,
326 cidades tém, no minimo, esse nimero de habitantes. E ha 19 mega -cidades com 10

milhdes ou mais de habitantes. A populacdo de Téquio, de 26 milhdes, se equipara a do
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Canada. A populacdo da Cidade do México, com 18 milhfes, é quase a mesma da
Austrdlia. Mumbai (ex Bombaim), Sdo Paulo, Nova Y ork, Lagos, Los Angeles, Calcuta
e Xangai vém logo em seguida. Desde 1980, o numero de mega -cidades em regides
menos desenvolvidas cresceu de 3 para 15. Essas cidades tém crescido em nimeros
absolutos, mesmo com taxas de fertilidade e migracéo decrescente (BROCKERHOFF,
2000).

Segundo Lester Brown, fundador e pesquisador do “The WorldWatch Institute”

ingtituto de pesquisa privado, sem fins lucrativos, destinado a andlise das questfes
ambientais globais -, 0 processo de urbanizagdo motivado pela atragdo urbana é hoje
impulsionado pela falta de oportunidades no campo. Na maioria dos paises em
desenvolvimento, esse fluxo das zonas rurais excede a capacidade dos centros urbanos
proporcionarem emprego, habitacdo, eletricidade, agua, esgotos e servicos socias,
provocando o surgimento de favelas onde multiddes convivem sob condigdes marginais
e degradantes. “Cidades séo lugares dindmicos, cheios de vida e oportunidades, mas
também podem ser sujas, violentas, superpopul osas. Hoje representam 2% da superficie

da terra, mas usam 75% de seus recursos” (BROWN, 2003).

1950 1975 000 2030
Pop. Total 2.52 Pop. Total 4.07 Pop. Total 6,06 Pop. Total 8.11

: q 37
.! I .45

[ 101 o

s

I Urbana (populagtio em desenvolvimento)
| Rural (populagio em desenvolvimento)
| Urbana (populagtio desenvolvida)

| Rural (populagdo desenvolvida)

Figura 2.1 — Crescimento da Populagdo Mundial (bilhdes de individuos) (ONU,
2001 apud DINIZ, 2003)
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De acordo com a Figura 2.1, as projecOes da ONU para o cr escimento da populagéo
mundial apontam aumentos expressivos nos paises em desenvolvimento ( DINIZ, 2003).
Atualmente, esses paises poluem menos, porém, tém um grande potencial para fazé -lo.
Milhares de pessoas vivem em condi¢fes de extrema pobreza e milhdes de habitantes
sdo estimulados diariamente ao consumo por uma midia globalizada, na qual predomina
adivulgagdo de interesses consolidados culturalmente e que freqlientemente atendem as

minorias economicamente privilegiadas (CASTELLA, 2003).

Estudos sobre a dindmica da populacdo na América Latina afirmam que a tendéncia
atual € a migracdo das grandes cidades para as de porte médio. Mesmo com a taxa de
natalidade atualmente decrescente, a populacdo do planeta continua a aumentar.

Especificamente, na América Latina, com 14% da area do planeta e 8% de sua
populacdo, a densidade de pessoas por metro quadrado € considerada baixa, mas ndo ha
relacdo entre densidade populacional e nivel de bem -estar. Freglientemente, a economia
urbana ndo € capaz de promover trabalho e servicos basicos como moradia, energia e
saneamento (POPULATION BULLETIN, 2003).

A pressdo da populagdo no planeta por mais energia e alimentos leva também ao
aquecimento global. Especialistas do IPCC — Painel Intergovernamental em Mudancas
Climéticas — concluem, com 90% de certeza, que a agdo humana € a causa mais grave
das mudancas climaticas atuais. A constatacdo esta no relatério publicado em fevereiro
de 2007 com previsdes de que a temperatura da Terra aumentarg, até o final do século
XXI, entre 1,8°C e 4°C, trazendo graves impactos, sobretudo em &reas urbanas (IPCC,
2007).

Como contraponto as consequéncias desastrosas do crescimento demogréfico urbano,
BROCKERHOFF (2000) defende que as grandes cidades podem trazer beneficios para
as regides em desenvolvimento. Economistas argumentam que as cidades sempre foram
0s centros do crescimento econdmico nacional, atingindo propor¢des “mega” como
consequéncia de sua eficiéncia econdmica para seu pais. |nvestimentos globalizados sdo
atraidos gerando oportunidades de trabalho. O crescimento da internet permite que
sgjam disseminadas informagdes administrativas a custos acessiveis, facilitando o
gerenciamento do lixo, a habitac&o social, o transporte, entre outros problemas criticos
das mega-cidades. Segundo o pesqguisador citado, os antropologistas defendem que a

populacdo urbana pobre das periferias e favelas dessas cidades € composta basicamente
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de trabalhadores que aspiram a uma vida melhor e tém aumentado a capacidade de

producao das cidades quando organizado s em mobilizagBes comunitérias.

Efetivamente, existem vérias iniciativas governamentais ou privadas, transformando a
potencialidade da populagéo urbana pobre, em geral marginalizada, em oportunidade de
cultura e renda, portanto, repensar as formas de desenvolvimento € um processo
dindmico e continuo. O secretério naciona de Transporte e da Mobilidade Urbana do
Ministério das Cidades, José Carlos Xavier, em um artigo sobre mobilidade urbana e

desenvolvimento, afirma neste sentido que:

“O crescimento urbano desordenado, a motorizagdo crescente e o declinio dos transportes
publicos estdo comprometendo a sustentabilidade da mobilidade urbana e, por conseqiiéncia,

a qualidade de vida e a eficiéncia da economia das grandes cidades. No Brasil, mais de 80%

da populagéo vive nas cidades. Em apenas 380 delas concentra-se metade da populacéo e
produz-se mais de dois tergos da riqueza naciona . Na auséncia de politicas publicas efetivas,

o desgjavel crescimento econdmico implicara maiores niveis de congestionamento devi do ao
aumento da frota e da circulagéo de veicul os. Pesquisas redlizadas pelo IPEA indicam que em

apenas dez capitais brasileiras se perdem cerca de 240 milhSes de horas anuamente em

congestionamentos. As emissdes de monéxido de carbono pelos transportes urbanos foram
estimadas em mais de 123 mil toneladas por ano. Ao mesmo tempo, a populacdo de baixa
renda estd sendo privada do acesso ao transporte publico devido a baixa capacidade de

pagamento e a precariedade da oferta para as &eas periféricas. Ta pri vagdo acarreta
problemas nos deslocamentos para o trabaho, dificuldades de acesso aos equipamentos e
servicos basicos e as oportunidades de emprego. Ou sgja, as condicBes de transporte nas
grandes cidades estdo se tornando também uma barreira a inclusdo social. O desafio do
crescimento sustentével passa, portanto, por politicas de transporte e mobilidade integradas

ao desenvolvimento urbano” (XAVIER, 2006).

Segundo CORREA (2003, apud SILVA, 2005), o surgimento de assentamentos
precarios em grandes centros urbanos esta relacionado a acessibilidade, ao trabalho e a
facilidades urbanas, além de fatores como exclusdo social e econdmicaa MARTINS
(1991, apud SILVA, 2005) observa que paises em desenvolvimento adotaram politicas
de transporte, reproduzindo as formas de consumo e deslocamento de paises
industrializados do Norte, valorizando o uso do automoével, investindo em infra -
estrutura, regulamentacdo da circulagdo e uso do solo, contribuindo para concentragéo

de renda desigual. Dados do Plano Diretor de Transpor tes Urbanos, do Rio de Janeiro,
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de 2005, verificaram que aqueles que tém renda acima de 30 saldrios minimos fazem

quase trés vezes mais viagens do que quem tem até 2 (SILVA, 2005).

Em contrapartida, as estratégias de transporte urbano podem contribuir com a reducéo
da pobreza, tanto por seu impacto na economia e crescimento das cidades, quanto por
afetar diretamente as necessidades cotidianas dos mais pobres (BANCO MUNDIAL,
2003). Dentre essas estratégias, estdo os programas de investimento em transporte de
grande capacidade, transporte publico, integracdo de modais, medidas para reducdo da
velocidade do tréfego, reducdo do uso de automoveis particulares e a formulagcdo de
estruturas de fomento a projetos locais viabilizando o transporte ndo motorizado. Trata -
se de oferecer alternativas de qualidade para aqueles que ndo tém acesso ao transporte

individual motorizado e estimular a reducdo do uso para aqueles que podem escol her.

O automovel tornou-se simbolo de status, ja que, freqlientemente, representa a opcao
mais confortavel de deslocamento em cidades cada vez maiores, mais populosas e com
sistemas de transporte publico deficitérios, criando um circulo vicioso. Quanto mais
aumentam as distancias e os custos, aumenta também o interesse pelo automovel, que é
estimulado, pois representa igualmente trabalho e renda. O desenho do cartunista Singer

retrata com humor a situacéo (Figura 2.2).
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Figura 2.2 — Circulo Vicioso (LUDD, 2004)
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O numero de carros registrados no mundo esta crescendo duas vezes mais rpido que a
populacdo. Havia 50 milhdes de carros em 1954, 350 milhdes em 1989 e 500 milhdes
em 1997 (FLAVIN & DUNN, 1997 apud HAWKEN et al., 1999). Segundo NEWMAN
& KENWORTHY (2007), em 1970 havia 200 milhdes de carros no mundo, e em 2006
cerca de 850 milhdes. NEVES (2007) em matéria intitulada “o segundo bilhdo”, afirma
que ja atingimos um bilhdo de automdveis circulando no planeta e alerta para os
problemas de um futuro proximo quando se chegar ao segundo bilhdo. Cita o
investimento atual da produc&o de carros indianos e chineses, projetados para serem

melhores e mais baratos, como computadores e celulares.

No Brasil, de 430.000 automéveis em 1950, passou-se a 3,1 milhbes em 1970,
chegando a 36,5 milhdes em 2003. Com projecdes de crescimento anual de 2 a 3% da
populacdo urbana e de 4% da frota de veiculos, estima-se que em 2010 tenha-se a mais
cerca de 50 milhdes de habitantes em é&reas urbanas e 20 milhdes de veiculos na frota

nacional. A tendéncia € de agravamento dos impactos urbanos (BRASIL, 2004).

O aspecto negativo fica por conta dos impactos ambientais, como emissdes de poluentes
atmosféricos, particulas e ruido. A qualidade de vida também é afetada com a ocupagéo
desequilibrada do espago publico, o distanciamento entre pessoas, O0S
congestionamentos, a consequente irritagdo, por vezes estimulando a agressividade e os

altos indices de acidentes.

Pesquisa feita com criangas no Canada levanta os impactos do transporte na sua salde e
afirma que elas tém 6 vezes mais chances de desenvolver leucemia e outros tip os de
cancer, pelo fato de morarem proximas a &reas com trafego intenso (mais de 20 mil
carros dia). Outros impactos apresentados pela pesguisa sdo: € a primeira causa de
morte infantil apoés 1 ano de idade; menos que a metade das criancas canadenses
caminha para a escola (a maioria mora a mais de 3 km); duas em cada trés criangas néo
fazem atividades fisicas adequadas para seu crescimento e desenvolvimento; mais que
um quarto estdo pesando mais do que o adequado para seu tamanho; possuem maior
suscetibilidade a desenvolver asma e outras doencas pulmonares; o tréfego pesado reduz
a independéncia de mobilidade de criangas e jovens; as oportunidades para brincadeiras
de rua sdo reduzidas pelo trafego; o ruido de transito constante, ainda que com baixa
intensidade, pode levar ao aumento de pressdo sanguinea, batidas cardiacas e niveis

hormonais; 25 a 30% das criangas que sobrevivem a desastres de automoveis ficam
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sujeitas a depressdes, pesadelos, dificuldades na escola e medo de carros. No Canada,
30% dos gases do efeito estufa que contribuem para o aguecimento global resultam dos
transportes motorizados e trardo impactos futuros a populagéo em geral (CENTRE FOR
SUSTAINABLE TRANSPORTATION, 2004).

Um levantamento coordenado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica Apli cada (IPEA)
mostra que a lista das externalidades negativas pode ser longa, destacando -se os

congestionamentos, a poluicdo e os acidentes (IPEA, 2003).

A Tabela 2.1 apresenta os principais impactos causados pelo setor de transportes, com

base nos autores contemplados durante a revisao bibliografica sobre o tema estudado.

Tabela 2.1 — Impactos Causados pelo Setor de Transporte (IPEA, 2003)

BOVY MILLER &
(1990) BUTTON (1993) MOFFET (1993) VERHOEF (1994) | LITMAN (1996)
Pol w;;rao do Poluicdo do ar Energia Congestionamento Acidentes
Ruido Agua Congestionamento Acidentes Congestionamento
Solo Solo Estacionamento Polui¢éo Estacionamento
Lixo solido Lixo sdlido Vibragdo Ruido Uso do solo
Acidentes Acidentes Acidentes Estacionamento Vaor daterra
Energia Ruido Ruido Recursos naturais Poluicdo do ar
Paisagem Destruicéo urbana Polui¢do do ar Lixo Ruido
Congestionamento Poluicdo da agua Efeito “barreira” Recursos naturais
Perda de solo Impacto visual Efeito “barreira”
Construcées Perturbacdo do - .
histéricas tréfego Poluigao da agua
Valor da Lixo sdlido
propriedade
Expansdo urbana

Os acidentes de transito sdo os impactos mais tangiveis. Segundo o Banco Mundid,
mais de um milh&o de pessoas morreram em acidentes de transito em 1999, sendo que
85% dessas mortes ocorreram em paises em desenvolvimento ou subdesenvolvidos
(IPEA, 2003).

Pesguisa do IPEA e DENATRAN (2006), apurou custo aproximado de R$ 22 bilhdes
em acidentes ocorridos nas rodovias brasileiras (federais, estaduais e municipais) entre

julho de 2004 e junho de 2005. Os custos consideram danos as pessoas, aos veiculos, as
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vias e custos institucionais com o atendimento do acidente, no entanto, dadas as
limitagOes de tempo e recursos financeiros, ndo foram considerados outros custos como,
por exemplo, o tempo perdido nos congestionamentos, judiciais, de reposicdo do
veiculo acidentado, de limpeza da pista, tratamento do estresse pos -traumatico, etc, o
gue elevaria ainda mais a cifra ja tdo expressiva. O relatério aponta uma série de
indicativos para a formulagéo de politicas publicas, entre os quais programas e acdes

parareduzir a gravidade e quantidade dos acidentes nas rodovias brasileiras.

O automdvel é parte das conquistas do desenvolvimento urbano e sua indUstria cada vez
mais se preocupa com a seguranca dos usuarios, visto os dados al armantes, mas também
com questdes como combustiveis limpos, certificacdo de desempenho e atendimento a
normas de seguranca ambiental. No Brasil, apesar do Programa de Controle da Poluicéo
do Ar por Veiculos Automotores (PROCONVE) que, desde 1986, estabelece limites
maximos para emissao de gases poluentes, ainda hd muito a melhorar. Em Séo Paulo,
onde sdo licenciados 20 mil novos veiculos por més, a cada trés meses, esses veiculos
produzem um volume de emissdes equivalente ao de uma termelétrica a gés, altamente
poluidora (SALDIVA, 2006 apud CESAR, 2006).

Conclui-se que o crescimento da populacdo urbana tem como conseqiiéncia o aumento
da necessidade por mobilidade. O importante é que a questdo da mobilidade nos centros
urbanos ndo depende exclusivamente dos automéveis, assim, € possivel reduzir seu uso

€ Seus impactos.

O desenvolvimento urbano, ao longo da histéria, se fez acompanhar de impactos
ambientais e de busca de solugdes, mesmo antes dos automéveis. No p roximo item,

algumas dessas solugdes serdo destacadas.
2.2. Busca de Solugdes para o Desenvolvimento Urbano

BROWN (2003) analisa o processo histérico da urbanizacdo através da revolugao
agricola e industrial e a fase atual em que se inicia, segundo o autor , a revolugédo
ambiental. Na fase agricola, destaca a reestruturacéo da economia alimentar, quando o
homem sai do estilo de vida nbmade, baseado na caga e na coleta, para um estilo de vida
assentado, fundamentado no cultivo do solo. A revolucdo agricola implicou em

desmatamento, para que o solo fosse arado, transformando a superficie do planeta.
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Na fase industrial, em andamento ha dois séculos, embora em alguns paises ainda
estejam em seus primordios, o destague é a mudanca das fontes de energia. Da madeira
ao combustivel fossil, houve uma expansdo macica da atividade econémica que esta
transformando a atmosfera do planeta. A produtividade adicional desencadeou imensas

energias criativas, criou novos estilos de vida e os maiores impactos ambientais.

Nas Ultimas décadas, o foco de muitas pesquisas tem sido 0 uso mais racional e eficiente
de fontes renovaveis e ndo renovaveis de energia, configurando o que pesquisadores
como BROWN (2003) chamam de revolugdo ambiental. “Enquanto as outras
revolucbes foram movidas por novas descobertas e por avancos tecnoldgicos, esta
revolucdo estd sendo movida principalmente por nosso instinto de sobrevivéncia”
(BROWN, 2003).

2.2.1. Brevehistorico

Com o desenvolvimento urbano, surge a busca pela cidade ideal. Cidades fortifica das
fundamentadas em critérios somente racionais e geométricos marcaram €época,

respondendo aos anseios de defesa do momento histérico (Figura 2.4).
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Figura 2.3 — Cidades Fortificadas (GUIMARAES, 2004)

A mobilidade entre as cidades, durante muitos séculos, € restrita & energia humana e
animal. Os impactos ambientais do sistema de transportes ndo faziam parte das

preocupacoes cotidianas até o inicio da revolucdo industrial, quando o transporte marca
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o desenvolvimento urbano através das ferrovias. “A partir de 1840, a estrada de ferro e
0 capitalismo teriam um desenvolvimento conexo, com a estrada de ferro tornando -se a
mais poderosa arma da economia” (GUIMARAES, 2004). Como conseqiiéncia, a
especulagdo do solo urbano se acelera e muitas cidades se tornam insalubres pela
proximidade com as fabricas e com as estradas de ferro. A primeira metade do século

XIX foi marcada por protestos contra a sordidez, a sujeirae amiséria.

A reacdo surge com novos paradigmas de organizagdo das cidades, como o
plangjamento urbano de Paris, por Hausmann, e de Barcelona, por Cerda, que derruba
as muralhas medievais da cidade, permitindo sua expansdo com uma malha geométrica
inovadora enquanto sistema viario e quadras com jardins internos que se comunicavam
com as ruas, permitindo aeracdo e iluminagdo das construcdes (VALLEJO & TORNER,
2002).

Em contraposicdo ao movimento de expansdo das cidades, a reacdo também se da na
forma de cidades jardins, comunidades auto-suficientes, interferindo no ambiente
natural e congruido, visando a uma vida mais saudavel. Destacam-se trés
empreendedores europeus nessas agdes. Robert Owen (1771 -1858), Charles Fourier
(1772-1837) e Ebenezer Howard (1850-1928). Todos sdo associados a0 socialismo
utépico, mas, ao contrario “do ndo lugar” — utopia, suas idéias foram concretizadas e
habitadas.

Owen acreditava que os homens séo 0 que a educagdo (ou sua falta) faz deles. Suas
propostas de economia solidéria preconizavam a educacdo como base para uma
sociedade mais justa. Encontrou vérios obstaculos para a operacionaizacdo de suas
idéias, mas ainda assim, chegaram a ser criadas dezoito aldeias cooperativas, que, por
algum tempo, funcionaram plenamente. Apesar da meta de comunidade cooperativa ter
sido abandonada, o cooperativismo continuou a se expandir e existe até hoje em
diversas formas de organizacdo (SINGER, 2002).

Outra contribuicdo significativa, na busca da comunidade modelo, foi empreendida pelo
francés Charles Fourier. A partir de seus questionamentos sobre as consequiéncias da
Revolucdo Francesa, Fourier passa a defender, na Franca, a idéia de implantacdo de
comunidades autodirigidas destinadas a agricultura, como alternativa para os problemas

sociais das classes menos privilegiadas. Denominou -as de Falanstérios, termo originado
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a partir do grego “phalanx”, paléacio social, onde viveriam em conjunto cerca de 1.500
pessoas, que dividiriam servigos comuns, possuindo, no entanto, seus proprios espagos
individuais. Uma dessas comunidades implementada em Guise, na Franca, em 1859,
funcionaaté hoje (GUIMARAES, 2004).

Ainda como reagdo a poluicdo urbana crescente, o socialista inglés Ebenezer Howard
desenvolveu a teoria da cidade jardim para unir as qualidades da cidade e do campo
como imés atraidos pelos seus opostos. Sua intengdo era limitar o crescimento das
cidades de forma ordenada para que houvesse diminui¢do da segregacéo social, para
que ndo se perdessem as caracteristicas culturais, sociais e econémicas daquela

comunidade e para manter a simbiose entre a natureza e o ser humano.

Idealizada com ruas largas e arborizadas, terrenos na area central para as construgdes
publicas (teatro, museu, administracdo publica, hospital, galeria de artes), terrenos
espagosos para as residéncias, escolas, igrejas e quadras de jogos e um cinturdo verde
envolvendo todo este espaco. Apds o0 cinturdo, estaria 0 comércio e as industrias
proximos a estrada de ferro para facilitar a entrada e a saida de mercadorias. Quando a
populagdo ndo pudesse mais crescer de forma ordenada, outra cidade jardim seria
construida com as mesmas diretrizes e a implantacdo de um meio de transporte faria a
integracéo entre as cidades (CHOAY , 1965).

Suas teorias se espalharam a partir dos anos 20, nos Estados Unidos, especialmente em
1935, durante o governo de Roosevelt, sobre a base de propriedad e comunitéria do solo,
dando impulso ao regionalismo, a descentralizacdo industrial e a criagdo de redes de
cidades jardim, ja baseadas no poder de difusdo do automovel, da eletricidade e do
telefone, voltando a Inglaterra e estendendo suas influéncias sob re o urbanismo, apés a
segunda guerramundial (VALLEJO & TORNER, 2002).

A cidade americana Radburn, em New Jersey, projetada em 1929 € um dos exemplos
dessa época, onde todas as casas foram plangjadas para ter acesso aos parques e a
circulagdo de automoveis € separada da de pedestres (RADBURN, 2006). Com cerca de
trés mil habitantes, é até hoje uma pequena cidade planejada para pedestres (Figura 2. 4).
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Figura 2.4 - Cidade Jardim, EUA (RADBURN, 2006)

Do conceito de cidade jardim, perdurou até os dias de hoje o conceito de cinturdo verde
(green belt), que é usado atualmente na Inglaterra como politica para protecdo do
campo, prevencdo do espalhamento das grandes cidades e protegdo de sitios historicos
(RTPI, 20044a). Faz parte também da politica de desenvo lvimento sustentavel em outros
paises da Europa (PAULEIT, 2005). No Canadd, surgiu na década de 60 para conter o
espalhamento das cidades. Em Ontério, o cinturdo verde tornou -se parque nacional
(OTAWA, 2006).

A busca da equiidade, da cidade ideal e do desenvolvimento urbano sustentavel, € um
processo continuo da evolugdo social, entretanto, a maioria das cidades se desenvolve
sem plangamento, com consequéncias  socioecondmicas e ambientais.
Conseqlientemente, o transporte evolui das linhas férreas para os bon des, metrés, 6nibus
e automoveis, que permitiram o espraiamento das cidades, freqlentemente com

concentragcdo de empregos terciarios no centro e nos suburbios segregados.

Uma outra forma de mobilidade ligada ao desenvolvimento sdo os elevadores. Com

eles, surgem os arranha-céus projetados em ruas e avenidas que, aos poucos, ndo
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conseguem escoar seus cada vez mais numerosos usuérios. Os arranha -céus foram
aparecendo nas grandes capitais e sd0 as novas catedrais do século XX (GUIMARAES,
2004).

No inicio do século XX, a busca da cidade ideal surge como 0 movimento moderno,
funcionalista, fundamentado em idéias como o Fordismo e o Taylorismo e empreendido
por Le Corbusier, Gropius e outros seguidores, acreditando que um estilo e uma prética
internacionalizados ultrapassariam as fronteiras geograficas e temporais, em busca de
uma realidade total para a raca humana. Ao contréario dos blocos de edificactes
fechadas, plangados em quadras, tipicos do movimento de expansdo das cidades
européias na segunda metade do século XIX, os novos principios de organizacéo
sugerem grupamentos de edificacOes abertas. Os quatro principios que sustentam o
funcionamento da cidade sdo: habitar, trabalhar, cultivar o corpo e o espirito e circular
com relagdo a essas atividades. A zonificagdo, com sua segregacdo espacial, se
consolida como condi¢do de eficacia funciona da cidade moderna. A nova concepcao
de cidade é justificada na Carta de Atenas (manifesto urbanistico resultante de

Congresso Internacional de Arquitetura Moderna, realizad o em Atenas em 1933):

“A cidade ndo é mais do que uma parte do conjunto econdmico, socia e politico que
constitui uma regido; o crescimento da cidade devora incontrolavelmente suas periferias
verdes, privando os seres vivos de sol, espaco e vegetagdo; as novas construces em altura
deverdo situar-se distanciadas entre s, liberando espacos verdes que devem conter

construcdes de uso comunitario ligadas as habitacdes residenciais, setores industriais devem

ser independentes, localizados junto a &gua, ferrov ias e auto-estradas; os centros de negacios
deverdo se situar na confluéncia das vias de circulagdo.” (VALLEJO & TORNER, 2002).

A Carta de Atenas torna-se a base para o plangjamento internacional das cidades. A
imagem do modernismo domina o plangjamento ur bano do século, mas o cardter da
cidade ideal, aos poucos, se perde. Niemeyer e Lucio Costa estdo entre 0s urbanistas
brasileiros de maior destaque desse periodo. Fundamentado na energia féssil necessaria
para a fabricagdo de ago, vidro, concreto e, sobret udo, para o0 deslocamento nas cidades

planegjadas para veicul os motorizados, o estilo internacional ndo foi superado.

Durante esse século, os impactos ambientais urbanos se propagam com a mecanizagéo
na industria em geral e com o crescimento e expansdo da in dustria automobilistica em

particular. Com isso, surgem as highways. Os carros aumentaram em tamanho e
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poténcia e como conseqiiéncia aumentaram também peso e consumo, entretanto,

representam conforto e um novo estilo de vida. O ritmo de vida se acelera.

Depois da segunda guerra mundial, com o fortalecimento da industria automobilistica e
com o surgimento de um novo ramo da engenharia dedicado a estradas, o enfoque da
cidade de servigos sera substituido, do ponto de vista do plangamento urbano, pela
cidade do vi&rio e dacirculagdo (VALLEJO & TORNER, 2002).

Assim, o transporte permeia grande parte da interagdo humana entre s ou com a
natureza, seja virtualmente ou concretamente, deslocando idéias, pessoas ou insumos.
De uma maneira geral, o transporte, nesse Ultimo século, se inicia como solugdo e se
desdobra em problemas para a sobrevivéncia de cidades que, em aguns casos, tornam -

se extremamente dependentes de transportes.

Ivan lllich, tedrico em educagdo, energia e ecologia, em um artigo sobre energia e
eqlidade escrito em 1973, atacou conceitos estabelecidos na época pela sociedade
ocidental, afirmando, por exemplo, que os automoveis contribuiam para diminuir a
velocidade dos deslocamentos e que, mais importante do que procurar novas fontes de
energia, seria mudar seu consumo. O autor classifica 0 impacto dos deslocamentos
motorizados em destruicdo do ambiente fisico, disfungdes econbmicas e sociais,
energéticas, falta de tempo, espaco e sedentarismo (ILLICH, 1973).

A favor das cidades compactas, ILLICH (1973) afirma que “existe um lugar para um
mundo de maturidade tecnologica. Em termos de circulagdo, este € o mundo daqueles
gue ampliaram seus horizontes a treze quilGmetros montados em sua bicicleta (...). A
reestruturacdo do espaco que oferece a cada pessoa a experiéncia, constantemente

renovada, o conhecimento de que o centro do mundo €é onde ela vive”.

Nos Estados Unidos e em muitas nagdes em desenvolvimento, muitas cidades s6 se
desenvolveram ap0s a chegada do automével, ndo houve plangamento do uso do solo.
Logo que os suburbios de baixa densi dade contornam uma cidade, os residentes nessas
areas ndo tém muita escolha de habitaco, se deslocam para bairros em que 0 acesso se
da basicamente por automoveis, construidos em &reas outrora florestais ou agricolas. As
fronteiras agricolas também se deslocam, os aimentos vém de distncias cada vez

maiores. Com a dependéncia do automdvel, surgem percursos mais longos e demorados,
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a poluicdo atmosférica aumenta e, como a densidade populacional € muito baixa, é

dificil viabilizar um sistema eficaz de transporte coletivo.

Em Los Angeles, o carro ditou a forma da cidade e incapacitou as pessoas de usarem
seus proprios pés. Nessa cidade, 65% da superficie sdo constituidas de estradas,
garagens e estacionamentos. Ou sgja, 0 espaco consagrado ao automovel € maio r do que
0 ocupado pelos habitantes (LUDD, 2004).

Como consequiéncia do desenvolvimento urbano, as vias se expandem e grandes centros
comerciais e condominios residenciais sdo localizados nas periferias das cidades,
aumentando distancias para os usuarios de transportes coletivos, ciclistas e pedestres.

No entanto, o prejuizo ambiental é partilhado por todos.

De maneira geral, muitas cidades no mundo cresceram sem planificacdo. Como visto no
inicio deste capitulo, a populagdo mundia triplicou durante o século XIX, trazendo
impactos diversos e reagcBes como movimentos de preservacdo de centros historicos,
requalificagcéo de periferias, regras e modelos. No entanto, o plangiamento urbano se
consolida nos Planos Diretores, regulando uso, edificacles e atividades, tema abordado
no item 2.2.3.

Em contrapartida, surge uma crise com relagdo ao plangamento urbano, como
consequéncia da crise da producdo de petr6leo nos anos 70 e por influéncia de
profundos movimentos de protesto por intervencdes destruidoras das cidad es, dispersdo
territorial e de recursos, aliados a incapacidade da administragdo publica de coordenar
as complexidades do sistema (VALLEJO & TORNER, 2002).

A busca de solucdo pode ser exemplificada localmente em um condominio de casas
construido também nos anos 70, o Village Homes, em Davis California, que orienta as
construcdes a economizar energia e estimular a vida em comunidade, restringindo o uso
de carros em seu interior. As ruas tém area pavimentada estreita e arborizada para
diminuir a exposicdo do asfalto ao sol e também sinuosa, reduzindo a velocidade no
local. O condominio utiliza igualmente o conceito green belt, além de pomar, horta e
vinhedo comunitéario. O local é seguro para as criangas e € um dos condominios mais
valorizados daregido (HAWKEN et al., 1999).

Um exemplo regional é a cidade de Portland, no estado de Oregon, nos Estados Unidos,
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gue, desde os anos 80, estabeleceu limites ao crescimento urbano. A legislacéo estadual

requer que cada comunidade projete suas necessidades de crescimento para 0s proximos
20 anos e, entdo, com base nas conclusdes, trace um limite no entorno da cidade que
acomode esse crescimento. "Isso funcionou em Oregon porque trouxe 0s
empreendimentos de volta a cidade. Os lotes sd0 menores. Ha maior densidade,

viabilizada pelo transporte de massa. Houve uma duplicaggo da méo -de-obra no centro
de Portland, ao longo dos ultimos 20 anos, sem gue tenham sido construidas novas éreas

de estacionamento ou criadas novas vagas para carros” (BROWN, 2003).

Andlises dos padrdes de crescimento nas cidades americanas, utilizando indmeros
indicadores econdbmicos e ambientais, compararam a experiéncia de Portland, que
combateu a expansdo urbana de frente, e a de Atlanta, que ignorou a questdo. Entre
meados dos anos 80 e meados dos anos 90, o0 crescimento da populagdo, empregos e
renda nas duas cidades foram praticamente 0s mesmos, no entanto, 0S impostos
territoriais cairam 29% em Portland e subiram 22% em Atlanta. O consumo de energia,
menor em Portland, aumentou em Atlanta. A poluicdo atmosférica (0zonio) caiu 86%
em Portland enquanto subia 5% em Atlanta. E, finalmente, a qualidade da vizinhanca,
medida por um amalgama de indicadores, melhorou 19% em Por tland e declinou 11%
em Atlanta (BROWN, 2003).

As politicas de controle da expansdo urbana estéo em crescimento desde os anos 90 em
alguns estados americanos. Canada, Austrdia e Europa também adotaram politicas e
estratégias onde a questdo &€ mencionada. Como o “Green Paper on the Urban
Environment”, publicado pela Comissdo Européia em 1990, o documento traca
diretrizes do desenvolvimento urbano centrado naidéiade cidades compactas visando a
beneficios para 0 meio ambiente e a qualidade de vida (BREHENY , 1994).

NEWMAN & KENWORTHY (1980) definem o processo de desenvolvimento das
cidades como ciclico, passando por quatro etapas: “urbanizacdo, suburbanizacéo,
desurbanizacdo e reurbanizacdo”. Na primeira fase, as pessoas sdo atraidas de zonas
rurais pela possibilidade da melhoria da qualidade de vida em nicleos urbanos. Na
segunda, a valorizacdo do centro de atividades econdmicas leva a formacdo de zonas
residenciais mais afastadas. A partir de um determinado momento, na terceira etapa, as
atividades econbmicas serdo desvalorizadas pela deterioracdo da qualidade de

acessibilidade e do ar causada por congestionamentos, entre outras mazelas destacadas
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anteriormente. Os autores véem na quarta e Ultima etapa, a possibilidade de aplicacao de

novos conceitos de plangamento de transporte.

A partir da andlise de dados compilados sobre diversos aspect os ligados ao setor de
transporte em 100 cidades de todos os continentes, KENWORTHY & LAUBE (1999)
sugerem diretrizes para reverter a tendéncia de “desurbanizacdo”, aumentando a
densidade urbana, que se traduz como a ocupacdo de Seus vazios com areas
habitacionais, de lazer e de novas atividades econémicas; implementando politicas e
infra-estrutura para o transporte ndo motorizado; adotando medidas de diminui¢do da
velocidade do tréfego e proporcionando transporte publico eficiente. Para eles, o papel
fundamental do planegjador € dar forma a cidade, tendo em considerac&o os indicadores

econdmicos, sociais e do meio ambiente.

Autores como BREHENY (1994) e MUNIZ & GALINDO (2003) contestam a andlise
dos impactos da forma urbana nas caracteristicas de viagens, usando somente
indicadores de densidade urbana, pois duas &reas com a mesma densidade podem ter

caracteristicas urbanas diferentes (um ou diversos centros geradores de viagens),

considerando mais importante a acessibilidade (quanto menor a distancia aos eixos de
transporte para o centro de negoécios da cidade, maior a acessibilidade). No entanto,

concordam que a suburbanizac&o ou o espraiamento, em geral, dificultam o servico de

transporte publico, incentivando o uso do automdével.

CERVERO (2002) reforca a influéncia de cidades compactas com uso misto do solo,
sobre a escolha do modal de transporte, mas ressalta a complexidade de fatores a serem
analisados na determinacdo da forma urbana visando a “cidade ideal” com relagdo a
mobilidade cotidiana. Fatores como densidade, diversidade, desenho urbano e atributos
socioecondmicos devem ser levados em conta na modelacdo de diferentes cenarios de
uso do solo e de seus possivels impactos. Inumeros trabalhos especificos tém sido

publicados recentemente sobre esse tema, como os citados a seguir.

AMANCIO & SANCHES (2005), em estudo sobre variaveis que influenciam as
caminhadas como opg¢do modal, sugerem a andise de fatores como: densidade
populacional, densidade de interseccOes, conectividade das vias (indice de

conectividade das vias), facilidade nos deslocamentos (indice de permeabilidade para
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pedestres), mistura de uso do solo (indice de entropia), padréo do sistema viario (se em

forma de grelha ou ndo) e oferta de transporte coletivo.

Ja MUNIZ & GALINDO (2003) argumentam que fatores socioecondmicos como
ocupacdo e renda também influenciam as caracteristicas de viagens. Usando indicadores
de densidade, acessibilidade e fatores socioecondmicos, os autores fazem uma andlise
da “pegada ecologica” do setor de transporte de Barcelona (emissdes de dioxido de
carbono - CO, _ e custos ambientais), considerando dados de 1986 e 1996. Concluem
que, nesse periodo, a pegada ecol6gica dobrou, ja que a média de distancias aumentou
45% e o0 uso do carro aumentou 62% com a evolucdo da for ma urbana e de variaveis
socioecondmicas. Os autores chamam atencéo para grandes variages dentro da regido

metropolitana de Barcelona que é policéntrica e com forma descontinuada.

Cerca de dez anos depois da conclusdo do periodo analisado citado acima, u m site da
Prefeitura de Barcelona anuncia pacto pela mobilidade e informa sobre como se

deslocar em transporte publico, a pé e de bicicleta, além de outras informagdes sobre

transporte. Barcelona € uma das cidades comentadas no Anexo 2 (Boas Préticas) e
também citada por VALLEJO & TORNER (2002) como novo paradigma de
plangiamento da segunda metade do século XVIII, em pesquisa sobre evolucdo da
urbanizacdo. Os autores chamam a atencdo para o fato de que a evolugdo do
plangamento da cidade nas Ultimas décadas, ainda que tenha aumentado o
deslocamento por automovel, trouxe também melhorias no transporte publico,

aumentando os niveis de acessibilidade e oportunidades de renda, criando novas
centralidades, recuperando espacos publicos e até derrubando viadutos a gressivos e
ineficazes. Argumentam ainda que instrumentos de ordenacédo e intervencdo criados em

uma época, convivem em outra, modificando o uso e o conteido em fungdo de novos

contextos sociais e historicos, criando novas relagdes ou enfrentamentos que pod em
coexistir por amplos periodos de tempo e validando processos de monitoramento

constante.

Ainda segundo VALLEJO & TORNER (2002), a cidade ideal passa agora por
consideragdes de como integrar aspectos da natureza na artificializagdo progressiva dos
espacos urbanos, aceitando ervas e insetos como parte do ambiente e destacando a

importéncia das redes de infra-estrutura, o acesso igualit&rio a estas como uma
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exigéncia social e a garantia da reparticdo da riqueza produzida por uma sociedade,

aspecto que destaca como o grande desafio da urbanistica do futuro.

As idéias que encontram ressonancia em uma nova perspectiva de planegjamento agora
fundamentada no desenvolvimento sustentével sdo exemplificadas pelos movimentos

apresentados a seguir.
2.2.2 Cidadessem Carro

No final do século XX einicio do XXI, surgem 0os movimentos e iniciativas conhecidos
como CarFree Cities, Smart Growth, Energie-Cités, Ecocity e Global Ecovillage
Network. Esses movimentos tém em comum a busca pelo desenvolvimento sustentavel.
Entre seus principais objetivos esta a construcdo de bairros ou cidades para pessoas e

Nn&o para carros.

Car Free Cities — cidades livres de carro — ndo exclui necessariamente 0s carros, mas
prioriza os pedestres. E uma proposta que preconiza o transporte piblico d e qualidade
acessivel a pequenas distancias em cidades densas plangjadas para os pedestres em
contraposi¢do aos automéveis. Como forma de humaniza-las, seus prédios deverdo ter a
escala humana de no maximo quatro pavimentos, com uso do solo misto
(CRAWFORD, 2006). Em 2004, a partir da conferéncia em Berlin, “Towards Carfree
Cities IV”, surge 0 Car Free Cities Network, que tem como objetivo construir uma rede
de informag&o sobre o assunto, permitindo que agentes locais, regionais, nacionais e
internacionais possam tomar parte ativamente. Seu objetivo € a mobilidade sustentéavel.
Na WIKIPEDIA (2007), ha uma lista de lugares “sem carro”, nos quais o critério é que

N80 Sgjam usuai's em seus paises e sejam uma fragéo consideravel de cidades ou ilhas.

Smart Growth ou New Urbanism — € uma abordagem de desenvolvimento que tem
como objetivo o progresso econdmico balanceado com protecdo ao meio ambiente e &
gualidade de vida. Surge como contraposicdo ao movimento de "espalhamento”
(sprawl) dos sublrbios americanos. As caracteristicas esperadas nesse tipo de
desenvolvimento incluem disponibilidade a transporte publico de qualidade, uso de
infra-estrutura existente, conservacdo de recursos, desenvolvimento de solucbes
amigévels para pedestres e uso misto, compacto e adaptav el de atividades. O

movimento advoga investimento em comunidades existentes, sobretudo em éreas menos
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desenvolvidas e tém uma rede para compartilhar informacdes, educacéo, ferramentas de
desenvolvimento e colaboracdo (SMART GROWTH, 2007). Os principios do Smart
Growth se refletem no nivel regional, enquanto que o New Urbanism aplica esses
mesmos principios ao nivel local, de um bairro. Ainda pode se distinguir com a palavra
“Clustering” (também chamado desenvolvimento compacto) a aplicacdo desses
conceitos em um quarteirdo de um bairro, de um condominio ou de um empreendimento
(VTPI, 2007a).

Energie-Cités — é uma associacdo de autoridades de municipios europeus, sem fins
lucrativos, que visa a promogdo de politicas de energia sustentavel em nivel local.
Desenvolve projetos integrados de plangamento urbano energético, desenho urbano

sustentavel e revisdo de critérios de construcdo, comegando pelos edificios publicos,

visando a aplicacdo de métodos de poupanca energética e uso de energias renovaveis e
ndo poluentes. Promove o transporte que respeita 0 meio ambiente e contribui para a
qualidade de vida sem restringir a mobilidade (ENERGIE -CITES, 2006). Alguns
exemplos praticos sdo apresentados em 2.3.4, na pesquisa de VALLAR &
WAGENAAR (2003).

Ecocity — € um dos projetos financiados pela Comissdo Européia no ambito do
programa “Cidade do Amanhd e Heranca Cultural”, com o tema “Energia, Meio
Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel” e foco em estratégias e metodologias de

planejamento urbano visando & mobilidade ur bana sustentavel.

O projeto € direcionado a prefeituras de peguenas (entre 10 e 50 mil habitantes) e
meédias cidades (entre 50 e 250 mil habitantes) e se caracteriza por buscar interagdo com
a natureza através da preservacdo do meio ambiente, uso de padrfes de energia,
construcdo e transporte eficientes, buscando a sustentabilidade, tornando a cidade um
lugar agradavel de viver e trabalhar. Dois livros compdem o projeto desenvolvido entre
2002 e 2005. O primeiro livro, A Better Place to Live, inclui informacdes gerais,
objetivos de plangiamento e conclusdes sobre as experiéncias realizadas. O segundo,
How to Make It Happen, descreve o processo de plangiamento e € direcionado a
investidores e plangjadores urbanos. Exemplos de projetos em andamento ou
implantados sdo apresentados (SCHUBERT, 2005). A Figura 2.5 ilustra a expansio
projetada na cidade universitdria de Tubingen, sudoeste da Alemanha, conforme

metodol ogia Ecocity.
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Figura 2.5 — Expansdo Projetada Cidade Universitéria de Tubingen (SCHUBERT,
2005)

Global Ecovillage Network — sd0 as ecoaldeias e as ecovilas. Comunidades que buscam
solucdes sustentéveis, incorporando de maneira holistica e integrada vérios aspectos
socioambientais como agricultura organica, arquitetura ecologica, purificagdo e
reciclagem da agua, producéo de energias renovaveis e auto -gestéo participativa. Os
participantes dessas comunidades sdo unidos por um propdsito comum que incorpora
aspectos ambientais, sociais, econdmicos e espirituais. Podem ser rurais ou urbanas,

com alta ou baixa utilizagdo de tecnologia, dependendo das circunstancias. De acordo

com a GEN - Global Ecovillages Network - existem aproximadamente 15 mil
Comunidades Intencionais espal hadas pel o mundo que abrigam por voltade 1 milh&o de
pessoas. Algumas sdo conhecidas por disseminar tecnologias aternativas como
Findhorn Foundation, Ufa-Fabrik, Crystal Waters e Hockerton. No Brasil, ha
aproximadamente 30 iniciativas dessa natureza (GEN, 2006). Basicamente, por serem

pequenas e buscarem a autonomia, utilizam os conceitos da mobilidade sustentavel.
Algumas recebem visitantes e oferecem cursos. Entre elas estd o IPEC - Ingtituto de
Permacultura e Ecovilas do Cerrado — que se destaca por seus cursos préticos de

arquitetura sustentével, em Pirendpolis, Goiania.
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2.2.3. O Plano Diretor

Independente da abrangéncia dos movimentos e projetos citados acima, estéo
sujeitos as normas de edificacdo e de politicas especificas. Em geral, o instrumento de
ordenacdo das politicas urbanas € o Plano Diretor de cada cidade. Os Planos Diretores
estabelecem normas gerais de zoneamento do territério, da estruturacdo urbana e
diretrizes para o plangamento setorial. Os aspectos econdmicos freqiientemente
norteilam a apropriacdo do espago, dificultando o equilibrio com os aspectos s ociais e
ambientais. Qualquer intervencdo dentro do sistema urbano esta sujeita a0 modo de
producéo dominante e a suas regras (REZENDE, 1982 e CAMPOS FILHO, 2003). No

entanto, € possivel subverté-las.

Estocolmo é um exemplo de cidade que se transformou gracas a um sistema de
transporte ferroviario, criando véarios centros de desenvolvimento urbano em torno de
suas estagdes. O sistema foi inicialmente bastante criticado, mas aprovado aos poucos
com o surgimento de beneficios socioecondmicos e transporte de q ualidade
(CERVERO, 1998).

Outro exemplo de plangjamento estratégico foi desenvolvido em 1991, em Singapura,
focando a instalacdo de indUstrias e de centros comerciais perto de areas residenciais
para reduzir a necessidade de deslocamento. Programas de ger enciamento da
mobilidade foram implementados em 1996, fornecendo informagdes sobre transporte
publico por telefone, televisdo e internet, para que 0s usuérios pudessem programar seus
deslocamentos antes de sair de casa. Ampliaram as areas para pedestres e ciclistas,
ainda gque a tendéncia do momento fosse a expansdo dos automoveis particulares
(BRADSHAW et al., 1998).

Em 1998, a prefeitura de Bogota, na Colémbia, também se impondo contra poderes
estabelecidos, lancou um plano diretor que abrangia ciclovias, mobiliario urbano,
paisagismo, sinalizacdo especifica para transporte ndo motorizado e o desenvolvimento
dos transportes publicos, modernizados como um sistema de metr6 de superficie, o
Transmilénio, além de um planegjamento de integracdo vidria com municip ios vizinhos.
Vias exclusivas para transporte ndo motorizado foram implementadas (Figura 2.6).
Como resultado, ocorreu a diminui¢do de emissdes, de acidentes e aumento da auto -
estima da populacédo (HIDALGO, 2005).



Figura 2.6 — Alameda EI Porvenir em Bogota (HIDALGO, 2005)

O sistema de transporte urbano de Bogota foi elaborado com assessoria da equipe de

Curitiba, aprendendo com seus erros e acertos.

Em 1972, uma revisdo no Plano Diretor de Curitiba propde reformulacdo na infra -
estrutura urbana e no sistema de transporte publico nos eixos estruturais da cidade.
Contrariamente a expansdo das politicas que privilegiavam o transporte individual
daquela época, o plano favoreceu o transporte publico e 0 ndo motorizado. O centro da
cidade recebeu éreas exclusivas para pedestres e uma rede de areas verdes foi definida,
aliando protecdo ambiental, saneamento e lazer. Hoje Curitiba é conhecida como “a

capital ecoldgica” do pais.

Os dois planos citados acima sdo frutos da determinacdo dos p refeitos dessas cidades
durante seus governos. Jaime Lerner, prefeito de Curitiba, a0 encerrar uma palestra
sobre cidades do amanhd, diz que fazer acontecer é propor um cenério, umaidéia, uma
proposta que a grande maioria entenda como desgjavel (LERNER, 2 001). JA Henrique
Pefialoza, prefeito de Bogota, afirma que “ Se construirmos uma cidade ideal para as
criangas, teremos a cidade ideal para todas as pessoas”, destacando conceitos de
eqidade (PENALOZA, 2003).

No Brasil, todas as cidades com mais de 20 mil habitantes sGo obrigadas a ter um plano
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diretor e a revisa-lo periodicamente. O Gltimo plano diretor no Rio de Janeiro data de
1992 e esta atualmente em processo de aprovacgdo de revisdo. O novo plano diretor tem
entre seus principios e diretrizes a prevaléncia do interesse coletivo sobre o particular; a
participacdo efetiva da sociedade no processo de plangjamento; a distribuicdo justa e

equilibrada dos beneficios dainfra-estrutura, servicos publicos e urbanizagéo.

Entre as diretrizes para o pleno desenvolvimento das fun¢des sociais da cidade e da
propriedade urbana destacam-se (COSTA, 2006):

o Reducdo do consumo de energia e aproveitamento racional dos recursos
naturais,
o Incentivo ao transporte publico de alta capacidade, menos poluente e de menor

consumo de energia;

o Racionalizagdo dos servicos de 6nibus e de transportes alternativos, efetivacdo

das integracGes inter-modais e ampliacdo da malha ciclovidria e das conexfes
hidroviarias,

o Universalizacdo da acessibilidade aos espacos e prédios publicos, aos
egui pamentos urbanos e aos meios de transportes;

o Orientagdo da expansdo urbana e do adensamento segundo a disponibilidade de

saneamento basico, dos sistemas vidrio e de transporte e dos demais equipamentos e

Servicos urbanos,

o Elaboracdo de legislacdo urbanistica que fortaleca a diversidade de usos, assim
como de padrbes de urbanizacdo e de edificacdo, compativeis com as condi¢des

socioecondmicas da popul agéo.

Nota-se que nas metas destacadas, 0 enfoque € na mobilidade das pessoas. Representam
propostas de agdes na busca de um desenvolvimento urbano mais coerente e

equilibrado.

A questdo do Plano Diretor é de especial relevancia para os empreendedores
interessados na implantacdo da ferramenta educacional agui proposta, pois devera
atender as diretrizes urbanas nela contidas, além de respeitar as caracteristicas

socioculturais, econdmicas e ambientais do local.

Assim, dependendo das caracteristicas locais, nlcleos urbanos compactos ou espraiados
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podem ser sustentéveis e ideais ou podem deteriorar seu entorno e falirem. Neste
trabalho ndo se pretende determinar o ideal, mas, através da divulgagcdo de conceitos
como a mobilidade sustentavel, contribuir naformacéo de nlcleos urbanos em harmonia
com seu entorno, reduzindo impactos ambientais através do uso de transp orte néo
motorizado, resgatando a heranca metab dlica (de cagador/catador), em que 0 exercicio
traz beneficios a salide e ao meio ambiente. O parque pretende divulgar conceitos e boas
préticas desenvolvidas no Brasil e em outros paises, para que seus usuario s tenham a
oportunidade de participar da criacdo de solugbes urbanas adequadas a suas

especificidades no local em que moram ou gue plang/arem morar.

No proximo item, sera tratado o conceito de desenvolvimento sustentavel para abordar a
questdo da mobilidade sustentavel, tema central do Parque Educaciona e desafio para o

futuro da mobilidade urbana.
2.3. Mobilidade Sustentavel (MS)

Para abordar o tema foram selecionadas algumas defini¢bes de sustentabilidade e de
cidades sustentaveis, ja que, nesta tese, o foco de reflexdo € a sustentabilidade das
cidades ou dos grupamentos humanos e, especificamente, a questdo da mobilidade

dentro do contexto urbano.
2.3.1. Sustentabilidade

O termo “sustentabilidade” tornou-se conhecido a partir da publicacdo do relatéri o,
Nosso Futuro Comum, da Comissdo Brundtland, (CMMAD, 1991) e se banalizou a
partir de entdo. De forma simplificada, é a capacidade de um sistema reproduzir -se por
um periodo indeterminado de tempo (RIBEIRO, 2001).

O desenvolvimento urbano sustentével pode ser definido como a interagdo de tréslinhas
de desenvolvimento: econdmica (crescimento, expansdo de mercado, maximizacéo dos
lucros e externalizacdo dos custos), socia (satisfagdo das necessidades humanas bésicas,
aumento da eqlidade, participagdo da comunidade nas decisdes politicas e uso de
tecnologias apropriadas) e ecoldgica (respeito a capacidade ambiental, conservacdo e
reciclagem dos recursos e reducéo de efluentes), formando um tridngulo com a
sustentabilidade no centro (RIBEIRO, 2000 apud NEWMAN & KENWORTHY,
1999).
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Na Figura 2.7, pode-se observar as idéias centrais da definicdo de desenvolvimento

sustentavel.

Figura 2.7 — Desenvolvimento Sustentavel (RIBEIRO, 2000 apud NEWMAN &
KENWORTHY, 1999)

SACHS (2004) argumenta que o0 desenvolvimento para ser sustentavel deve estar ligado
a ética e a politica, embasado em textos de Amartya Sen e Aristételes, onde sdo
colocadas duas questdes centrais. a motivagdo humana (como deveriamos viver) e a
avaliacdo das conquistas sociais. Conclui que “o crescimento € uma condigdo
necessaria, mas de forma alguma suficiente, para se alcancar uma vida melhor”. Destaca
a necessidade de crescimento econdmico sem externalidades negativas ambientais e
sociais. Indica a mobilizagdo de recursos internos como forma de gerar atividades

sustentaveis e impostos em artigos de luxo para subsidiar salérios baixos.

LINDQUIST (1998) defende que o conceito deve ser aplicado em escala local,
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fundamentado no plang/amento da comunidade, como a necessidade de insumos bésicos
e protecdo de recursos primérios. NIIKAMP & PERRELS (1994) acrescentam as
dimensdes geogréficas e culturais e colocam, como pré-requisito de qualquer tentativa

nesse sentido, a possibilidade de acesso a bens e servigos como matéria -prima e energia.

Para MESZAROS (2005), a sustentabilidade “equivale ao controle consciente do
processo de reproducdo metabdlica social por parte de produtores livremente associados
(com autocontrole), em contraste com a insustentavel e estruturalmente estabelecida

caracteristica de adversarios.” Ou seja, a 0posi¢do entre cooperacao e disputa.

LINDQUIST (1998) argumenta que sd0 necessarias mudancas no atual sistema de
desenvolvimento e propde um modelo de fluxo para um processo de transformagdo em

quatro etapas:

1) Transformar objetivos — integrar 0s usos ao invés de zonear as atividades (uso
do solo), incentivar mobilidade por modo aternativo, incentivar reciclagem,
atrair atividades econdmicas ecologicamente corretas em vez de simplesmente
Nnovos negocios;

2) Transformar plangjamentos — desenvolver novos dados e métodos de andlise,
incluir medidas qualitativas de sustentabilidade, envolver o setor administrativo
€ a comunidade no processo cooperativo Necessario;

3) Transformar implementacBes — integrar novos objetivos e indicadores em todas
as ferramentas e processos disponiveis de plangjamento;

4) Transformar medidas operacionais de sucesso - incluir externalidades ou

variaveis qualitativas nas analises tradicionais de custo -beneficio.

PORTO JUNIOR (2002) corrobora com a necessidade de mudancas e questiona o
padrédo de desenvolvimento atual (linear — entrada de matéria-prima versus saida de
produtos e dejetos), que se mantém, ndo somente pela depredacéo dos recursos naturais,
mas, sobretudo, as custas da concentracéo de capital, retorno imedi ato e um contingente
de individuos marginalizados do sistema. Desse modo, para se atingir o
desenvolvimento sustentavel, serd necessaria a promogdo de melhor distribuicdo da
riqgueza global, compreendida como a democratizacdo do conhecimento, acesso a
informacdo e a formacdo, além de pesquisas para desenvolvimento e adaptacdo de

tecnologias limpas as condic¢des sociais e econdémicas vigentes.
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Como a mudanca de padrao de desenvolvimento atual para um sustentavel (circular —
entrada de matéria-prima versus saida de produtos e dejetos que voltam a ser matéri a-
prima) (Figura 2.8) depende de decisdes politicas e muitos politicos tém visdo de curto
prazo, condizentes com 0 modelo estabelecido, os conflitos s8o assumidos como parte

do processo.

Economias
Lineares
EXP|OPG§50 - Aumento
ecursos Maximizagdo da Alinenito do

Naturais sem = Producdo Cotsuis Pressdo
respeitar a sua (1gica do Lucro) Ambiental
Capacidade de (Degradagéio)
Auto-Regeneragdo

Economias

Circulares

Produgéio com Residuos do

EXploraglo g Gestdo wmp ; ==p Metabolismo
Auto-Sustentdvel Ambiental Racionol de Consumo

Reciclagem - Reutilizagdo ) |

Figura 2.8 — Utilizagéo de Recur sos e M odelos Econdémicos (adaptado de DIAS,
1997)

Com melhores informagdes sobre os impactos advindos do desenvolvimento atual e do
processo de mudanca necessario, a tendéncia sera a diminuicdo dos conflitos. Cada
comunidade tem suas necessi dades e objetivos especificos que irdo determinar o
processo de mudanca visando a sustentabilidade. A chave para a implementacdo das

transformacdes é encorgja-las onde teriam mais chances de acontecer (LINDQUIST,
1998).
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2.3.2. Cidades Sustentaveis

Surge, entdo, o conceito de Cidades Sustentaveis. E com isso, a Carta das Cidades
Européias para a Sustentabilidade, um documento aprovado pelos participantes da
Conferéncia Européia sobre Cidades Sustentéaveis, realizada em Aalborg, Dinamarca,
em maio de 1994 e fundamentado na Agenda 21 de 1992, que estabel ece padrdes de uso
sustentével do territério (CARTA, 2006):

e Incentivar politicas de ordenamento do territério que integrem uma avaliagdo
estratégica dos efeitos de todas as iniciativas ambientals;

e Tirar partido das possibilidades oferecidas pelas grandes concentragdes urbanas,
em matéria de servicos publicos de transporte e abastecimento de energia;

e Lancar programas de renovacdo urbana e de plangamento de novas areas
urbanas periféricas, visando a combinar diferentes funcbes, de modo areduzir as
necessi dades de mobilidade;

e Permitir o equilibrio dos fluxos entre a cidade e o campo dissuadindo as cidades
de explorarem simplesmente 0s recursos das areas periféricas através do

conceito de interdependénciaregional eqlitativa.

Outro marco importante relacionado a cidades sustentaveis foi a Conferéncia das
Nagdes Unidas para 0os Assentamentos Humanos (HABITAT 1), realizada em Istambul,
em 1996, quando foi discutido o desenvolvimento sustentavel dos assentamentos

humanos no mundo urbanizado.

As metas de desenvolvimento sustentdvel da Carta das Cidades Européias para a
Sustentabilidade de 1994, demonstram que o conceito de mobilidade é inerente ao
desenvolvimento das cidades. Estabelecidas as metas, a redlidade da maiori a das
cidades européias, passados mais de dez anos, ainda esta longe de ter alcancado os
objetivos, no entanto, diversos acordos, pesquisas e avangos continuam sendo feitos
(CARLIER, 2005).

Dentre as pesguisas e avangos, destaca-se o programa financiado pela Comunidade
Européia, Cidades do Amanhd e Heranga Cultural, que tem como objetivo a
sustentabilidade, buscando beneficios para os cidadaos e metas até 2010, concentrando

recursos em plangiamento e gerenciamento de cidades, heranca cultural, ambiente
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construido e transporte urbano (CORDIS, 2006).

No ambito desse programa, o projeto Ecocity (SCHUBERT, 2005), fundamentado em
revisao hibliografica e experiéncias recentes, inclui nas metas para cidades sustentaveis
um balanco: o percentual do uso de recursos (entrada de matéria-prima e energia) ndo
deve ser maior que o percentual de sua capacidade de regeneracdo e o percentual de
emissdes (saida de sobras e poluentes) ndo deve ser maior que a capacidade percentual

gue o sistema tem de absorvé-los.

Ainda como parte do programa Cidades do Amanhg, diversas ferramentas foram
desenvolvidas para auxiliar planejadores e gestores sobre as melhores decises visando
a sustentabilidade. S8o0 softwares, pesguisas com limites de sustentabilidade, como o
limite maximo de concentracéo na atmosfera parao CO, de 550 ppm (parte por milh&o),
sugerido pelo IPCC, Intergovernmental Panel on Climate Change, além de cruzamento
de dados econdmicos, sociais e ambientais (RESEARCH, 2006).

Na Inglaterra, o “The Roya Town Planning Institute” propde um guia para planegar

comunidades sustentaveis (Figura 2.9).

[ Incentivar a participagdio ]
da sociedade

Estimular crescimento
econbmico local

Transporte pdblico

eficiente e acessivel

so misto do solo; Proteger
patriménio cultural

Incentivar deslocamento Promover equipamentos de
a pé ou de bicicleta a|::z.;- ]
Reduzir congestionamentos Restringir espalhamento
e acidentes urbano; Reuso de construcdes

Reduzir consumo fontes
aturais e produgdo dejetos

Figura 2.9 — Plangjando Cidades Sustentaveis (adaptado de RTPI, 2004b)
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A Figura 2.10 faz parte de um manual para escolas do ensino médio, como forma de
conscientizar alunos e professores sobre o tema “cidades sustentaveis”. A idéia é
estimular o interesse por principios e préticas ligados ao plangamento sustentavel
(RTPI, 2004b).

Ja o Victoria Transport Policy Institut (VTPI) — instituto canadense de pesquisa sobre
gerenciamento da demanda em transporte — relaciona uma série de cidades,
empreendimentos e caracteristicas de plangamento para a sustentabilidade. No site do
instituto (VTPI, 2007b) € possivel encontrar casos de sucesso para diversas

recomendacdes de transporte sustentavel.

Destacam-se, a seguir, exemplos de tipologia de aplicagdo dos conceitos do

planejamento sustentével encontrados na revisdo da pratica disponivel:

o Empreendimento privado: BedZED, no suburbio de Beddington, ao sul de
Londres. Trata-se de 82 apartamentos de areas diversas, sendo 34 para venda, 23
para compra compartilhada, 10 para trabalhadores do loca e 15 para alugu €l para
baixa renda (Figura 2.10). O empreendimento inclui edificacbes comerciais, creche
e centro comunitario. Conceitos de sustentabilidade utilizados: uso de materiais
renovaveis (aco reutilizado e madeira de reflorestamento); aproveitamento de dgua
da chuva; aproveitamento da energia gerada na casa para aguecimento (como
cozinhar), além da energia solar (orientacdo dos espacos); iluminacdo natural e
l&mpadas eficientes; producdo de energia elétrica com restos de madeira local e
energia solar, aquecimento de agua com sistema solar térmico; plano de transporte
“verde”, que compreende um sistema de clube do carro (carro compartilhado),
incentivos para carros elétricos movidos a energia solar e ao uso de transporte
publico e ndo motorizado. O empreendimento foi inaugurado em 2002 e tem como
meta reduzir, em dez anos, 50% do consumo de combustivel fossil de carros,

comparado com um empreendimento convencional (PEABODY TRUST, 2007).
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Figura 2.10 — Exemplo de Plangjamento Sustentavel (REVISTA PIAUI, 2007)

Empreendimento comunitério: Hockerton Housing Project, na area rural de
Nottinghamshire, centro da Inglaterra. Em 1996, um grupo de pro fissionais
liberais, buscando melhor qualidade de vida, inicia a criacdo de uma pequena
comunidade. Conceitos de sustentabilidade utilizados: casas integradas na
paisagem (semi-enterradas), horta comunitaria, energia solar e edlica, coleta de
agua da chuva, reciclagem de dejetos e de agua usada e autoconstrugdo dirigida
(construcdo realizada parcialmente pelos proprietarios e por especidistas). As
casas estdo entre as mais eficientes quanto ao consumo de energia na Europa e
receberam diversos prémios. Hoje existe um centro de visitantes para apoio das
atividades educacionais que promovem, com programas para todos os niveis de
escolaridade (do primario até a universidade). A maioria dos moradores passou a
trabalhar exclusivamente no local (HPP, 2007).

Empreendimento publico: Cidade de Hasselt, Bélgica, com aproximadamente
68 mil habitantes, tem buscado resolver problemas provenientes dos
congestionamentos causados, principalmente, por moradores gque trabalhavam em
outros locais, e da falta de verba para construcéo de um terceiro anel rodoviario.

Conceitos de sustentabilidade utilizados. transformagdo de um dos anéis



rodoviarios da cidade em via arborizada exclusiva para transporte ndo motorizado e
melhora na freqiiéncia e na qualidade do transporte publico, com o oferecimento da
gratuidade. Um ano ap0s a implantagdo, 0 comércio cresceu, 0S acidentes
diminuiram e a vida social na cidade melhorou. Os impostos locais diminuiram, a
cidade atraiu novos moradores e recebeu prémios pela diminuicdo da poluicdo e
dos congestionamentos de maneiraoriginal (VTPI, 2007b).

o Empreendimento publico: Cidade de Vitéria-Gasteiz, Espanha, citada pela
Comissdo das Comunidades Européias em documento sobre estratégias para
ambientes urbanos, como exemplo de boa pratica em concepcdo urbana
sustentavel. Sua populacdo aumentou quatro vezes entre 1950 e 2000 (cerca de 200
mil habitantes), mas manteve qualidade de vida. Conceitos de sustentabilidade
utilizados: implementacdo sistematica de politica de utilizagdo mista dos solos
com elevada densidade ao longo dos corredores de transportes publicos,
reabilitacdo dos seus bairros historicos, descentralizacdo dos servigos sociais,
acesso equilibrado aos espagos verdes, desenvolvimento de transportes publicos,
corredores para hicicletas e zonas pedestres, investimento em programas sociais,
cinturéo verde (COM, 2004).

A partir de um dos conceitos de plangjamento visando a sustentabilidade, a preservacdo
ou recuperacao de areas verdes, o programa COST Action C11 — European Cooperation
in the Field of Scientific and Technical Research — analisa cidades como exemplos de
boas préticas, como Oslo, Munique, Helsinki, Viena, entre outras. Sdo destacados 0s
efeitos positivos do controle climético, da preservacdo da biodiversidade, da melhoraria
na qualidade do ar, dos processos naturais de infiltracdo da agua e da retencdo de
enchentes. A criacdo de redes e corredores verdes (parques, pragas e ruas arborizadas
interconectadas) tem sido proposta como estratégia para tornar o ambiente urbano mais
saudavel, possibilitando o desfrute da natureza por todos. Ja o conceito de cinturéo
verde é utilizado para limitar a expansdo da cidade ao mesmo tempo em que possibilita
a criacdo de areas de lazer e agricultura urbana (PAULEIT, 2005). Esse conceito €
particularmente bem-vindo nas cidades brasileiras para conter desmatamentos

predatorios e torna-las mais sustentaveis.

Um exemplo brasileiro de boa prética na aplicacdo do conceito de corredor verde € o
projeto Linha Verde — Eixo Ecolégico Leste — realizado na cidade de Joinville, em
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Santa Catarina. A proposta, em fase de captagcdo de verbas, interliga pragas, parques
publicos e 60 km de ciclovias e ciclofaixas urbanas (BELA SANTA CATARINA,
2007).

O tema “Cidades Sustentaveis” é também um dos temas da Agenda 21 Brasileira. S 80
abordadas as questfes de saneamento, abastecimento de agua e energia, reducdo de
residuos e impermeabilizacdo dos solos. Destaca-se na Agenda Brasileira aindicacdo da
internalizacdo de custos ambientais da industria, visando a sustentabilidade urbana.
“Sem a adocdo e o cumprimento rigoroso do principio poluidor/pagador, dificilmente se
podera avancar” (MMA, 2001).

A missdo do Departamento de Plangjamento Urbano do Ministério das Cidades esta

igualmente relacionada a sustentabilidade:

“Estimular, articular e apoiar uma rede de parceiros, por meio de processos participativos e
democréticos, contribuindo para a organizagéo humanizada do espago urbano, ampliando o
acesso sustentével a terra urbanizada e transformando a cultura de exclusdo terri toria das
cidades brasileiras” (BRASIL, 2006).

Para cumprir sua missdo tem quatro areas de atuacdo: apoio a elaboracdo de Planos
Diretores, regularizacdo fundiéria, reabilitacdo de areas centrais e prevencdo e
contencdo de riscos associados a assentamentos precérios ( BRASIL, 2006). Nota-se que
trés das quatro areas tém énfase em assentamentos precérios, fato louvavel. No entanto,
espera-se que diretrizes de plangjamento visando a sustentabilidade possam reduzir o

surgimento de Novos assentamentos precarios.
2.3.3. Mobilidade Sustentavel (M S)

Vé&rias definicbes estdo disponiveis na literatura. Todas partem do principio que a
mobilidade sustentéavel tem como objetivo principal a reducéo dos impactos ambientais
e sociais da mobilidade motorizada existente e indicam fatores para seu éxito
(HEIERLI, 1995; ANTP, 1989; ANTP, 1997; LINDQUIST, 1998; PINTO, 2000; RUA
VIVA, 2006; PORTAL, 2003a; SMILE, 2006; LITMAN, 2003; COM, 2004,
CRAWFORD, 2006; BODMER & MARTINS, 2005; CAMPOS, 2006; VTPI, 2007c).

No levantamento bibliografico, notaram-se diversas possibilidades de apresentacdo dos
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fatores visando ao éxito da MS. Propde-se a divisdo em trés grupos recorrentes:

Plang amento e Implantacdo, Educacéo e Divulgagdo, Gerenciamento e Monitoramento:

I. Quanto ao Planejamento e a I mplantagéd o (forma urbana / uso do sol0)

e Criar “zonas ambientais” definidas como unidade territorial, cujo acesso a rede
estruturada de transporte da cidade preserve seu interior da necessidade de

viagem motorizada e de tréfego de passagem;

e Promover a integracdo de micro e macro acessbilidade. Os limites de
adensamento de uma zona ambiental estdo relacionados aos limites de
capacidade ambiental (qualidade do ar e da circulacéo) e de transporte dentro e
fora da zona ambiental, integrando circulagdo interna (microaces sibilidade) e
externa (macroacessibilidade);

e Promover aintegracdo do transporte e do uso do solo através da implantacéo no
interior de pdlos geradores de tréfego, do embarque e desembarque dos usuérios,
assim como, prestar informacdes e vender passagens;

e Ampliar ou implantar sistemas de transporte de alta capacidade, eficientes e de
qualidade;

e Buscar a apropriagdo equitativa do espaco e do tempo na circulagdo urbana,
priorizando os modos de transporte coletivo, a pé, de bicicleta e de pessoas com
restri¢cdo a mobilidade, em relacdo ao automével particular;

e Promover o reordenamento dos espacos e das atividades urbanas, priorizando
investimento em novos centros ou reforcando centros de bairro, criando
restricdes ou reduzindo as necessidades de deslocamento mot orizado e seus
Ccustos;

e Promover a mistura de usos do solo, maiores densidades urbanas em torno de
estacOes e terminais de transportes publicos e redes viarias mais conectadas;

¢ Introducdo de medidas de moderacdo do trafego (fisicas ou de gestdo), como
estreitamento ou elevacdo de pista em cruzamentos, reducdo de velocidade e
guantidade de tréfego, tratamento ambiental como a definicdo de zonas com
prioridade para pedestres e ciclistas e sinalizagdo de velocidade controlada.
Privilegiar zonas residenciais e escolares;

¢ Criacdo ou consolidacdo de caminhos e trilhas em locais propicios;
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Projetar novas expansfes urbanas a partir de exemplos bens sucedidos,
adaptando-se as condigbes espaciais, econdmicas e sociais do local e
incentivando integracéo e inclusdo soci al;

Projetar 0 conforto urbano através de arborizagdo, travessias, calgadas e vias
para ciclos adequadas ao local de implantagéo;

Projetar solugbes para estacionamentos dos diversos modais de transporte

visando a eqliidade;

I1. Quanto a Educacéo, Divulgacdo e Pesguisa:

Desenvolver campanhas educativas sobre MS em escolas, associagdes e midia,
periddica e continuamente;

Criar campanhas educativas para que os motoristas respeitem os ciclistas e para
gue os ciclistas respeitem os pedestres;

Mudar o conceito de bicicletacomo artigo de esporte, incentivar empresas a usar
a integracdo metro-bicicleta como meio de transporte, criar bicicletarios em
metros e vestiarios em fébricas e prédios comerciais, destacando o conceito da
salde para 0 usuario e para o planeta;

Envolver a sociedade civil de maneira geral na implementacdo , na utilizagdo e
no monitoramento de medidas visando aMS;

Ampliar o conceito de transporte para 0 de comunicagdo, atravées da utilizacéo
de tecnologias relacionadas a telecomunicagtes e informatica, tirando maior
partido das infra-estruturas existentes,

Incentivar o uso de sistemas de compartilhamento de automéveis;

Contribuir para a eficiéncia energética, desenvolvendo veiculos e combustiveis

que reduzam consumo e emissao de agentes poluidores, sonoros e atmosféricos,

I11. Quanto a Gestao e Monitoramento:

Substituir a l6gica da expansdo (mais vias) pela gestéo e integracdo (melhores
vias para todos).

Tarifar circulagdo atraves das revisdes de controle de poluicdo e
estacionamentos de automdéveis particulares, favorecendo o uso de transportes

publicos (zonas congestionadas e horério de pico);
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Controlar a poluicdo do ar e sonora, com multa aos motoristas agressores e
tarifacdo diferenciada para veicul os que poluam menos;

Incentivar investimentos em transporte publico, utilizando energia limpa e
controle de ruido;

Determinar que empreendimentos urbanos de grande porte devam assumir
responsabilidade socioambiental, através da implantacdo de planos de
mobilidade para seus usuarios, respeitando-se os limites de capacidade
ambiental;

Desenvolver o0 gerenciamento de recursos que distribua o 6nus da mobilidade e
garanta a sustentabilidade dos seus agentes a um custo toleravel para os
usuarios,

Promover a eficiéncia e a qualidade nos servigcos de transporte p Ublico, com
apropriacdo social dos ganhos de produtividade decorrentes,

Promover a seguranca no transporte publico e ndo motorizado;

Todo novo investimento em transporte motorizado deve prever o mesmo valor
investido em transporte ndo motorizado, acompanhado de andlises de custo-
beneficio e impactos ambientais e sociais com consulta publica na avaliagdo das
aternativas;

Promover a figura do gestor de mobilidade e a integracdo entre os diversos
atores envolvidos nas agdes de gerenciamento;

Fixacdo de objetivos quantificados a curto, médio e longo prazo, com um
sistema de acompanhamento eficaz.

Preservar, defender e promover, nos projetos e politicas publicas voltadas ao
transporte publico e a circulagdo urbana, a qualidade do ambiente natural e
construido e o patriménio histérico, cultural e artistico das cidades;

Gerenciar 0 transporte de carga, incentivando o transporte maritimo, fluvial e

ferroviério.

Esta é uma classificacdo circular, ja que todos os itens implicam em acdes de

plangamento, implantacdo e de gestdo. Além do fato que todas as recomendacdes

poderdo ter maior chance de sucesso, se forem aplicadas a partir de aces educativas.

Algumas dessas medidas dependem de mudanca de comportamento e podem ser

impopulares, como as ligadas a tarifacdo, no entanto, existem exemplos de sucesso em
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gue manifestagdes iniciais contrérias a determinadas medidas, se transformaram em
manifestacbes de apoio apds constatacdo efetiva de beneficios. O importante em cada
caso € a combinagdo de fatores relacionados a planejamento, educacéo e gerenciamento
(VTPI, 2007¢).

As medidas relacionadas a implantacdo podem ter custo inicial elevados, mas sdo
compensadas por contribuir na diminuigdo dos impactos negativos do transporte no
meio ambiente; melhorar a acessibilidade, a salde dos cidaddos, sua eqlidade e,
sobretudo, diminuir os custos de acidentes (MARTINCIGH, 2003).

Ainda que muitos dos fatores dependam de varidveis locais (geogréficas, sociais e
econdmicas) para que se obtenha éxito na mobilidade sustentavel, neste levant amento,
percebeu-se uma afinidade, na maioria das propostas, entre especiaistas de varios

paises.

Alguns desses fatores podem ser aplicados diretamente na concep¢cdo do Parque
tematico, outros servem de embasamento para a formatacdo de brincadeiras. No ite m
2.4, Recomendagdes de Incentivo a Mobilidade Sustentével, sdo detalhadas possiveis
aplicacdes destes e de outros fatores visando a MS e sugestdes para a concepgao do
Parque.

Importantes politicas publicas para o setor de transporte tém, em seus objetivos, 0s
fatores listados acima. Entre elas, destaca-se 0 TEA-21 (Transportation Equity Act for
the 21st century — Ato de Equidade para Transportes para o século XXI), de junho de
1998, nos Estados Unidos, e o Livro Branco (A Politica Européia de Transportes no
Horizonte 2010: A Hora das Opcgdes), de setembro de 2001, apds a estratégia de
desenvolvimento sustentavel ter sido aprovada pelo Conselho Europeu de Gottemburgo,

em junho de 2001.

O TEA-21 autoriza cerca de U$200 bilhdes para melhorar a infra-estrutura de
transporte, 0 crescimento econdmico e proteger o meio ambiente. Entre suas metas esta
a reducdo da poluicdo, revitalizacdo de reas urbanas através do transporte, melhoria do

trénsito e alternativas sustentavei s para o desenvol vimento urbano (EPA, 2006).

Apesar de boa parte da verba ser destinada a projetos de mitigagdo dos problemas

existentes, projetos para melhorar as qualidades culturais, estéticas e ambientais das
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comunidades constam de seus objetivos. A pagina oficial da Agéncia de Protecdo
Ambiental (EPA, 2006) cita, dentre os exemplos, vias exclusivas para pedestres e

ciclistas, além de incentivo ao transporte ferroviario e maritimo.

O NCBW (2006) - National Center for Bicycling and Walking — realizou, em 2003, uma
pesquisa sobre o TEA-21 que constatou que a maioria dos departamentos ndo cumpriu
os objetivos por razdes diversas, enquanto outros o fizeram superando barreiras e
provando a aplicabilidade das metas. Como exemplo, cita 0o caso de aguns
departamentos que ndo construiram calcadas por que acreditavam que o custo deveria
ser dividido com a jurisdicdo local. Outras informagfes sobre o NCBW (2006) e

detal hes da pesquisa realizada encontram -se no Anexo 1, item 1.7.

Ja o Livro Branco de transportes da Europa se propfe a alcancar a sustentabilida de
gradualmente, quebrando o vinculo entre crescimento do setor de transportes e
crescimento econdmico, principamente, de trés maneiras. mudando a distribuicéo
modal a longo termo, melhorando congestionamentos de infra -estrutura e colocando a

seguranca e a qualidade como o centro das politicas de transporte (CARLIER, 2005).

Em 1992, houve um primeiro Livro Branco do setor de transportes publi cado pela
Comissdo Européia. A mobilidade das pessoas passou de 17 km/dia, em 1970, para 35
km/dia, em 1998. Foi criada a Rede Transeuropéia de Transporte de alta velocidade e o
programa de navegacdo por satélite GALILEO. Por outro lado, houve crescimento
desigual dos modais de transporte, como por exemplo, 44% do transporte de
mercadorias feito por rodovias contra 8% para as ferrovias. O parque de automdveis da
comunidade triplicou entre os anos de 1970 e 2000, passando para 175 milhdes. Por
conta disso, grandes cidades, alguns aeroportos e grandes eixos rodo e ferroviérios, se
congestionaram. Aumentaram a inseguranca na estrada, os problemas de salde e as
guestdes ambientais (TRANSPORTS, 2006).

Na tentativa de mitigar ou resolver esses problemas, o Livro Branco de 2001 traca
metas para 2010 com trés grandes eixos. dar suporte a cidades pioneiras; promover o

uso de veiculos limpos e promover boas préticas urbanas.

Em 2005, é feita uma andlise do andamento dos projetos que promoveram a construcéo

de massa critica e desenvolveram mercados para inovagdo. Através dessa andlise, foi
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constatado 0 sucesso de politicas como a tax agdo de areas congestionadas, no centro de
Londres; politicas de taxagdo por quilometragem e uso de estacionamento em Roterdé;

programas de carsharing (carros com Vvéarios proprieté&rios) e car pool
(compartilhamento de automoveis, carona solidéria), em Genov a; trafego restrito em
Roma e suporte a ciclistas, em Bristol, com bicicletarios seguros, vestiarios e oficinas de
manutencdo. O estudo cita avangos e problemas encontrados na area de transporte de
carga, na educacdo de operadores de transporte, no desenvo Ivimento de veiculos e de

combustiveis limpos e no plangamento urbano integrado a planejamento de transporte.

A andlise constatou que o Livro Branco é surpreendentemente breve quanto ao uso da
bicicleta como transporte. O modal varia nos paises europeus entre 1% e 27%,
chegando a 50% em algumas cidades da Holanda. Também recomenda que a Comissao
tenha um papel ainda mais ativo para por a bicicleta na agenda das discusses das

politicas de transporte e plangjamento.

Por fim, conclui a andlise, valorizando os muitos exemplos de boas préticas que, no
entanto, ainda ndo sdo maioria. O principal desafio é adotar as boas préticas como rotina
(CARLIER, 2005).

Observa-se o cardter econdbmico de ambas as politicas. Na americana, 0 enfoque € a
melhoria da infra-estrutura de transporte e o crescimento econémico. Ja a politica
européia pretende quebrar o vinculo entre o crescimento do setor de transportes e o
crescimento econdmico. Ainda que a conclusdo do acompanhamento das diretrizes do
Livro Branco tenha levado a constatacdo que ha muito por fazer, progressos em MS tém
sido feitos em todo mundo, mesmo nos paises asiaticos, onde o crescimento da
urbanizagdo tem levado a reducdo do uso de transportes ndo motorizados (ver exemplos

de boas préticas no Anexo 2).

Como exempl o de incentivo na construgdo de politicas privadas destaca -se a criagéo, na
Suica, em 1995, do World Business Council for Sustainable Development (WBCSD),

gue se propde a desenvolver trabalho de pesquisa para embasar agdes praticas. Entre
seus objetivos esta o incentivo a politicas que contribuam para a criagdo de negocios
relacionados ao desenvolvimento sustentével e boas préticas entre seus membros. Com

0S mesmos principios, surge, em 1997, o Conselho Empresarial B rasileiro para o
Desenvolvimento Sustentavel (CEBDS). Liderados pelo WBCSD, em 2000, doze
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indUstrias do setor de transporte e combustivel e cerca de duzentos especialistas
iniciaram cooperacdo para melhor entender os desafios e as opgdes de como diminuir 0s
impactos causados pelo setor de transporte. O resultado estd no Mobilidade 2030,
documento final dos comités e grupos de trabalho sobre MS. Nesse documento s&o
estabel ecidas metas, feitas projecdes dos impactos, cenérios para as proximas décadas e

propostas para atingir as metas, apesar de toda competitividade inerente ao setor.

Com o objetivo de reduzir a emissdo de poluentes, evitar colisdes € minimizar

ferimentos, sfo feitas propostas tecnol 6gicas para auxiliar autoridades:

a) naimplantagéo dainfra-estrutura adequada para reducdo de acidentes (separacéo
de usuarios vulneraveis de veiculos motorizados, sinalizagdo de velocidade
reduzida dependendo da via e sistema inteligente de ger enciamento de fluxo de
tréfego);

b) naeducacdo de motoristas mais responsaveis;

c) naretiradade circulagdo de veicul os altamente emissores;

d) no incentivo a reducdo de desigualdades, aplicando tecnologias como o

paratransito (transporte paralelo ou sob demanda e compartilhamento de carros).

Dentre as metas para a mobilidade da populacéo em geral esta a indicacdo de dif erentes
formas de plangjamento urbano paratornar alguns padrées mais desgjaveis, associados a
medidas que tornem a propriedade de veiculos motorizados muito mais cara e dificil
(WBCSD, 2004). Fica claro que grandes montadoras e empresas de energia percebe m a
necessidade de mudancas no padréo atual de desenvolvimento urbano e sdo, portanto,

parceiras em potencial para o Parque daMS.

Ainda no documento supracitado, afirma-se que a forma como os consumidores
utilizam seus produtos quanto a seguranca esta men os sujeita a seu controle do que
guanto as consequéncias das emissdes. Espera-se que, em breve, essas industrias ndo
facam mais propaganda que incentivem a velocidade, mas sm gue incentivem a
Mobilidade Sustentavel.

Se a preocupagdo com acidentes ndo é tema de discussao global, as mudangas climaticas
0 sd0 e esta tramitando na Alemanha emenda para mudanca nas leis que regem 0s

impostos sobre a circulagdo de veiculos. O objetivo é que as taxas sgjam pagas ndo sO
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pela poténcia dos motores, mas também pelo gr au de emissao de poluentes. O acordo
das proprias empresas do setor era de redugéo da emissdo de CO , (didxido de carbono)
para 140 gramas por km até 2008 (atual mente carros potentes como um Porsche emitem
275 gramas por km e carros esporte ou com tragdo 4x 4 emitem cerca de 225). O
problema estaria no custo dos veiculos. A Volkswagen chegou a langcar um carro com
baixa emissdo e consumo (cerca de 33 kmy/litro), mas o preco levou ao fracasso de
vendas. No entanto, nove paises europeus (Bélgica, Franca, Chipre, Dinamarca, Suécia,
Inglaterra, Holanda, Portugal e Austria) ja tém leis relacionadas a taxago de emissies
(DW-WORDD.DE, 2007).

Ainda sobre a reducdo de CO,, pesquisadores sugerem que O Sistema de
compartilhamento de automoveis faca parte do programa nas p roximas eleicdes no
Canada. Os célculos indicam que os onze mil usuérios desse tipo de servico no pais
evitam emissdes de 168 mil toneladas de CO, por ano. Os usuarios complementam seus
deslocamentos com transporte publico e ndo motorizado e pressionam por valorizar
aindamais esse tipo de sistema (COMMUNAUTO, 2007).

Conclui-se que, ainda que a l6gica da economia de mercado ndo tenha incorporado o

custo das externalidades, aces nesse sentido estdo em marcha.

No Brasil, também no sentido de buscar mudangas no padréo atual de desenvolvimento
urbano e de incentivar politicas pablicas e privadas, destacam -se, a seguir, propostas
realizadas por pesguisadores da COPPE/UFRJ, pela Associagdo Nacional de
Transportes Publicos (ANTP) e pelo proprio Governo Federa Brasileiro, através da
Secretaria Nacional da Mobilidade (SEMOB).

PORTUGAL (2006) traca recomendacbes relacionadas a mobilidade e ao
desenvolvimento urbano para o Rio de Janeiro, que podem ser aplicadas em outros
municipios como: elaboracdo de plano de desenvolvimento integrado do espaco
socioecondmico visando a potencializar e a articular as vocagGes e competéncias de
diferentes bairros, servindo de guia para definicdo de areas de implantacéo de polos
geradores de viagens (PGV); regulamentacdo dos 6rgaos e pr ocesso de licenciamento de
PGV; formalizacdo de procedimentos e elementos a serem contemplados nos estudos de
impactos, assim como revisdo periddica e divulgagdo de indices relacionados a

dimensionamento de estacionamentos, carga e descarga e acessos, criacao do “6nus do



empreendedor”, como ja feita em S&o Paulo, para cobrir despesas com modificacdes

publicas necessarias naimplantagdo de um PVG.

Também, nesse sentido, o grupo de pesquisa do PET/COPPE/UFRJ, Mobile, seinstituiu

em 1999 para tratar do tema “Desenvolvimento e Mobilidade”. O grupo defende que o

plangamento urbano deve induzir compromissos e responsabilidades de diferentes
sujeitos sociais (principio do poluidor pagador) com vistas a integrar politicas de uso e

ocupacdo do solo com politicas de transporte, redefinindo a l6gica urbana e diminuindo
a necessidade de transporte motorizado. A énfase principal € nos pélos geradores de

viagem e na formagdo de rede para administrar o transporte dos usudrios desses pélos

(SILVA, 2005). A partir desse conceito, a autora faz uma pesquisa com empreendedores
do mercado imobiliério para avaliar a aceitacdo datroca de vagas de estacionamento por

transporte publico, atendendo a grandes empreendimentos como shoppings e
condominios habitacionais.

O resultado da pesquisa demonstra que:

“Ha um consenso que o Conceito Mdébile demonstra ter melhor desempenho do que a
proposta tradicional de vagas quanto a imagem da empresa, qualidade de vida, diferenciacéo
do produto e inovagdo tecnoldgica. Porém, o setor percebe que, devido aos hébitos ja
consolidados em relagdo ao uso do automovel, os consumidores de seus empreendimentos
poderdo ndo reconhecer os servigos de transporte de forma diferenciada e vantajosa em

relacdo a oferta de vagas, por isso, avaliam que, em relacdo a satisfacdo do cliente, é similar o
desempenho de ambas as alternativas, ja que consideram que seria opcional para o cliente ir

de carro ou de servico de transporte coletivo especiad ao seu empreendimento. (...)

Empreendimentos que tendem a impactar 0 seu entorno, a0 serem contemplados com a
aplicacdo do conceito, tenderdo a ser considerados positivos pela comunidade” (SILVA,

2005).

BODMER & MARTINS (2005) defendem que as grandes edificagbes, em vez de
construirem vagas de garagem, poderiam optar por assen tos do servigco alimentador ou
comunitério, assumindo despesas de manutencéo ou melhoria. O cenario esperado é a
reducéo de engarrafamentos e a melhoria da qualidade do ar. Os autores analisam 0s
fendbmenos da economia de aglomeragdo e localizagdo e identifi cam mecanismos de
gestdo do espaco urbano como o valor de uso, de competéncia do Estado e o valor de

troca, de competéncia do capital imobiliario. Se o valor de troca depende do valor de
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uso e, portanto, de investimentos publicos como acessibilidade e legi slagdo edilicia (que
define o potencial construtivo ou direito de construir), o correto seria ter o setor
imobilidrio arcando com custos da acessibilidade urbana, ja que este se beneficia

economicamente da infra-estrutura urbana

CASTRO (2006) propde uma contribuicao para implementacéo de politica integrada de
transporte no Brasil através do levantamento de agdes rel acionadas ao gerenciamento da
mobilidade e da andlise de sua aplicabilidade no Brasil. Nesse trabalho, foram
identificadas 305 experiéncias de gerenciamento da mobilidade no mundo, nos cinco
continentes. A pesquisadora classificou as experiéncias em 117 medidas e 11
macrocategorias, a partir de casos praticos de sucesso: medidas alternativas de
transporte; medidas para estacionamentos; medidas econdmicas, sistemas de
informagdo, telecomunicagdo; educagdo, consciéncia e marketing; medidas de ordem
legal, politica e ingtitucional; atividades pilotos; integracdo dos agentes sociais;
avaliagdo e monitoramento; instrumentos do gerenciamento da mobilida de e medidas de
desenvolvimento urbano (CASTRO, 2006).

A proposta da ANTP, relativa a mudancas na Politica Nacional de Transito (PNT), cita
explicitamente “um rompimento com as politicas anteriores constituidas de apoio e

concessao de privilégios ao uso do automovel, para reverté-las em beneficio da maioria
da populacdo”. O texto coloca o agravamento da questdo ambiental e, a partir do maior

comprometimento politico tanto por parte do governo quanto por parte da sociedade, o

surgimento de novas leis para combater impactos ambientais. “Principalmente a

obrigatoriedade da realizacdo de estudos de impacto ambiental para obter -se a
aprovacdo de projeto de transporte e transito” (ANTP, 2005).

Ainda gue politicas sobre mobilidade no Brasil sgjam recentes, a propr ia existéncia da
Secretaria Nacional da Mobilidade (SEMOB), desde 2004, com diretrizes de como

favorecer a reducdo do uso de automoveis e a integracdo das politicas de transporte e

trénsito com o desenvolvimento urbano e o meio ambiente, com objetivo de promover a
mobilidade sustentavel (BRASIL, 2007), j& constitui uma mudanga de rumo no setor de

transportes, que, até entdo, priorizou aindustria automobilistica.

O anteprojeto de lei da politica de mobilidade urbana contempla alguns dos fatores

listados nesse trabalho para o éxito da mobilidade sustentédvel, como por exemplo:
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disponibilizacdo de recursos do Orgcamento Geral da Unido para investimentos em
transporte publico; programas cicloviarios e de acessibilidade; participagdo social no
planejamento e controle e avaliagdo da politica de mobilidade urbana; justa distribuicéo
dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos de transporte urbano;
equidade no uso do espaco publico de circulagdo, vias e logradouros; mitigacdo dos
custos ambientais, sociais e econdémicos dos deslocamentos de pessoas e bens; incentivo
a inovagdo tecnologica e a adocdo de energias renovaveis e ndo poluentes; priorizacdo

aos modos de transporte coletivo e ndo motorizados (BRASIL, 2005).

Entre os principios e diretrizes que norteiam o projeto de lel esta o desenvolvimento
sustentével das cidades e a acessibilidade urbana como direito universal. Uma série de

conferéncias foi realizada nos meses de marco e abril de 2006, visando a estimular a
participacdo da sociedade. Em uma das conferéncias publicas, constatou-se que 0s
recursos orgamentarios dotados em 2005 para programas de acessibilidade universal e

cicloviarios, na ordem de R$ 2 milhdes, ndo foram suficientes para atender a demanda.

Foram 300 solicitagbes de recursos e somente 18 prefeituras atendidas (HICKEL,
20064).

A aprovagdo do projeto de lei € um passo decisivo a ser dado no caminho da mobilidade
urbana sustentavel, no entanto, so sera efetivo quando houver entendimento, por parte
dos lideres comunitarios, da importancia do tema “mobilidade sustentavel” dentro do
contexto de desenvolvimento social e urbano e quando houver conscientizagdo do

publico para cobrar seus direitos e cumprir seus deveres.

Entre as diversas diretrizes propostas pela SEMOB, destacam -se “colaborar com a
formacdo e consolidagdo de subcentros urbanos; estimular a participacéo cidadd, tanto
dos movimentos populares, quanto da sociedade civil organizada, fomentando o efetivo
controle social das politicas publicas de mobilidade; direcionar investimentos no
sistema viério urbano e interurbano onde houver prioridade aos modos coletivos e os
ndo motorizados” (BRASIL, 2007).

Essas diretrizes vao ao encontro da estrutura fisica sugerida para o Parque, como um
centro de bairro onde se incentiva a particip agdo ativa e o0 sistema viario de acesso por
transporte publico, enquanto os deslocamentos internos priorizam o transporte néo

motorizado.
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2.3.4. Transporte Ndo Motorizado (TNM)

O transporte ndo motorizado é também chamado de “transporte ativo”, aquele que
depende da for¢a humana, como caminhar, andar de bicicleta, de patinetes etc. Melhora
a salde do usuério pelo exercicio e também pela diminuicdo da poluicdo urbana, como
consequéncia da reducéo do uso de veiculos motorizados (LITMAN, 2003). Ainda
conforme o autor, diretor do VTPI, no plangamento tradicional, somente 5% do
transporte € considerado ativo. Os dados de pesquisas do setor em geral ndo consideram
0s peguenos deslocamentos, os deslocamentos de criangas, de desempregados, de lazer
e 0 caminho até o veiculo. Se considerados, esse indice subiria de 20% a 30% e tenderia
a ser bem maior com a implantacéo de politicas de incentivo ao TNM. O autor afirma
gue peguenos deslocamentos motorizados urbanos tém altos indices de poluicdo e, para
cada 1% de viagens feitas por TNM, estima-se a reducdo da poluicdo de veiculos
motorizados entre 2 e 4% (VTPI, 2007c).

Na ferramenta educacional aqui proposta, pretende-se estimular o “andar a pé ou de

bicicleta” como forma de contribuir para a mobilidade sustentavel.
Andar a pé

O ser humano se desloca naturalmente caminhando. Evolui e aprende a fazer uso de
diversas formas de deslocamento. Atuamente, parte da populacéo faz caminhada por
recomendacdo médica, outros por necessidade ou miséria, alguns poucos por opgao e

prazer.

Diversas agoes tém sido feitas para desenvolver cidades que favoregam o deslocamento
de pedestres. Uma delas, o seminario “Walk 21”, tem acontecido anualmente, desde
2000, buscando conciliar as questdes de salde, desenho urbano e plangamento de

transporte.

Segundo VALLAR & WAGENAAR (2003), promover o pedestrianismo nho meio
urbano é um desafio complexo que passa pela melhoria da qualidade de vida nas
cidades e pela diminuicdo do transporte em veiculos individuais, reduzindo a poluigédo
urbana. Criando-se ambientes agradaveis para caminhada, se estimula a salde e o
turismo. Quando se alia, a esses ambientes, a construgcdo de redes de vias exclusivas

para pedestres que interliguem locais de grande afluxo com transporte publico de
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qualidade e incentivo ao uso de bicicletas, é possivel ter como resultado cidades menos
barulhentas, menos poluidas e mais econdmicas no uso de seu espaco urbano e energia.

Para 0 sucesso, as redes precisam aliar seguranca, acessibilidade e estética.

Em sua pesquisa sobre politicas que favorecam o pedestrianismo em cidades da Europa,
0s autores citam a valorizagdo do centro urbano, em geral com prédios antigos, através
da restricdo de acesso aos automoveis; criacdo ou extensdo de ruas de pedestres (como
em Larissa na Grécia; Freiburg na Dinamarca; Genebra e Lausane na Suica; Poitiers na
Franca; Perugia na Itdlia); criagdo de redes para pedestres (como em Genebrae Villeneuve-
d'Ascg na Franga). Villeneuve foi plangada com ruas sinuosas para garantir baixa
velocidade aos automdéveis e caminhos mais retos e curtos para os pedestres, com
barreiras vegetais para protecdo do vento, interligando os principais pontos de atracéo
da cidade, como universidade, teatro, shoppings, prefeitura e escolas (VALLAR &
WAGENAAR, 2003).

A seguir, alguns exemplos de boas préticas sdo ilustrados. A Figura 2.11 apresenta um
mapa que orienta 0s pedestres com a distancia em minutos para caminhadas e com a
velocidade média de 5 km/h, em Genebra, Suica.
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Figura 2.11 - Mapa da Rede de Acessos com Prioridade para Pedestres (VALLAR
& WAGENAAR, 2003)
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Medidas para moderacdo do tréfego (traffic calming) e garantir baixa velociade dos
automoveis, sdo recomendacoes recorrentes em favor da seguranca dos pedestres e tém
sido aplicadas em diversas cidades de grande porte, como ilustradas pelas Figuras 2.12 e

2.13.

Figura 2.13 - Lombada Elevada, Flamengo, RJ
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A bicicleta como transporte

Dentre os modos de transporte ndo motorizados des taca-se a bicicleta. E freqiientemente

0 primeiro meio de transporte, 0 primeiro contato com o sistema viério urbano.

A bicicleta € uma invencdo atribuida a Leonardo da Vinci, ainda que arquedlogos e
historiadores suspeitem de sua origem em vestigios de ro das primitivas unidas por uma
barra datados de 1300 a.C. A bicicleta evoluiu e se adaptou para transportar pessoas e
cargas. Segundo o ITDP - Ingtitute for Transportation and Development Policy, a
producdo mundial de bicicletas dobrou nos Ultimos 25 anos, atingindo atualmente
vendas anuais superiores a 100 milhdes de unidades, mais que o dobro da venda de
automoveis. Por unidade vendida, a indUstria das bicicletas esta crescendo mais rgpido
gue a de automoéveis. Na previsdo do cenario futuro, o mercado mais rentavel estara nos
paises desenvolvidos, mas € nos paises em desenvolvimento que ele mais crescera
(ITDP, 2006). Hoje, no Brasil, sGo estimadas mais de 10 milhGes de bicicletas
(AINBINDER, 2005).

Algumas cidades da Europa estéo utilizando as bicicletas co mo um novo conceito de
transporte publico. O sistema tem origem em Amsterdam, em 1 966, a partir de um
protesto contra a poluicdo e acidentes causados pela “minoria terrorista motorizada”,
guando espalhou pela cidade bicicletas para uso gratuito (BERNSTEIN, 2007).

Copenhagem instala bicicletas publicas em 1995, seguido de varias outras cidades
européias e americanas, freqlentemente viabilizado por empresas que atuam no setor de
mobiliario urbano e publicidade, como a Adshel e JCDecaux. No acordo, a empresa
entra com os custos de instalacdo e manutencdo durante um periodo de tempo, e em
troca a prefeitura da a empresa o controle exclusivo e a renda dos painéis publicitarios
criados para 0 sistema, sendo que a metade do espaco é reservad a a publicidade de
interesse publico. Lyon e Barcelona instalaram o sistema recentemente e Paris inaugura
0 maior deles em julho de 2007. Seréo 20 mil bicicletas em 1500 estacionamentos
(ANDERSON, 2007). Séo boas préticas se replicando. O Anexo 2.1 tem mais detalhes
sobre assunto.

AsFiguras2.14, 2.15 e 2.16 ilustram o papel significativo da bicicleta nos dias atuais no

mundo.
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Figura 2.16 — Bicicleta como Transporte de Carga em Berlim e como Transporte
Urbano em Utrecht, Holanda
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Em 1976, a GEIPOT (Empresa Brasileira de Plangamento de Transportes) comega a
estudar os problemas do tr&fego de bicicletas e edita um manua de plan gjamento
cicloviario, destacando aimportéancia da implantacdo de ciclovias em cidades menores e
em cidades novas. Detalha o plangiamento cicloviario em etapas de pesquisa, projeto e
medidas préticas de implantacdo, além de campanhas educativas. Em maio de 2001,
publica um diagndstico nacional sobre o tema com 60 cidades analisadas em todo o

pais. O diagndstico possui informagdes sobre infra-estrutura existente, dados sobre
acidentes, parcerias realizadas e nivel de campanhas educativas. Além do que,

contabilizou cerca de 300 km de ciclovias ou ciclofaixas nas cidades pesquisadas, entre
elas Rio de Janeiro, S&o Paulo e Belo Horizonte. Um contingente bem pequeno para as
dimensbes analisadas, mas com surpreendente interesse da maioria dos Municipios em

expandir o sistema. Este trabal ho esta atualmente passando por nova fase de atualizaca o,
organizada pelo Ministério das Cidades.

A pesguisa conclui que é necessario estruturar os 6rgéos de plangjamento cicloviario
nos municipios; tratar e analisar dados sobre acid entes; ampliar o parque fabril para a
producdo de bicicletas no pais; estimular as industrias e as escolas para a construcéo de
bicicleté&rios; promover campanhas promocionais, campanhas educativas e
financiamentos publicos (GEIPOT, 2001).

A maioria das cidades brasileiras ndo apresenta infra-estrutura apropriada ao TNM.
Embora o novo Cédigo de Transito Brasileiro se refira aimplantacéo de ciclofaixas para
evitar 0 percurso de risco de ciclistas, a legislagdo urbana, atuamente, ainda néo
regulamenta os critérios minimos para a construcdo de infra-estrutura cicloviaria
Muitas das ciclovias existentes no pais estédo fora de padrBes técnicos (GONDIM,
2001).

A valorizacdo da bicicleta como meio de transporte é resultado recorrente de pesguisas
de incentivo a0 TNM e de a¢es individuais ou de ONG’s que divulgam a bicicleta ou
gualquer tipo de transporte a propulsdo humana. Elas se organizam para passeios e
panfletagens, como no caso da “bicicletada” em que sdo distribuidos folhetos aos
motoristas de automéveis sobre as regras do transito relacionadas a bicicleta, que séo
desconhecidas pela maioria dos motoristas ou até mesmo dos ciclistas. Como por

exemplo, guardar distdncia minima de 1,5 m na ultrapassagem.
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A “bicicletada” se originou no movimento conhecido com o Critical Mass (Massa
Critica), manifestacdo que ocorre em diversas cidades, em diferentes paises, em geral

uma vez por més, com o objetivo de reivindicar 0 espago das bicicletas no transito

(POABIKERS, 2006). A Figura 2.17 ilustra a organizagdo de uma “bicicletada”
realizada em Porto Alegre pelo Forum Social Mundial, em 2005.

Figura 2.17 - “Bicicletada” do Forum Social Mundial

Algumas ONG’s, como a “Transporte Ativo”, tém trabalhado em diversas frentes para

divulgar a bicicleta como transporte limp o e sustentavel. Sdo acles junto a prefeituras e
organismos de fomento internacionais, promovendo palestras, campanhas educativas,

cobrando e acompanhando a evolugdo de legislacdo pertinente. Um banco de dados
disponibiliza pesquisas, guias de boas praticas, legislagdo, videos e outros links de
interesse no site (LOBO, 2006).

A acdo dos ativistas impulsionou a san¢do da lei 14.266, em janeiro de 2007, que criao
sistema cicloviario de Sdo Paulo. “Na prética, a lei estabelece acbes e metas que ja vém
sendo desenvolvidas e perseguidas pelo grupo Pro-Ciclista (grupo do poder executivo
criado em maio de 2006), tais como: criar ciclofaixas e ciclovias, estabelecer locais
especificos para estacionamento de bicicletas; articular o transporte por bicicleta ao
Sistema Integrado de Transporte de Passageiros; agregar aos terminais de transporte
coletivo urbano infra-estrutura apropriada para a guarda de bicicletas; permitir o acesso
e o transporte do ciclista com sua bicicleta em vagdo especial em trens e metr6”
(BENICCHIO, 2007).



Outra acéo especifica de promocgéo da bicicleta como transporte foi a criacdo do Férum
Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta (FBMB) durante o 1° Encontro Nacional de
Cicloativistas, realizado em Floriandpolis, em 2005. “Formado por entidades e usuarios
deste modal em todo pais e com suporte de ONG’s internacionais como | -ce (Interface
for Cycling Expertise), ITDP (Institute for Transportation & Development Policy) e
World Carfree Network, o FBMB vem reforcar o Programa Bicicleta Brasil, do
Ministério das Cidades, refletindo a tendéncia mundial pelo incentivo a0 uso da
bicicleta” (HICKEL, 2006b).

Como visto neste item, segja a partir de ativistas, de entidades privadas, governamentais
ou académicas, varias agdes tém sido implementadas em diferentes paises para

promover o uso do TNM.
2.4. Recomendagdes de I ncentivo a M obilidade Sustentavel - M S

Além das politicas e agles citadas, foram encontrados na revisdo bibliogréfica diversos
guias, projetos, metodologias e inimeras propostas de grupos de incen tivo, com
recomendacdes para MS. Neste item, seréo destacados os problemas e as propostas de
solucbes urbanas com observagOes para o Parque. A partir deste levantamento, no
capitulo 4, especifico sobre o Parque (item 4.5), sGo apresentadas propostas de
atividades relacionadas para diferentes grupos focais. Outras propostas poderdo ser
implementadas e todas deverdo ser adaptadas as caracteristicas socioecondmicas e

ambientais do local de implantag&o.

No Anexo 1, sdo apresentadas politicas e metodologias de incentivo selecionadas por
sua relevancia e abrangéncia. No Anexo 2, foram organizadas boas préticas em
desenvolvimento e transporte em cidades dos 5 continentes. O objetivo dos anexos é
disponibilizar informacfes aos interessados na implantacdo e adaptacdo local de tais
padrdes, demonstrando que essas préticas sdo viaveis, ddo bom resultado e representam
embasamento tedrico para a aplicacdo forma no desenvolvimento do projeto e na
gestdo do Parque Vivencial.

2.4.1. Problemas Gerais Encontrados Para o IncentivoaM S

Do projeto WALCYNG (Walking and Cycling) sdo destacados os problemas gerais

encontrados. Esse projeto é coordenado pela Universidade de Lund, na Suécia, e foi

65



realizado entre 1996 e 1998 com objetivo especifico de avaliar as politicas e as medi das
que, direta ou indiretamente, afetam o TNM. As pesquisas realizadas apontam que, na
maioria das capitais européias, andar a pé ou de bicicleta pode ser mais perigoso que
vigiar de carro. O projeto conclui que o problema pode ser mitigado em cidades ja
estruturadas, tornando-as mais humanas, e resolvido em expansdes urbanas planejadas
(HYDEN, 1998).

As principais barreiras a0 TNM sd0 o baixo valor socia, o clima, a topografia, as
grandes distancias e a falta de seguranca: problemas experimentados pelos usuarios em

seu cotidiano.

Valores sociais — € 0 mais baixo status, especialmente se comparado com dirigir um

carro.

Salde - conclui-se que andar de bicicleta € bom para salide, mas ndo pode ser feito sem
uma minima condicdo fisica, entretanto, usu&rios de TNM também est@o sujeitos a
problemas de ruido e poluicdo. Nos carros hd menos circulagdo de ar e 0s Usuérios sao

mai's atingidos.

Conforto — como andar também é uma maneira de se socializar, € importante que haja
uma boa provisdo de bancos, cestas de lixo, abrigos e banheiros publicos. Uma das
barreiras do TNM ¢é a falta de habilidade para transportar coisas pesadas. As distancias
de até 1km para deslocamentos a pé e de 15 km para des ocamentos com bicicleta foram

consideradas confortaveis.

Condicdes climaticas e geogréficas — afetam o conforto dos usuérios. Talvez o calor
intenso sgja pior que o frio para os ciclistas, j& que existem menos ciclistas nos paises
mediterréneos que nos paises nordicos, porque no frio é sempre possivel vestir um
abrigo. Outros aspectos negativos importantes sdo a geografia, como montanhas, 0 mau

tempo e o ar poluido.

Mobilidade — o principal problema dos ciclistas é a fata de uma infra-estrutura
continua e de boa qualidade. Existem também barreiras como cruzamentos perigosos,

carros parados nas calcadas e vias ciclaveis, meio-fio ato e outros. A maioria dos
entrevistados assume que a diminui¢do do uso de carro é uma das pré -condi¢es para

incentivar 0 uso de TNM, portanto, a comunicagdo entre as diferentes organizagtes de

66



tréfego precisa ser melhorada.

Segurancga — em determinadas situagdes, como vias de velocidade, os ciclistas devem
estar separados dos carros, assim como 0s pedestres de ciclistas e de automoveis. A
seguranca € também ameacada se os usuarios forem muito isolados, especialmente se a

iluminagdo ndo for boa. O ideal é que todos possam partilhar 0 mesmo espaco publico.

Vantagens e desvantagens financeiras — dirigir carros custa mais & sociedade do que
0s impostos pagos pelos motoristas. Menos do que 10% da populagdo mundial podem
comprar automoveis enquanto, estimadamente, 80% podem comprar uma bicicleta. Os
usuarios de TNM, em geral, ndo tém suporte econdmico como 0s motoristas de carro (o
uso do carro da empresa implica numa reducéo de taxas), mas tém custos de aqui sicéo e
manutencdo bastante reduzidos, apesar do problema de roubo das bicicletas. Em
sociedades “orientadas para o carro”, € comum a falta de cooperacdo entre as

organizacoes de tréfego e a falta de verbas parao TNM.

Diferentes grupos de usuérios tém pro blemas também diferentes. E preciso promover o
uso do TNM e dos transportes publicos, direcionando solugdes para os diversos

problemas e segmentos da popul agéo.
2.4.2. Recomendac0es e Propostas

As recomendagdes e propostas a seguir foram adaptadas dos proj etos PROMPT (new
means to PROMote Pedestrian Trafic in cities), pesquisa da Comissdo Européia no
ambito do Quinto Programa Estrutural “Energia, Meio Ambiente e Desenvolvimento
Sustentavel” (MARTINCIGH, 2003); ADONIS (Analysis and Development Of New
Insight into Substitution of short car trips by cycling and walking), também
desenvolvido por instituicbes européias e que levantou dados em 26 cidades sobre
politicas de mobilidade (DIJKSTRA, 1998 e NILSSON, 1998); WALCY NG, projeto ja

citado, e de outros trabalhos indicados.

Muitas das recomendacOes sdo préticas existentes e direcionadas ao planejamento
urbano em geral. S&o indicadas na orientagéo para a elaboracéo do projeto do Parque,

desde que levadas em conta as especificidades locais.

As recomendagdes foram organizadas nos trés grandes grupos utilizados para rel acionar
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os fatores para éxito da MS, com variagdes decorrentes do levantamento bibliografico:

Plang amento, Educacdo e Gerenciamento.

| — Quanto ao plangamento do uso do solo, desenho urbano e infra-estrutura

urbana;

Politicas — Incentivar a criagdo de normas e de legislagdo (ou analisar e propor
adequacéo para as existentes) sobre polui¢do ambiental para viabilizar uso misto do solo
a0 longo das ruas, centros de cidade sem carro e ruas de circulagdo r estrita; dar
prioridade aos pedestres no planejamento de transporte, reservando, para este fim, 50%
do espaco publico, através de projetos com previsdo de espagos e equipamentos
adequados; implantar politicas “amigaveis” para os pedestres, transformando ru as
perigosas em ruas seguras, priorizar também o plangiamento cicloviério, com uso de
faixas compartilhadas, ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e sindizacdo especifica,
contemplando legislagdo, conscientizagéo e educacdo para o uso sem conflitos dainf ra-

estrutura proposta.

Observacoes: Especia atencdo deve ser dada ao conforto acustico, separando atividades
ruidosas das éreas residenciais e de convivéncia. Recomenda -se a execucdo de mapas
com zoneamento acustico para o plangjamento urbano, barreiras ¢ om vegetacéo para 0s
estacionamentos, pavimentacdo com propriedades de absor¢do sonora (como blocos
intertravados com grama e cimentados com granulados de residuo de pneus), controle

da poluicdo sonora automotora, além de barreiras acusticas em estradas e vias ruidosas.

Desenho urbano e uso do solo — Criar “zonas ambientais”, localizagdes preservadas da
necessidade de transporte motorizado; criar relacéo entre limite de adensamento de uma
cidade e sua capacidade de ndo impactar 0 meio ambiente (BODMER & MARTINS,
2005). Plangjar para reduzir disténcias de zonas residenciais com relagéo a trabalho e
servicos; integrar o desenho da cidade na escala do pedestre, como por exemplo, estudar
a proporcdo entre a largura das calgcadas e a altura das fachadas (quanto mais alta a
empena, mais larga a calgada); arvores, jardins, mobiliario urbano e esculturas com

escala humana fazem parte da integracéo.

Observacbes. O projeto PROMPT chegou a um consenso sobre recomendacfes para

plangiamento do uso do solo: minimo de 50% de ocupacdo com apartamentos por
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bairro, minimo de 10% de ocupacdo com facilidades (lojas, servicos de utilidade publica

etc) e, no méximo, 50 m de fachadas inabitadas (parede ou muro cego) no nivel darua.

Os servigos necessarios ao uso diério devem ser acessiveis a pé (300 a 600 m) e, para 0s
Servicos necessarios em médio ou longo prazo, recomenda-se que Sejam acessivel's com

transporte publico (em torno de 300 m de uma parada de transporte publico).

Alguns indicadores sdo sugeridos para orientar o desenh o urbano. O primeiro, para
cidades de densidade alta, devera ser calculado em func¢do do nimero de habitantes. O
segundo, para cidades de densidade média, devera ser calculado em fungédo do tamanho
das ruas, dos servicos e facilidades e das areas privadas. O terceiro, para cidades de
densidade baixa (Figura 2.18), devera ser calculado em funcdo da caixa de rua. Para
cadam? de caixa de rua, cabem 1,3 m?aos pedestres (MARTINCIGH, 2003).

Padréo usual (na Italia) Padrdo proposto

150 6.50 150 270 410 2.70
L il } . +

soma da largura soma da largura

das calcadas 3m  das calcadas 5.4m
—

AN

largura da largura da
caixa de rua 6.5m caixa de rua 4.1m

Figura 2.18 — Largura de Calcada para Cidades de Baixa Densidade
(MARTINCIGH, 2003)

Devem-se localizar brinquedos para criangas, acessiveis entre 30 e 200 m de &reas
residenciais, dependendo da idade e, no minimo, um centro cultural e esportivo para

jovens em cada bairro.
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Shoppings em areas sem acesso por transporte publico devem ser evitados. Os
proprietarios dos shoppings devem contribuir com taxas para o transporte publico e a
renda do estacionamento deve reverter para esse mesmo fim (MARTINCIGH, 2003).
Faz-se aqui um paralelo com o plangamento do Parque. Os interessados no
empreendimento devem levar em conta o fluxo esperado de visitantes. A renda do
estacionamento, neste caso, pode reverter para manutencdo de 6nibus exclusivo para

buscar as criancas da rede escolar.

Infra-estrutura e conforto — Aumentar as areas exclusivas para TNM; criar rede de
acessos para pedestres e ciclistas interligando areas verdes, areas com cursos de agua e
diferentes pontos de atracéo da cidade; vias mais curtas para os ciclistas do que para 0s
carros; evitar cabeamento sob ciclovias e calgadas (direcionando o desconforto da
manutencao para a caixa de rua) ; uniformizar seu design e regras de uso; calcadas mais
largas; vias com superficies mais planas, uniformes; infra-estrutura urbana apropriada

(abrigos, bancos e bicicletarios).

Observactes: No caso da criacéo de rede, a continuidade deve ser fisica e visual (uso de
sinalizacdo, iluminacdo e equipamentos). A rede verde devera estar 0 mais perto
possivel dos destinos diérios (cerca de 200 m). O objetivo € criar ou aumentar as &reas
verdes dentro dos bairros, dividindo com equidade as atividades urbanas. Seriam “nds
verdes” (pracas, parques) interligados por “corredores verdes” (ruas arborizadas com
transito lento ou vias exclusivas para TNM). A distancia tedrica entre os nés
verdes/pragas € de 400 m, com acance de até 200 m em torno de si. O projeto
PROMPT sugere também rede de acessos “azuis”, vias exclusivas para TNM, que
acompanhem cursos de agua, canais, rios e costas com acesso ao transporte maritimo,
hidroviario ou simplesmente urbanizando e valorizando esses locais (MARTINCIGH,
2003). RecomendacOes para redes que interliguem distancias maiores também séo

incentivadas, estimulando a boa prética e o ecoturismo.

No caso do Parque, sugere-se gque a rede sgja representada por um caminho coberto
interligando todos os prédios (ou estactes), permitindo atividades em dias chuvosos ou

de sol intenso. Propde-se ainda a adog¢ao do conceito “cinturdo verde” ( green belt), em
gue uma faixa de floresta e/ou érea agricultavel delimita a &rea de expansdo do Pa rque
ou, dependendo do local de implantacéo, pode delimitar a &rea de expansao do bairro ou

cidade.
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Em é&reas residenciais, 0 espaco publico deve ser tratado como uma sala de estar, onde
se pode descansar, pensar e conversar com seguranga e co nforto como mostra a Figura
2.19. Os equipamentos, iluminacdo e pavimentacdo devem ser desenvolvidos nesse
sentido. A equidade com os portadores de necessidades especiais (pessoas com

deficiéncia ou mobilidade reduzida com criangas e idosos) também deve ser priorizada

Figura 2.19- Espaco Publico como Sala de Estar (MARTINCIGH, 2003)

Seguranca — lluminacdo e sinalizacdo de vias e cal¢adas. Quanto a seguranca diurna e
noturna das ruas, é recomendado que ndo se construam muros ou cercas altas e muitos
longas, barreiras anti-ruido e estacionamentos, sem plangar sua localizacdo e
integracdo, e que se evitem longas fachadas (ou muros) sem aberturas no nivel da

calgcada, como citado anteriormente.

O deslocamento em um Parque com facilidades para pedestres e ciclistas leva a
valorizagdo deste tipo de empreendimento e consequiente estimulo ao uso do TNM. A
condicdo de sucesso depende de o projeto priorizar questdes como seguranca e conforto,

através do plangjamento da infra-estrutura.
Il — Quanto ao plangjamento da educagdo, comunicagoes:

Politicas — Discutir as politicas de tr&fego na midia, incentivar legislacbes que
estabelecam limites de velocidade e regras de tr&fego que priorizem o pedestre. Os

meios podem ser a persuasdo ou a indugdo. Deve -se sempre acompanhar a implantag o
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de um sistema que priorize 0 pedestre ou o ciclista de campanha educativa, destacando
os beneficios da acao.

ObservagOes: Existem os problemas de imagem, com pouco interesse nos problemas
dos usudrios de TNM, e o fato de uma ciclovia ndo constituir um s imbolo de status. A
estratégia nesse caso € inverter o processo e mostrar a aplicacdo de recursos em TNM

como simbolo de um trabalho bem sucedido em prol da coletividade, pois todos v do
respirar um ar menos poluido e com menos trafego motorizado, compartilhando local

com menos ruido.

Comunicagao (campanhas publicitarias, andncios) — Devem considerar a segmentagéo
do mercado e as diferentes caracteristicas de cada grupo alvo. A pessoa que envia a
mensagem pode variar desde que sga uma pessoa confiavel. A seguir algumas
caracteristicas importantes da “boa comunicacdo” que podem ser resumidas com base

na literatura e em experiéncias praticas:

A comunicacdo deve ser direcionada para o publico em geral e adaptada a um publico-

alvo e ainstituigdes com as quais se desgjam cooperacoes,

» As mensagens devem estar relacionadas a uma estrutura de referéncia existente. Elas
podem se referenciar direta ou indiretamente a0 comportamento esperado, desde que

nao atribuam valores morais e estejam centradas no respeito mutuo;

* Diferentes estratégias podem ser seguidas. A comunicacdo deve ser parte de uma

estratégia de forga, reforgo ou persuasio;
* Os efeitos das campanhas em geral, s6 aparecerdo com maior eficacia, no longo prazo;

* As caracteristicas fisicas e sociais d o entorno sdo condicionantes. Antes de esperar
alguma mudanca, € preciso melhorar estas caracteristicas.

Educacdo — A educacdo deve ser centrada em atitude de considerac&o e respeito com 0s
outros usuarios da via. Criar programas especificos para crian¢as e jovens; organizar
semin&rios dirigidos a plangadores urbanos, tomadores de decisdo e politicos,
incentivar debates, projetos-piloto, pesguisa e plang amento para levantamento de dados
e metodologias em TNM; criar produtos como eventos, canal exclusivod e TV, jornais,
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revistas, livros, jogos e brinquedos, promover exercicios fisicos, como caminhar 30

minutos por dia (recomendagdes da Associagdo Mundial de Saude).

ObservacOes. Informar que medidas para moderagdo do tréfego diminuem os acidentes
graves e tornam o TNM mais seguro. O fato de usar o TNM somente quando as
condi¢es meteoroldgicas forem favoraveis ja reduz o uso do carro para pequenos
deslocamentos, diminuindo a polui¢éo e os congestionamentos. A bicicleta é em muitos
casos, 0 modo mais rapido de cobrir distancias menores que 5 km. Deve-se promover 0
ciclismo como transporte limpo e ecoldgico, fazer as pessoas mais conscientes de sua
prépria contribuicdo para uma sociedade sustentével e usar a midia para valorizar o
TNM.

O Parque deve criar produtos como parte da estratégia de manutencdo. Ter profissionais
ou consultores das areas de comunicacdo, design e propaganda na equipe pode aumentar

as chances de sucesso do empreendi mento.

Empresas — Vantagens do incentivo ao TNM: quanto menos vagas de car ros, mais
espaco fica livre para outras atividades da empresa; quanto menos vagas forem
ocupadas pelos funcionarios, mais sobram para os clientes, gquanto menos o0s
funcionarios usarem carros, menos conflitos por vagas com a vizinhanca em areas
residenciais, reducdo de custos com relacdo a necessidade de carros da empress;
funcionarios mais saudaveis; imagem positiva da empresa com relacdo a0 meio

ambiente.

ObservacOes: Sugerir que as empresas usem horérios flexivels de trabalho, fornegcam
facilidades como bi cicletérios e vestiarios e fagam campanhas de incentivo, com loterias
de bicicletas e equipamentos, revisdes gratuitas e hicicletas exclusivas das empresas.
Incentivos negativos, como aumento do combustivel e custo de estacionamentos, foram
mal vistos pelos usuarios de carros, mas avaliados como efetivos para incentivar

mudancas de comportamento.

As estratégias de incentivo ndo serdo bem sucedidas se as pré -condi¢des para 0 uso de
TNM néo forem implementadas. Somente a combinag&o dos quatro passos de marketing
(politica de informacdo, politica de produtos, politica de comunicagdo e politica de

incentivos) podera garantir uma mudancga de comportamento.
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Comunicagdo - Intervencbes de incentivo para destacar 0s aspectos positivos
psicossociais das novas politicas, propagar 0s interesses dos usuarios do TNM,
inclusive nas esferas politicas; incentivar pesquisas relacionadas com desenvol vimento;

usar amidia de formaainfluenciar atitudes e comportamentos.

ObservacOes: A efetividade da comunicacdo esta relacionada ao poder econdmico,
representativo, psicol 6gico, poder de acesso a fontes etc. Comunicagfes bem sucedidos
precisam de uma rede de cooperacdo, uma abordagem interdisciplinar. Por exemplo, se
na cidade existe uma boa infra-estrutura, mas os possiveis usudrios ndo sabem ou ndo
acreditam nisso, a troca de modal de transporte ndo sera feita. Se por outro lado, uma
boa campanha de marketing convence 0s possiveis Usuérios e estes constatam que as

facilidades prometidas sdo bem piores do que foi dito, atrocatam bém ndo se efetivara.

Implementacdo — Buscar colaboradores como autoridades locais e privadas interessadas
em promover 0 tema e associar seu nome ao meio ambiente. Disseminar resultados em

congressos, ingtitutos, bancos de dados, periddicos cientificose outros.

Il — Quanto ao plangjamento do gerenciamento da mobilidade e infra -estrutura da
mobilidade:

Politicas — Criacdo de centrais de informagdo nas ruas e na internet; promover a figura
de um conselheiro da mobilidade em cada prefeitura, com afuncéo de receber sugestbes
e criticas da populagdo e de orientar solucfes; prover bicicletas publicas gratuitas;

introduzir sistemas de carro partilhado; introduzir programas de registro de bicicletas;

restricdo da circulagdo de bicicleta em calgadas movimentadas, ou no caso de vias
compartilhadas; aumentar o preco de combustiveis poluentes e o custo dos
estacionamentos.

No programa do Parque, sugere-se a sala do Gerenciamento da Mobilidade. O
conselheiro da mobilidade, além de receber sugestdes, criticas e de orie ntar solucfes a
populacdo em seu cotidiano, podera ter a mesma fungdo quanto as atividades
desenvolvidas no Parque. O conselheiro podera também organizar sistemas de carro
partilhado.

As bicicletas fabricadas ou recuperadas no Parque adotardo sistema de r egistro ou

identidade visual (como as bicicletas publicas existentes na Europa e EUA) visando a
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dificultar furtos.

ObservacOes. Intervengdes operacionais e legidativas, relacionadas a implementacdo e
manutencdo das medidas, devem ser acompanhadas por técnicos de vérias é&reas de

formaalevar em conta o desenvolvimento urbano e a preservagdo de meio ambiente.

Na maioria das cidades européias, se as viagens de carro menores que 1 km fossem
feitas a pé, o uso de carro seria reduzido em 15%. Se o limite passas se para 2 km, a
reducdo seria de 30%. Se fossem considerados deslocamentos de até 5 km, incluindo o
uso de bicicletas, a reducdo do uso de carros passaria para 50% (HYDEN, 1998). Em

algumas cidades brasileiras, é provavel que esse percentual de reducdo s asimilar.

Infra-estrutura — Produtos pessoais: roupas especiais para protecdo contra a chuva;
roupas, mochilas, capacetes em cores reflexivas para seguranca; produtos especificos
para bicicleta: acessirios para carregar C0isas ou pessoas, itens de seguran ¢a, freios,
cadeados etc; produtos como cadeirinhas, cestas e bolsas integradas na bicicleta, ou
bolsas com rodinhas para o transporte de volumes para pedestres; produtos para ainfra-
estrutura: design e manutencéo da rede de cruzamentos, estacionamentos e pontos de
intermodalidades; disponibilidade de mapas € de grande gjuda para ciclistas e pedestres.

Observagdes: O uso de capacetes deve ser estimulado, pois pode reduzir em 50% os
acidentes fatais, entretanto, cabe ressaltar que a obrigacdo do uso pode t ambém
desestimular o TNM. Cestas, cadeiras e bolsas representam um incentivo ao segmento
das mulheres. Produtos de seguranca como freios, cadeados e farGis podem ser ainda
mais desenvolvidos e para usuarios com necessidades especiais, produtos com trés rodas

devem estar disponiveis.

No Parque, jogos como arborismo, skate ou escalada podem servir para explicitar a

necessi dade do uso de equipamentos de seguranca em situacdes de risco.

Infra-estrutura — Mobilidade — Incentivar o transporte publico; incentivar o servico de
entrega em domicilio junto a lojas e supermercados; incentivar a possibilidade de
transportar bicicletas no transporte pablico; plangamento para reduzir distancias de

zonas residenciais com relagéo ao trabalho e aos servigos.

Observagdes. Em locais j& estruturados, existe a possibilidade do transporte intermodal,
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usando o TNM como viagens alimentadoras atrativas e eficientes, possibilitando a troca
de modal mesmo em viagens longas. Outr a soluc&o € incentivar trabalhos em casa.

Em linhas gerais, no planejamento de transporte publico, cada parada de 6nibus deve

estar distanciada entre si, em até 300 metros.

Snalizagdo - Introduzir novas facilidades nos pontos cegos (lugares com pouca
visibilidade e com risco de acidentes); implantar medidas para moderacdo do trafego em
areas de trafego misto, areas de shoppings ou de grande concentracdo de pessoas,
implantar sinalizacdo especifica para ciclistas, pedestres e deficientes funcionais,
sobretudo nos cruzamentos; restricdes a estacionamento de carro s; instalar bicicletérios

em locais publicos com seguranca.

Observagdes: A sinalizacdo vertical e horizontal para o TNM compreende inlmeras
possibilidades e tipologias que vao desde as informagdes turisticas a sinais sonoros ou

pisos diferenciados para deficientes visuais (Figura 2.20).

Figura 2.20 - Sinalizagéo Vertical e Piso Diferenciado (MARTINCIGH, 2003)

Seguranga e manutencdo — Implantar zonas de 30 km/h, usando, por exemplo, medidas
fisicas, como controle com sensores eletrénicos de velocidad e (fixos e também méveis)
e limitadores de vel ocidades nos carros (carros com esse tipo de dispositivo comegaram
a ser testados em 1998, na Suécia); aumentar o controle policial; separar 0s usuarios
conforme velocidade e controle de velocidade dos diferent es modais, como parte de
plano integrado de TNM; melhorar a quantidade e a qualidade em termos de seguranca
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das travessias de pedestres e ciclistas; prover a manutencéo de ciclovias e calgadas.

Integrar gesté@o de tréfego, fiscalizacdo, educacdo e transpor te plblico é a recomendagéo
para solucionar acidentes que se espalham em determinada area urbana. Ferramentas

foram desenvolvidas nesse sentido e tém sido aplicadas em paises europeus (DUMAS,

1998 apud PORTAL, 2003b). Um dos programas, “Objetivo Zero”, da Suécia, cria
incentivos e coopera com 0 setor privado para reduzir a procura por transportes

rodoviarios e, assim, reduzir a exposi¢do dos usuérios ao risco de acidentes (WHITE

PAPER, 2001 apud PORTAL, 2003b).

Observacoes: Medidas de implantagdo e manutenc¢&o de ciclovias e calgadas cobrindo
destinos importantes (estagcbes, mercados e escritorios) sdo 0s produtos mais
apropriados para incentivar a mudanca de modal. O espaco publico precisa de
manutencdo e limpeza constante para manter sua atratividade. Um exe mplo de boa

prética € a manutencao por empresas de propaganda.

Pretende-se que o Parque sgia um exemplo de boa pratica. Portanto, plangar sua

manutencdo é fundamental para o sucesso deste objetivo.

Quanto as zonas com velocidade de 30 km/h, alguns especi alistas argumentam que ndo
existe situacdo ideal, pois quando a velocidade de trafego € reduzida e aumentada em
seguida, aumenta-se também o consumo de gasolina e de emissdes poluentes.
Entretanto, se o principa objetivo for criar um fluxo seguro de transito e aumentar o
numero de adeptos ao TNM, a estratégia terd saldo positivo. Calculos mostram que o
custo de infra-estrutura para rodovias é de 4 a 8 vezes maior que para ciclovias (I-CE,
2006).

Em geral, quanto mais ciclistas houver em um lugar, menor ser & a porcentagem de
acidentes, mas ocorrera justamente o inverso, se medidas preventivas ndo forem
tomadas. Onde ndo for possivel a separacdo de pedestres e ciclistas a responsabilidade
da seguranca deve ser imposta aos ciclistas (muitos acidentes ocorrem s obretudo com
idosos, ja que bicicletas sdo silenciosas ao contrario dos carros). Ciclovias de mdo -dupla
ndo devem ser implementadas sem facilidades especificas nas travessias, como recursos
obrigando motoristas a diminuir a velocidade, a boa visibilidade d os carros com relagéo

ao cruzamento de ciclovias e faixas zebradas de travessia recuadas em relacéo ao local

77



em que o carro para. Os acidentes podem continuar acontecendo em curto prazo,

campanhas educativas durante e apds implementacdo de mudancas sdo fundamentais.

Monitoramento — Controle das agbes implementadas. Desenvolvimento constante de
novas pesquisas, projetos-piloto e de demonstracdo. Avaliagdo das medidas, tomando
como parametro as recomendagdes indicadas e sistematizacdo da melhora dos métodos
e das medidas (levantando opiniQes, atitudes e aceitagdes). Como contrapartida, a
constatacdo de que algumas boas medidas técnicas ndo sio tomadas porque vao de
encontro ainteresses econdmicos mais fortes ou por falta de organizacéo e coordenagéo
entre os diversos niveis de plangjamento envolvidos. Politicos, empresérios e lideres
devem ser incluidos no publico-alvo e convencidos das conclusdes dos especialistas de
que, do ponto de vista social, muito dinheiro do orcamento publico podera ser
economizado com a mudanca de comportamento em relagdo aos pequenos

deslocamentos e & sinalizag&o.
Do projeto WALCYNG (HYDEN, 1998), destacam-se as seguintes conclusdes:

o Politicas erradas poderéo afetar a cidade por muito tempo, mesmo se o ciclo de
uso de moradias e escritorios diminuir. O nimero de idosos tende a aumentar e
mais pessoas, provavelmente, apreciardo o uso de padrBes durdveis que ndo os
facam dependentes de automoveis;

. Valores como gosto, estilo de vida, enfim, a cultura de cada cidade, constituem o
cend&rio mais importante para mudangas de comportamento. Estimulos idénticos
apresentados em cidades diferentes, por vezes no mesmo pais, podem ter respostas
diferentes. Ou seja, ndo ha “regras para transformagdo”, porém, quanto mais
informactes comparaveis forem coletadas, mais perto se estard de previsdes de
mudanga. Pesquisas devem ser feitas regularmente;

o O fator segmentagé@o deve ser considerado, porém determinadas campanhas de
marketing podem atingir boa parte de todos 0s grupos e segmentos, ja que questées
como conforto e seguranca s3 comuns a todos. E preciso avaliar na prética a
efetividade das campanhas, produtos e infra-estrutura, para saber se sdo reamente
bons. Combinado com as pesquisas de informacdo, descobrindo quais sdo as
necessidades de cada publico-alvo, a avaliagdo vai medir 0 sucesso do
empreendimento. Assim, sera possivel adequar e desenvolver politicas de

plangamento, educagdo e gerenciamento, buscando a melhor relagdo
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custo/desempenho, levando-se em conta fatores sociais e ambientais.

O levantamento em um Unico congresso brasileiro de pesquisa e ensino em transportes
(ANPET, 2004) confirma a necessidade de coletar informagdes comparaveis para se
chegar a previsdes de mudancas. VERA & WAISMAN (2004), aplicando ferramenta de
andlise das relagfes causais que influenciam a mudanca de modo de transporte em S&o
Paulo, afirmam que a combinacdo de instrumentos punitivos, como pedagio urbano, e
de convencimento, como campanhas educativas, pode desestimular 0 uso di&rio do
automével em determinadas situages. Em sua pesquisa, identificaram modelos que
utilizam aspectos de carater subjetivo, como valores, crengas, normas sociais, fatores
facilitadores e/ou limitadores e aspectos objetivos, como perfil socioeconémico dos
individuos e distancia semanal percorrida.

Ja LEIVA et al. (2004) analisaram algumas cidades mineiras e o incentivo ao uso da
bicicleta para as quais € pouco relevante a questdo da qualidade ambiental . As
conclusdes variaram conforme as caracteristicas de cada cidade, sendo que contemplar a
estrutura viéria foi 0 aspecto comum nas cidades analisadas, pois como ndo se sentem
seguros com o transito motorizado, desgjam locais especificos para o trafego de
bicicletas.

Quando o foco da andlise foi uma cidade brasileira de porte médio tendo como publico-
alvo os adolescentes, os fatores levantados que interferem no uso da bicicleta sdo,
primeiramente, conforto e seguranca, sobretudo para os que ja sdo usuarios. Os que ndo

usam a bhicicleta ndo percebem o fator seguranca como importante para esse tip o de
transporte (PEZZUTO & SANCHES, 2004).

2.5. Andlise e Conclusdes

Através da historia, a mobilidade do homem est4 ligada a sua evolugdo. Passa de
cacador e coletor, dependendo somente de sua prépria energia, ao homem sedentério do
seculo XXI, com a tomada de consciéncia de suas agdes no funcionamento do sistema
biol6gico do planeta. De cidades fortificadas, evoluindo para mega -cidades, a populacéo
continua crescendo e procurando solugdes para problemas agora téo abrangentes quanto
mudangas climaticas, escassez de agua, destino dos residuos e deslocamentos de bens e

de pessoas.

79



A tabela 2.2 contraple caracteristicas do desenvolvimento econdmico (DE) — com foco

na economia linear — e do desenvolvimento sustentavel (DS), a partir de assuntos

abordados ao longo deste capitul 0.

Tabela 2.2 — Desenvolvimento Econdmico x Desenvolvimento Sustentavel

DESENVOLVIMENTO ECONOMICO
DE

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL
DS

Cidades crescem ao longo de vias de
escoamento.

Cidades plangjadas com zoneamento
ambiental e limite de crescimento
relacionado aimpactos.

Centros de negocios. Valorizagdo
especulativa. Congestionamentos.
Espraiamento residencial. Favelizaco.
Mega-cidades.

Uso multiplo do solo. Deslocamentos

menores entre residéncias e servicos.

Cinturdo verde. Novas centr alidades.
Ecovilas.

Arquitetura, impactos climéticos e
energéticos. Energia fossil.

Arquitetura bioclimatica e racionaizago
de insumos. Energia renovavel.

Cidades plangjadas para automoveis

Cidades plangjadas para pedestres e
ciclistas

Promoc&o de desigualdade e
concentragéo de riquezas

Promocéo de equidade e justica socia

No século XXI, os desafios para os lideres comunitarios vao estar relacionados a
selecdo de critérios e de varidveis e a estimativa de indices qualitativos, de custos de
certos impactos como emissdes atmosféricas ou polui¢cdo sonora, na busca de solugdes
adequadas para o problema da densidade populacional, do desenvolvimento urbano e

seus reflexos no meio ambiente.

Os pessimistas relacionam o crescimento populacional com o aumento da poluicéo, a
reducdo da biodiversidade e a degradacdo irreversivel do planeta Os otimistas

acreditam que o impasse pode estimular as inovagdes e 0 génio humano.
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Na revisdo da pratica disponivel, constata-se que a pressdo pelo desenvolvimento e a
reducéo de impactos urbanos levou a estudos, pesquisas, legislagdes e programas de
intervencdo direta no espaco construido, visando a criagdo de modelos de boas préticas
passiveis de disseminacdo dos conceitos de DS e MS (SCHUBERT, 2005; PAULEIT,

2005; ENERGIE-CITES, 2006; VTPI, 2007b).

A mudanga para comportamentos visando a sustentabilidade se da e acontece
atualmente, vivenciando diretamente a cidade transformada, seja em empreendimentos
publicos com abrangéncia regional, como na cidade belga que transformou um anel
rodoviario em cinturdo verde e implantou o transporte publico gratuito, ou em
empreendimentos privados com abrangéncia local, como no caso do empreendimento
BedZED, em Londres. Quanto ao fendmeno da gratuidade, estimulando a
sustentabilidade, ocorre também no centro de Portland, nos EUA, e em outras cidades

européias e americanas com as bicicletas gratuitas (Anexo 2.2).

Nos paises em desenvolvimento e, particularmente, no Brasil, com suas dimensdes
continentais, o processo de mudanca de comportamento ja se iniciou, restando um
imenso trabalho pela frente. Atualmente, ja existem vérias associacOes para incentivar
boas praticas como o Forum Brasileiro da Mobilidade por Bicicleta e a Associacéo
Brasileira de Pedestres, assim como diversos exemplos de boas préticas em mobilidade

sustentavel (Anexo 2).

Sobre a aplicagdo dos conceitos da mobilidade sustentavel no Brasil, CASTRO (2006),
em pesguisa especifica sobre o assunto, conclui que estes podem ocorrer
independentemente do porte da cidade, levando-se em conta a diversidade dos
municipios brasileiros, pois trata-se de valores que podem ser considerados universais.
A autora levanta duas frentes de agdes do governo: intervir no espago construido e
adotar diretrizes e principios da mobilidade urbana sustentével nas areas de expansao
urbana. Além do que, cita, como condic¢des para obtencédo de sucesso, 1700 cidades com
novos planos diretores, 37 cidades com planos de mobilidade e 437 cidades com

estimul os para desenvolverem planos de mobilidade.

Entre as oportunidades destacadas pela pesquisadora com relacdo a MS no Brasil estéo
a participacgéo da comunidade civil organizada para o alcance de uma melhor qualidade

de vida e entre as limitacOes estdo a falta de integracdo entre as diversas instancias do
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governo, a violéncia, a inseguranca urbana e no transito (CASTRO, 2006), fatos
corriqueiros nas grandes cidades, onde em geral, se concentram movimentos ativistas e
intervengdes pontuais (LOBO, 2006). A infra-estrutura especifica para TNM ainda tem
muito a evoluir (GEIPOT, 2001 e GONDIM, 2001), mas como fato positivo, cita-se a
criagdo, em 2004, da Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana e o

lancamento de campanhas, como o Bicicleta Brasil e a consulta publica para projeto de

lei sobre mobilidade urbana.

Para implementacdo desta lei, pode-se tirar partido de experiéncias bem sucedidas,
evitando problemas previsiveis ou mitigando-se problemas existentes, como o
esgotamento do espaco Viério e a poluicdo ambiental. Trata-se de ter consciéncia dos
impactos e das possiveis solucdes. Espera-se que no futuro multipliquem-se politicas de
desenvolvimento urbano e de transportes que avalie uma gama de fatores ampla e
complexa, como as variaveis geogréficas, sociais, econdmicas, ambientais, defeitos e
sucessos das iniciativas em curso. Assim como politicas integradas de incentivo ao
transporte de grande capacidade, aos veiculos e combustiveis limpos e, especificamente,

de incentivo ao transporte ndo motorizado, como forma de reduzir impactos ambientais.

Organismos de fomento e de pesgquisa como o ITDP, I-CE, GTZ e o Banco Mundia ja
atuam nesse sentido. Expandir essas agOes para que, de excegOes, virem regra, resta
como desafio.

Para 0 éxito da MS, destaca-se a combinagdo dos fatores relacionados a
plangamento/implantagdo, educacdo/divulgacdo e gerenciamento/monitoramento,
fechando um ciclo complexo de continuas atualizagcbes. Nas recomendacdes de
incentivo a MS, foi levantada a importancia de envolver a comunidade, conhecer os
anseios e os problemas especificos dos diferentes grupos de usuarios e conquistar sua
confianca através da execucdo da infra-estrutura adequada para que projetos visando a
MS possam ocorrer.

Vaorizar o TNM, o que implica em valorizar também conceitos como equidade e
solidariedade, foi uma das recomendacbes mais recorrentes na bibliografia e a
educacdo, um instrumento adequado para sua propagacdo. Outra das formas citadas de
disseminagdo dos conceitos ligados a MS é a midia. No caso da midia brasileira,
dependendo do envolvimento da sociedade ci vil e dos veiculos de comunicacdo, esta é

uma forma rdpida e eficaz de atingir a populacéo. O Brasil tem tradicdo em premiacles
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por melhores campanhas de marketing que, aliadas aos recentes esforcos de grandes
empresas de energia féssil e montadoras de aut omoveis visando aMS (WBCSD, 2004),
aplicando o conceito de “poluidor pagador” citado na Agenda 21 brasileira, podem, por
exemplo, incentivar o uso mais racional dos carros. Trata-se de incentivar habitos e

costumes visando a sustentabilidade.

Comunicar, promover e sensibilizar € objetivo comum de todas as acdes analisadas
relacionadas a MS. Muitas organizagdes se propdem também a dar suporte a midia,
legisladores e plangjadores (WORLD CARFREE, I-CE, VTPI, ITDP, GTZ, RUA
VIVA), aém de inimeros ativistas e outras organizagcbes ndo citadas. Alguns dos
projetos analisados focam especificamente o levantamento de problemas, solugdes e
divulgacdo de modelos de boas préticas (WALCYNG, PROMPT, ADONIS, GUIA
EUROPEU DE CAMINHOS VERDES, CAI-LAC, SUSTRANS-LAC). Outros
priorizam também as agdes, 0 monitoramento e o aperfeicoamento das boas praticas
(SMILES, ENERGIE-CITES, NCBW) (Anexo 1).

Conclui-se que para incentivar a Mobilidade Sustentavel € preciso que legislagdo e
infra-estrutura especificas sgjam implementadas e isso se da através de pressao social. A
formacdo de massa critica sobre o assunto é imprescindivel para a superacdo de
barreiras politicas, sociais e econdmicas. Quanto mais pessoas compreenderem a
importancia e se enggjarem na busca do desenvolvimento suste ntével, mais rapido se
revertera o quadro de acidentes e aguecimento global em que o setor de transporte tem
hoje papel de viléo.

O homem sempre buscou a cidade idea e deve continuar a fazé-lo, agora mais
consciente quanto a possiveis impactos e solugdes. Assim, mudangas surgiram, como a
reacdo a poluicado trazida pelo carvéo que movia as industrias do inicio do seculo XIX.
Da mesma maneira que a Carta de Atenas pretendia solucionar a falta de sol, espaco e
vegetacdo nas cidades do inicio do século XX, busca-se, no momento, mudancas

capazes de mitigar os impactos causados pelo proprio desenvolvimento.

Segundo BECKHARD (1987 apud MANEGEMENT.NET, 2007), a formula da

mudanca é a relagdo entre trés fatores:

INSATISFACAO x VISAO DO FUTURO x PRIMEIROS PASSOS = MUDANCAS
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A resisténcia a mudancas € superada quando os fatores sdo positivos. Se um deles for
nulo, todos os outros se anulam também. Ou sgja, sem objetivos, metas, plangjamento,
cenarios futuros e sem dar 0 primeiro passo e concretizar agoes, as mudangas tendem a

nao ocorrer.

Na Figura 2.21, a partir da revisdo da literatura, indica-se, além de cenérios e agoes, 0
constante monitoramento para que mudancas possam ser evolutivas e progressivas.
Além do que, sintetiza o processo pesquisado, objetivando o éxito na busca do

desenvolvimento sustentavel e da mobilidade sustentavel.

Impactos Ambientais

Vilas T / Comunidades

Crescimento Populaciond

.
Cidades g l \ Megacidades

Impactos Urbanos
DE / Transportes
Projectes de
Estqus Desenvolvimento
Pesqguisas < > Cenarios Futuros

Recomendagdes

Di Sjifgl nacao < Metas/Acordos
aca0 \ Pol{ |t| cas

l Acdes

Monitoramento / l \

Organismos de Fomento

Melhoriana Redugao de Impactos
Qualidade de Vida

Figura 2.21 - Processo de Busca do Desenvolvimento Sustentavel e da M obilidade
Sustentavel



Entdo por que um Parque Vivencial com caracteristicas de um bairro? Para reunir
caracteristicas de DS em loca que se preste a vivéncias pedagdgicas de boas praticas
em MS, de maneira a estimular o surgimento de bairros com caracteristicas de
sustentabilidade. Além do vivenciamento direto da prética, € proposto o apoio didético
para os usuarios (visitantes, funcionarios e moradores), esclarecendo e estimulando
comportamentos receptivos a mudancas de hébitos, conforme as recomendacfes

levantadas na revisdo bibliogréfica.

Em face da caréncia de infra-estrutura urbana e de educacdo adequadas no Brasil,
modelos de boas préticas, utilizando os conceitos de DS e MS, tém chances positivas de
éxito, sgjam como novos empreendimentos de expansdo urbana (Parque Vivencial) ou
acoes isoladas em uma rua ou praca (médulo minimo). Em consequiéncia aos impactos
urbanos decorrentes do transporte, baseada no levantamento bibliogréfico e na prética
disponivel, esta ferramenta propde sistematizar a vivéncia da cidade enquanto agéo
educativa de disseminacdo dos conceitos analisados. Os procedimentos para a

sistematizacdo da proposta sdo apresentados no capitulo quatro.

No capitulo a seguir, serdo investigadas as diversas formas de educagdo e de
disseminacdo de conceitos relacionados a MS, a fim de complementar a fundamentagéo
da escolha “Parque Vivencial”.
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CAPITULO 3

EDUCACAO E MOBILIDADE SUSTENTAVEL

"Gosto de ser homem, de ser gente, porque ndo estou dado como certo,
inequivoco. Que 0 meu destino ndo é um dado, mas algo que precisa ser feito
e de cuja responsabilidade ndo posso eximir. Gosto de ser gente porque a
histéria em que me fago com os outros e de cuja feituratomo parte é um
tempo de possibilidades e ndo de determinismo. Dai que insistatanto na
problematizag&o do futuro e recuse sua inexorabilidade”

Paulo Freire

Neste capitulo, através de breve revisdo da evolugdo dos programas de educacdo para o
trnsito e mobilidade urbana existentes no exterior e no Brasil, serdo constatadas as
diferencas, entraves, dificuldades, evolugdes e sucessos da aplicacdo dessas propostas

na educacdo formal escolar, além de propo stas alternativas fora do &mbito escolar.

A revisdo se inicia a partir da segunda metade do século XX, quando, além da
popularizacdo do automovel, acontece também a expansdo da comunicacdo de massa
através da televisdo, radio, jornais, revistas, consolidando novas formas de transmissao

de informag&o, modificando o papel hegemonico da escola na geracéo dos saberes.

Movimentos como a Escola Nova também se expandem e passam a colocar o auno

como centro do processo educativo e alevar em consideracéo sua expe riéncia individual
como agente social ativo no mundo. Autores, como a médica italiana Maria M ontessori

(1870-1952), o pedagogo francés Célestin Freinet (1896 -1966) e o0 psicdlogo suico Jean
Piaget (1896-1980), fazem parte desta corrente, entre outros. No Br asil, o idedrio de
Paulo Freire se enquadra nessa corrente de ensino que valoriza a experiéncia vivenciada
pela crianga como forma de transmissdo de conhecimento (MEDEIROS, 2006). A partir

dessas constatagOes, sdo analisadas propostas de educagdo vivencial , enfatizando-se as
vantagens com relacdo a educacdo puramente tedrica, buscando fundamentar a opgéo

pedagOgica agqui proposta.

Como 0Orgdo maximo executivo do Sistema Nacional de Trénsito, compete ao

Departamento Nacional de Transito cumprir e fazer cumprir a legislacdo de transito.
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Entre outras atribuicdes, o Codigo de Trénsito Brasileiro confere a0 DENATRAN a
responsabilidade de supervisionar, promover, elaborar e implementar programas e
projetos voltados a educacdo de transito nos estabel ecimentos de ensi no (DENATRAN/
UNESCO, 2000).

“A Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SEMOB foi instituida
no Ministério das Cidades com a finalidade de formular e implementar a politica de
mobilidade urbana sustentével, entendida como a reuni&o das politicas de transporte e
de circulagdo, e integrada com a politica de desenvolvimento urbano, com a finalidade
de proporcionar 0 acesso amplo e democratico ao espaco urbano, priorizando os modos
de transporte coletivo e os ndo-motorizados, de forma segura, socialmente inclusiva e
sustentavel” (BRASIL, 2007).

A partir destas diretrizes e em face aos problemas crescentes relacionados a impactos
ambientais urbanos derivados de politicas voltadas para o transporte individual
motorizado, apresenta-se 0 momento adequado a disseminagdo dos conceitos da
Mobilidade Sustentavel (MS) no Brasil.

Em algumas cidades, sobretudo européias, a saturacdo urbana pelo setor de transporte ja
se deu h& algum tempo e desde entdo diversos programas de incentivo a MS foram
implantados buscando solugées (CRAWFORD, 1996; DULLAERT, 2000; CIVITAS,
2002; SMILE, 2006; LAUTSO, 2006).

No entanto antes da preocupacdo com as questdes relativas a sustentabilidade e a
mobilidade surge a preocupacdo com acidentes de transito e a Educagéo para o Transito
(ET).

3.1. Educacéo para o Transito e para a Mobilidade Sustentavel na Europa e na

Américado Norte

Do ponto de vista histérico, € o nimero de acidentes fatais por ano que deslancha
iniciativas de prevencao, sobretudo apés a 22 Guerra Mundial. Na Franga, com afalta de
matéria-prima e de combustiveis, se iniciou a producdo de carros menores, menos
potentes, acessivels a um nimero maior de consumidores, refletindo -se em aumento de
acidentes. Surgem as companhias de seguro com campanhas de prevencdo de acidentes
eaET (APR, 2006).
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Os programas de educacdo para o trénsito para criancas e adolescentes, na Suécia, se
tornam compul sorios, em 1936, e aos poucos sd0 implantados como rotina na Holanda,

Inglaterra, Noruega, Franca e Alemanha (FARIA, 2002).

Em sua pesquisa, FARIA (2002) analisa varios trabalhos de ET, cita experiéncias na
década de 70 - quando diversas medidas normativas foram implantadas, como o uso de
cinto de seguranca, o controle de ingestéo de alcool por motoristas etc — sobre a criagdo
de clubes ou associagOes escolares para reforcarem o aprendizado de determinados
codigos de seguranca que utilizavam também campanhas nos meios de comunicacgéo de

massa e cartazes publicitarios.

Descreve também um método inovador de ET lancado em 1995, na In glaterra, e
adotado por muitas escolas inglesas. Trata-se de incentivar a crianga a questionar as
situagBes que se apresentam e a escolher a melhor opcéo para sua seguranca naquele
momento, ao invés de repetir regras sobre como atravessar vias, por exemplo. Na
avaliagdo dos idealizadores desses programas, em relagdo aos resultados dos testes
aplicados a um grupo que participou do programa de ET e a um grupo de controle, 0s

primeiros obtiveram as melhores notas.

Paralelamente a educacdo nas escolas, varios paises europeus adotaram treinamentos
vivenciais em mini-cidades, sobretudo na Franca onde existem centenas de instal acOes
fixas ou moéveis, utilizadas como apoio e ferramenta educativa, atendendo por ano em

média cerca de dois milhes de estudantes (PREVEN TION ROUTIERE, 1995 apud
FARIA, 2002). As criticas a essa ferramenta sdo o carater lUudico g ue anula a percepcao
dos riscos, a presenca de policiais e professores refor¢ando o sentimento de seguranca e
a escala reduzida, fatos que ndo representam necessariamente a realidade. A partir de
1995, as mini-cidades ganham uma nova abordagem pedagdgica incorporando o

desenvolvimento de atitudes sociais, além das regras e sinalizacéo do transito.

A ET na Franca comecga na pré-escola quando as criancas aprendem a se co mportar
adeguadamente como pedestres e a saber lidar com sua propria seguranca nos trajetos
familiares. Em seguida, nas séries do colegia (7 a 10 anos), 0 objetivo é ter um
comportamento responsavel como pedestre, ciclista, ou passageiro de transportes
motorizados; compreender as principais causas de acidentes e regras de transito. Entre

11 e 14 anos (5% e 8% séries), 0s comportamentos esperados s30: adotar respeito ao
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préximo, aceitar normas, responsabilidade individual e coletiva, gerenciar riscos e
compreender a importancia do fator humano nos acidentes de transito. No liceu
(corresponde ao ensino médio), os alunos sdo estimulados a refletir sobre os fendmenos
e os fatores que intervém na seguranga do trénsito (ZILLI, 1994 apud FARIA, 2002).

Desde 1994, os aunos da 3% a 52 série do colegia fazem provas de ET. Depois de
janeiro de 2004, essas provas passaram a fornecer um atestado escolar de educagdo para
o transito, ASSR (Atestation Scolaire de Sécurité Routiére), obrigatdrio para se tirar
carteira de motorista na Franca (PREDI T, 2005).

O projeto europeu “Gadjet” recomenda esse sistema de licenga por etapas como um dos
itens importantes para boa prética de educagdo para o transito, sobretudo nos paises
europeus, em que se pode tirar licenga antes dos 18 anos, por serem sensiveis a reducdo
de acidentes utilizando essa técnica. Recomenda também fase de experimentacdo
supervisionada apos licenca e afirma que muitos dos fatores que contribuem para a
ocorréncia de acidentes com jovens condutores poderdo ser c orrigidos se 0 contexto
social e psicoldgico, além de métodos de auto avaliagcdo, forem cobertos pela ET. Uma
melhor percepcdo de problemas ambientais pode levar a mudanca de valores e
comportamentos mais seguros. O projeto conclui que nenhum pais tem atual mente um
sistema de monitoramento integral capaz de ilustrar os resultados da aprendizagem do
condutor (GADJET, 1999 apud PORTAL, 2003b).

Ainda na Franca, a Association de Prévention Routiere (APR) existe desde 1949 e hoje
seu servico de educacdo se concentra em formacdo de monitores (policiais, funcionarios
de comunidades locais, professores) e concepcao de ferramentas pedagogicas. No site
da Associagdo (APR, 2006), € possivel assistir parcialmente a videos e ativar jogos
interativos para cada fase do desenvolvimento escolar. Disponibiliza-se material
educativo tanto para pedestres e ciclistas (Figura 3.1) quanto para motociclistas.
Durante o liceu, o0s jovens sdo apresentados ao guia da estrada e os que ja dirigem sdo
incentivados a participar da operacdo “ capitdo da noite” divulgada em discotecas, onde
um voluntario ndo bebe para garantir a volta segura de um grupo de amigos. Os jovens

ganham acesso gratuito afestas e concorrem a viagens e prémios.
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Figura 3.1 — Bicicleta e Seguranca (APR, 2006)

Conforme o relatério de atividades da associagdo em 2005, em cinco anos, oito mil
vidas foram salvas e 160 mil feridos evitados gracas a mudanca de comportamento ao
volante dos franceses. A associagdo afirma que, ainda assim, muito precisa ser feito para
gue a mudanca sgja profunda e duravel, destacando para obtencdo desse objetivo a
educacdo para o transito desde a pré-escola de forma continua e regular. No momento,
os franceses pleiteiam, junto ao ministério da educacdo, uma hora por més durante toda
a educacdo escolar para consolidar o desenvolvimento da cultura de prevencéo de
acidentes e de formag&o de condutores. Incentivam igualmente o desenvolvimento de
novas tecnologias veiculares como limitadores de velocidade, aviso de pneus
descalibrados e aviso de colocagdo do cinto de seguranca. Tém parcerias com 0S
Ministérios da Educacdo e Transporte, prefeituras, companhias de seguro e outras
empresas particulares (APR, 2006).

Aos poucos os programas de ET passam a incorporar em seus temas preocupagoes
relativas a MS como o congestionamento, a poluicdo do ar e sonora, o incentivo a
moderacdo do tréfego e o uso de transporte ndo motorizado. O levantamento agui
apresentado € ilustrativo e ndo exaustivo, pois diversos programas europeus de
incentivo a pesquisa geraram programas com o tema especifico da mobilidade, todos
eles abrangendo a educacdo, sgja via centros de informacéo local sobre mobilidade -
motorizada ou ndo - e incentivo a M S (centros de mobilidade), seja via disseminagéo de

conceitos e estratégias em semindrios, publicacfes e midiaem geral.
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Entre os programas, convénios, acfes governamentais e iniciativas privadas,
destacaram-se exemplos que poderdo servir de fonte de pesquisa (ver sites no Anexo 7.4

e/ou bibliografiaindicada) paraaimplantacdo daf erramenta aqui proposta. S&o eles:

= MOMENTUM (Mobility Management for the Urban Environment — 1996-
1998). Faz um levantamento das estratégias de gerenciamento da mobilidade na Europa
e foca na implementacdo de projetos de demonstragdo como centros de mobili dade e
programas de mobilidade para empresas. Produziu documentos e conférencias

= MOSAIC (Mobility Strategy Applications in the Community — 1996-1998).
Desenvolveu conceituacdo das estratégias de gerenciamento da mobilidade, testando em
locais de demonstragdo. Junto com o MOMENTUM publicam um manua de
Gerenciamento da Mobilidade e implementam centros de mobilidade que perduram até
o momento (Lund, Nottingham e Praga), provando a boa aceitacdo do publico e de
financiadores para esse tipo de equipamento. No entanto, ndo foi possivel comprovar a
influéncia dos centros de mobilidade na mudanca de comportamentos dos usuérios
(CASTRO, 2006).

= ADONIS (Analysis and Development Of New Insight into Substitution of short
car trips by cycling and walking - 1996-1998). Seus objetivos sdo levantar
conhecimentos com relacdo a fatores que afetam a mudanga de comportamento
esperada (uso de TNM ao invés do carro em pequenas distancias); aumentar a seguranca
no uso do TNM através da identificacdo de fatores humanos importantes que podem
contribuir para os acidentes de transito, promover uma revisdo compreensiva com
recomendages gerais para promover 0 pedestrianismo e o ciclismo, direcionada aos
plangjadores urbanos dentro da Unido Européia. Produziram um catdogo de boas
préticas (NILSSON, 1998). Desse catdogo, destacam-se alguns exemplos de acdes

educativas na Europa com foco na educag&o infantil.

Na Dinamarca, sdo os clubes de trénsito para criangas entre 3 e 6 anos. Organizados
pelo “Danish Road Safety Council”, todos os pais recebem um panfleto quando seus
filhos completam 3 anos, avisando que € tempo de iniciar ages educativas para que as
criangas saibam como se comportar com seguranga no transito. Com a adesdo voluntéria
e 0 pagamento de um pequeno valor, elas recebem duas vezes por ano material
informativo que consiste basicamente em livros, fitas de audio, jogos e um pequeno

livro de exercicio, dirigido as criancas e seus pais. Nessa faixa etéria, 0s pais
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acompanham as criangas no trgjeto entre casa e escola e testam se u aprendizado na
prética. Os pesguisadores citam as experiéncias praticas como positivas, no entanto,

chamam atencéo para o fato de que o conhecimento do comportamento correto néo
garante a reducdo de acidentes devido as limitac6es psicoldgicas das crianca s quando a
situacdo real se apresenta (NILSSON, 1998).

Um outro exemplo citado no catdlogo acontece na cidade de Brugge, na Bélgica, onde
as escolas solicitam anualmente a presenca de policiais para verificar se as bicicletas
dos alunos atendem as normas de seguranca (Figura 3.2). As criangas recebem cartdes
verdes se estdo de acordo com as normas ou vermelhos se a checagem for negativa,
tendo o compromisso de atender aos itens em desacordo. Outras cidades bel gas também
adotam a medida. Ainda na Bélgica, a comunidade de Brecht organizou grupos de
acompanhamento do trajeto casa-escola feito em bicicleta por pais ou monitores. Como
resultado, apds dois anos da implantacdo da medida, houve acréscimo de 12% na
escolha desse modal para o percurso. Na cidade de Genk, um oficia ciclista foi
nomeado ao departamento de transito com a funcéo principal de conscientizar e educar
0 publico para o transporte ndo motorizado e também da organizacdo da “jornada sem
meu carro” (Anexo 1.4), da qualidade das pistas ciclaveis e do registro de bicicletas

contra roubos.

Figura 3.2 — Educacéo para o Transito em Escolas em Brugge (NILSSON, 1998)
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» CULTURA (O Caminho para uma nova Mobilidade). O projeto faz parte da
rede URB-AL, iniciada em 1995, na Europa e na América Latina, unindo coletividades
locais em torno de desenvolvimento urbano e da MS através do que chamam de
medidas brandas: conscientizac&o, informagdo e campanhas de motivac&o de maneira a
complementar as medidas de infra-estrutura. Através de convénios com institui ¢des
locais, coleta e incentiva exemplos de boas préticas, campanhas de disseminagdo,
manuais, exposi¢des. No Brasil, desenvolveu projetos em Vitoria, Cricilma e Erechim,
entre 2003 e 2005. Esta relacionado entre os programas agrupados em fichas didéticas
(item 3.3 e Anexo 3), no entanto, ndo se obteve resposta sobre os resultados das aces
locais.

= EPOMM (European Plataform on Mobility Management, iniciado em 1999).
Cita entre seus clientes institui¢des educacionais, onde ressalta a importancia de se
colocar mais énfase na educagéo para a mobilidade do que somente na educacéo para o
transito. O foco € o trgjeto casa-escola, visando a estimular a seguranca no percurso para
que possam ir a pé ou de bicicleta. Cidades da Bélgica, Itdlia, Alemanha, Suécia e
Inglaterra participam do projeto em que a municipalidade, empresas de transporte
publico, pais e professores se engajam para que menos criangas sejam transportadas de
carro para as escolas, freqlientemente a menos que trés quildmetros de suas residéncias.

= MOST (Mobility Management Strategies for the Next Decades — 2000-2002).
Traca estratégias de gerenciamento da mobilidade para as proximas décadas,
considerando, além do desenvolvimento urbano, &eas como ensino, turismo, salde,
lazer, eventos e os centros de mobilidade. Entre os exemplos relacionados a ensino,
citam as cidades de Limburg, na Bélgica, e Survey, na Inglaterra, onde foram
implantados com sucesso programas de incentivo a0 TNM para os deslocamentos
escolares que levavam em conta as preocupagdes dos p ais quanto a seguranca. Nessas
cidades, acbes como “Um dia sem meu carro” levaram & mudanga de comportamento
analisadas a longo termo, com reducdo média do uso de automdveis entre 6% e 16%,
chegando até a 42% (MOST, 2002).

» PORTAL (Promotion Of Results in Transport Research And Learning — 2000-
2003). Consorcio de 52 instituicdes em 24 paises europeus com o objetivo de levantar
os resultados de pesguisas no campo do transporte local e regiona através do
desenvolvimento de novos materiais educativos e cursos de formacédo. O publico-alvo
s30 as universidades e os colégios secundarios com a disseminacdo de temas como uso

do solo, gerenciamento e plangiamento de transportes. Outros publicos sd0 usuarios,
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lideres comunitarios, multiplicadores e profissionais relaci onados a transporte, como
planejadores, engenheiros, operadores, educadores, psicologos. Propde uma sistemética
de treinamento circular baseada em identificacdo das necessidades de treinamento,
identificacdo de falhas, escolha de métodos e midia, projeto e implementagdo do
treinamento e avaliagdo. No site € possivel baixar o0 material educativo em portugués
(textos, transparéncias, audios e até ensino a distancia) (PORTAL, 2003a).

= CIVITAS | e ll (Cleaner and Better Transport in Cities — 2002-2009). Tem
entre seus objetivos promover e implementar medidas para um transporte eficiente e
limpo e construir massa critica e mercados para inovagao . Entre os elementos chave do
projeto estdo os convénios publico-privados e a premissa que as cidades sdo |aboratérios
vivos para aprender e avaliar. As agdes sdo divididas em oito categorias (combustiveis e
veiculos limpos, estratégias de pregos integrados; estilo de vida com uso menos
intensivo de carros, medidas amigéveis; restricbes de acesso; transporte coletivo de
passageiros; transporte urbano de bens e gerenciamento de transportes), onde destacam -
se diversos programas de compartilharmento de automéveis, implantacdo de infra -
estrutura para pedestres e ciclistas, além de medidas especificas para incentivar o
deslocamento casa-escola em transporte publico ou ndo motorizado, ferramentas
interativas na internet e cursos de treinamento para ciclismo seguro implantados em
escolas primérias. Atualmente envolve 36 cidades européias desenvolvendo programas
de demonstracéo (CIVITAS, 2002).

*» VIA SICURA (Office Federal des Routes - OFROU). No programa sui¢co do
escritorio federal de estradas, um dos campos de agdo € a sensibilizagdo e a educagéo
cujos objetivos sdo conscientizar sobre os riscos de acidente e seus custos e integrar o
comportamento seguro a todos os meios de mobilidade. As ferramentas sdo as
campanhas e a ET em todos os niveis de escolaridade. Quando nem as campanhas, nem
a educacéo sdo suficientes, medidas punitivas devem ser aplicadas, por exemplo, na
conducédo de veiculos com ingestéo de bebidas alcodlicas, obrigacdo de uso de capacete,

inclusive para ciclistas, entre outras medidas.

Esse programa se destaca por trazer metas associadas a classificagdo de cada acdo
conforme critérios como eficacia, aplicabilidade, influéncia sobre a liberdade dos
individuos, efeito de protecdo para os individuos mais frégeis, compatibilidade com
outros dominios da politica federal. A¢bes como implantacéo de medidas de moderacéo

do tréfego ficaram com nota 5, a nota maxima, enquanto campa nhas e programas de ET,
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em todos os niveis de escolaridade, ficaram com nota 4. O trabal ho estima também uma
data para que a medida de acdo tenha o desenvolvimento dos efeitos determinados,
respectivamente, 2012 para medidas de moderacdo e 2015 para as med idas de educacéo
(VIA SICURA, 2005). O resultado reflete a urgéncia com que medidas de moderacéo

de tréfego devem ser tomadas para reducdo de acidentes.

= SAFE ROUTES TO SCHOOL. E um dos programas da associagdo privada
Sustrans (Sustainable Transportation) do Reino Unido que desenvolve agles para
disseminar a mobilidade sustentavel. Nesse programa sdo disponibilizados guias para
professores, pais e aunos de como tornar o trgeto para escola em iniciativas
sustentaveis. Uma série de fichas podem ser acessadas na internet com propostas ativas
para 0 percurso casa-escola e exercicios interdisciplinares para a sala de aula
Trabalham para que cada crianca do Reino Unido tenha um caminho seguro até a escola
e relatam bons resultados (SUSTRANS, 2006).

Durante o Encontro Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta, o repre sentante da Uni&o de
Ciclistas da Holanda, Jaap Rijnsburger, questionado sobre quais agfes educativas
empreendidas em seu pais contribuiram para a mudanca de comportamento em relacéo

ao uso de automoveis, respondeu que a principal acdo educativa com criancas foi 0
programa do tipo “caminho seguro para a escola” e com adultos as bicicletas pablicas e

zonas de 30 km. Atualmente se volta a fazer campanhas de sensibilizacéo parajovens e
criancas (RIINSBURGER, 2006).

No Anexo 7.4. uma série de links sobre o tema “caminho seguro para a escola” estdo
disponiveis.

Na América do Norte, a ET se inicia na pré-escola, bem mais tarde que na Europa,
tornando-se também obrigatorio nas escolas publicas elementares.

Um programa tipico da pré-escola até a 5% série (6 a 11 anos) foi detalhado por
RIVARA et al. (1991 apud FARIA, 2002). O objetivo é desenvolver habilidades para
gue a crianca atravesse ruas em seguranca através de atividades como palestras, jogos,
vivéncias em situagdes simuladas ou reais. Sdo distribuidos livros didaticos para as

criancas e pais.
A avaliacdo do programa é controversa, com a identificacdo de reducéo de acidentes por
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alguns pesquisadores se opondo ao estudo de RIVARA et al. (1991 apud FARIA, 2002)
feito com uma centena de criangas entre 5 e 10 anos observadas antes e depois de serem
submetidas ao treinamento. Menos que 50% delas paravam antes de atravessar, apenas
25% olhavam para os dois lados e menos de 20% permaneciam atentas enquanto
atravessavam. Esses indices foram semelhantes no grupo de controle ndo submetido ao
treinamento. A conclusdo de Rivara é que apesar dos esforcos, as mudancas de

comportamento eram minimas (FARIA, 2002).

Na escola secundéria o conceito de “driver education” foi in troduzido desde a década de
30 e difunde a iniciativa individual, a aventura e a convivéncia com o risco. Em
contrapartida surge a “safety education”, enfatizando o ensino de técnicas de seguranca
para conducdo de veiculos (FARIA, 2002). O método de ensino se da através da
transmissdo de contetido, com propostas de medidas julgadas eficazes para as situacoes
de risco a partir da andlise de estatisticas de acidentes de transito e também de normas e

critérios padronizados para determinadas atividades.

Essa Ultima abordagem educativa continua sendo utilizada por diversos estados
americanos, entretanto, alguns pesquisadores questionam a efetividade desse tipo de
programa para a reducdo de acidentes de transito como LUND et al. (1986 apud
FARIA, 2002). A conclusdo € que os acidentes de transito aumentaram depois que 0s
jovens passavam pela escola secundéria, pois se tornavam condutores de carro mais
cedo, estimulados pelo aprendizado das regras de trénsito (LUND et al., 1986 apud
FARIA, 2002).

Como na Europa, acdes paraincentivar a MS se propagam sobretudo a partir da década
de 90. Reduzir a quantidade de deslocamentos em automoveis e incentivar areas de
tréfego calmo (mais seguranca para todos os usudrios e intervencdo na infra -estrutura) €
a recomendacdo da pesquisa de TIGHT et al. (1998), na qual as criangas sdo citadas
como importantes beneficidrias desse tipo de mudanca, pois passam a ter mais

seguranca e autonomia para seus desl ocamentos.

Destacam-se aqui, trés acdes de tipologias diferentes (pesquisa cientifi ca, agdo privada,
acdo governamental) na Ameérica do Norte, que podem servir como fontes de pesguisa
para os empreendedores interessados na implantagdo da ferramenta vivencial proposta
nesta tese:
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e Pesquisa Cientifica - CENTRE FOR SUSTAINABLE TRANSPORTATION
(inicio em 1990). Atualmente € parte integral da Universidade de Winnipeg, no Canada,
gue lidera pesqguisas sobre desenvolvimento sustentével. O objetivo do Centro é prover
informagdes, pesquisas, conscientizar liderangas e o publico sobre transporte
sustentavel, aém de oferecer consultoria em politicas estratégicas para areas
selecionadas. Desenvolveram um guia de plangamento de transporte para 0 uso do solo
amigavel por criancas e jovens. Constatam que as necessidades de transporte de
criancas e jovens séo diferentes dos adultos, em parte por que seus destinos sdo
diferentes e também por que se deslocam diferentemente. Em dias de aula, a maioria
dos deslocamentos ndo motorizados é feita por jovens, ainda que tenha aumentado o
nimero de criangas transportadas em carro particular. Conclui que facilidades para o

TNM sdo mais importantes para 0s jovens do que para os adultos.

No Canadd, 20% de todos os deslocamentos sdo feitos por jovens com menos de 18
anos, taxa significativa que justifica atencdo para suas necessidades de transporte e para
gue ndo mudem de modal. Nesse guia, descreve-se uma série de medidas visando ao
plangamento das cidades para as criangas, como forma de bem atender toda a
populacdo. Entre as medidas esta a educacéo para o transito, que incentivao TNM e a
recomendacdo de que em cada prefeitura um funcionério qualificado traga a perspectiva
da crianca para questdes relacionadas a plangjamento de transporte, além da criacéo de
féruns com sua participacéo efetiva (GILBERT & O’BRIEN, 2005).

e Acdo Privada - NBW (Neighborhood Bike Works, inicio em 1996). Funciona
em local proprio e em escolas da Filadéifia, nos EUA. Os objetivos sdo estimular o uso
da bicicleta como transporte urbano (Figura 3.3), melhorar a salide dos estudantes, 0 uso
de equipamentos e regras de seguranca. Um dos focos € a poluicdo. Disponibilizam
cursos para consertar e fazer manutencdo de bicicletas incentivando todo tipo de carreira
relacionada (NBW, 2006). Ainda que pontual, esse programa valoriza o transporte ndo
motorizado.
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Figura 3.3 — Projeto Educacional de Incentivo ao Uso da Bicicleta como
Transporte (NBW, 2006)

e Acdo Governamental — PORTLANDONLINE (2006). Site do Departamento
de Transporte da cidade de Portland, EUA. No item seguranca e educagéo, uma pagina

indica vérias maneiras de contribuir para a reducéo da polui¢do no ar (Figura 3.4).

O primeiro item overview mostra a contribuicdo de diversos setores na poluicéo do ar e
como cada cidaddo pode contribuir para mitigar o problema. Em “transito”, €
apresentado o sistema de transporte publico da cidade, estimulado seu uso. Em
“pedalando”, o visitante é incentivado a usar a bicicleta como transporte em Portland e
beneficios sdo listados. Links de servigcos como bicicletarios com duchas no centro da
cidade, servicos de advogados e mapas, s3o fornecidos. E possivel levar a bicicleta na
maioria do transporte publico da cidade.

Em “caminhando”, sdo destacados os beneficios para a salde. Links Uteis sGo também
fornecidos. No item “Flexcar”, o cidaddo é convidado a participar de programas de
compartilhamento de carros ou da low car diet (dieta de reducdo de uso do carro,
desafio langado em varias cidades americanas e européias). Todos os itens estéo

relacionados a mobilidade visando a reducéo da poluigcdo do ar, causada pelo se tor de
transportes, além de algumas dicas sobre como reduzir polui¢do ndo usando aerossois,

tintas com determinados solventes volateis e conselhos para ndo encher o tangque do

carro em dias muito quentes, sobretudo ndo encher até o maximo, por causa da
evaporacdo de gases (PORTLANDONLINE, 2006).
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Figura 3.4 — Informagéo para o Cidaddo: Como Contribuir na Redugéo da
Poluicdo do Ar (PORTLANDONLINE, 2006)

Percebe-se que, tanto na América do Norte como na Europa, 0 processo evolutivo da
educacédo relacionada a mobilidade passa pela preocupagdo com a reducéo de acidentes
até o incentivo ao transporte ndo motorizado visando a diminuir congestion amentos,
poluicdo do ar e sonora, incentivo a moderacdo do tréfego e conseguente reducéo das

causas dos acidentes. Como sera visto a seguir, 0 mesmo processo ja seiniciano Brasil.
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3.2. Educacdo parao Transito e para a Mobilidade Sustentavel no Brasil

A concepcdo de transito freqlientemente assimilada pela sociedade brasileira tem,
principalmente, um aspecto negativo, relacionado a acidentes, veiculos automotores,
congestionamentos e grandes centros urbanos. No entanto, esta presente na vida de
todas as pessoas que buscam diariamente atingir o objetivo de locomover -se no espago
publico e de conviver socialmente nesse espaco. “Tal abordagem amplia a visdo sobre o
trnsito, considerando-o como um processo historico-social  que envolve,
principalmente, as relagdes estabelecidas entre as pessoas e 0 espago, assim como as
relagdes das pessoas entre si” (DENATRAN /UNESCO, 2000).

Pesquisando sobre o Cadigo de Transito B rasileiro no site do Departamento Nacional de
Tréansito (DENATRAN, 2006), uma referéncia a essa con cepgao negativafoi encontrada
no FAQ: “A cada ano, o Brasil contabiliza 750 mil acidentes, 27 mil brasileiros mortos
e mais de 400 mil com lesdes permanentes nas estradas e vias urbanas do Pais. O
transito brasileiro corresponde a uma guerra do Vietnd a cada dois anos (50 mil

mortos)”.

No trabalho Rumo a Escola, feito no @mbito de uma cooperagdo técnica entre o
DENATRAN e a UNESCO, é tragado um perfil do desenvolvimento da Educacéo para

o Transito (ET) ao longo das Ultimas décadas:

1949 - apresentacéo de proposta de anteprojeto de ET para as escolas no Congresso de
Transito da cidade de So Paulo, levantando a possibilidade da organizagdo e da
execucao de um programa sistematico para a educacdo do pedestre e do oper ador do

veiculo.

1966 — o0 segundo Codigo Nacional de Trénsito, no artigo 125, estabelecia como
responsabilidade do Conselho Nacional de Trénsito a realizagdo de campanhas
educativas de transito. O Ministério de Educacdo e Cultura foi, entdo, autorizado a
promover e a divulgar nogdes de transito nas escolas basicas e médias do pais, segundo
0 programa estabel ecido pelo Conselho Nacional de Transito (Lei 5 108/66, art.125).

1967 - o Parana organizou um plano denominado Pratica Educativa nas Escolas, com a
finalidade de preparar professores para entrar em contato direto com alunos e tratar de

assuntos referentes ao transito. Foram visitadas mais de cinqlenta escolas e,
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aproximadamente, vinte e cinco mil alunos receberam n o¢des gerais de transito, sendo
alertados de seus perigos. A visdo de transito restringia-se somente aos perigos que

podia representar a vida humana.

1970 - a experiéncia paranaense foi seguida por S&0 Paulo nos mesmos padroes e

model os explicativos.

Entre os anos 1970 e 1980 - publicagdes divulgadas pelo DENATRAN destacaram
conceitos estereotipados de transito e disseminaram principios de comportamento moral

como a obediénciairrestrita ao policial e asleis de transito. De maneira hermét ica, esses
programas limitaram-se a0 ensinamento das regras, sem possibilitar qualquer tipo de

andlise e de reflexdo sobre o transito.

1980 - durante o Smp6sio Nacional de Transito, foi levantada a proposta para a
implantacéo da Educagéo para o Transito no ensino de 1° e 2° Graus, tendo como meta
atingir, inicialmente, as capitais e, posteriormente, as grandes cidades. A Universidade
Federal do Rio Grande do Sul responsabilizou-se pela execucdo do projeto e pela
impressdo do material pedagogico. Coube as Secretarias de Educacdo distribui -los. Os
materiais elaborados em nada diferiram daqueles ja existentes. No ensino de 1° grau,
tinham a funcdo de orientar pedestres, passageiros e ciclistas para comportarem -se
adequadamente no transito; engquanto que, no 2° grau, visavam a preparacéo dos alunos
para serem futuros motoristas. A mudanca paulatina do regi me e os sinais de abertura
politica revelaram o esfor¢co dos Departamentos Estaduais de Transito no sentido de
envolver a sociedade nos debates relacionados ao trénsito. Alunos de escolas, pais e
comunidade foram beneficiados com algumas iniciativas. Em S&o Paulo, por exemplo,

surgiu o Clube do Bem-Te-Vi, o Projeto Vida, a Cidade Mirim — existentes até hoje.

1982 - o0 Estado do Rio de Janeiro produziu o Caderno Pedagdgico, procurando
conduzir as escolas ao interesse pela questdo do transito a partir da tril ogia homem-
veiculo-via. O Caderno Pedagdgico foi concebido como material de apoio bibliogréfico

para a orientacdo de alunos e de professores.

1988 — o Mato Grosso do Sul fundou um grupo de trabalho, denominado SETA
(Sociedade Educativa de Transito Amigo). A formacdo deste grupo propiciou debates

direcionados a busca de solucfes ao combate dos altos indices de acidentes de transito
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no Estado. Para alertar a populagéo, foram promovidos cu rsos de legislacéo e educagéo
de transito, treinamentos de alunos, reciclagem de policiais e outros eventos. A partir de
1991, esse grupo avangou na implantacdo de programas complementares, como a
Guarda Mirim (Patrulha Escolar de Seguranca) e campanhas educativas dirigidas a
comunidade. Em 1992, o Mato Grosso do Sul, recebeu o prémio Volvo, na categoria
Estado, com o slogan: é questédo de consciéncia. A palavra obediéncia, aos poucos,

cedeu espaco a palavras mais representativas, como consciéncia, responsabilidade etc.

Década de 90 — vérias iniciativas mobilizaram o pais na busca de solugdes para a
situacdo do transito. Frente as transformacfes politicas, sociais e culturais; ao avanco da
area tecnol 6gica; ao crescimento das cidades; ao aumento populacional; a ampliagéo da
frota veicular e, conseqlientemente, do nimero de acidentes, entre outros aspectos
relevantes, o Codigo Naciona de Transito tornou-se arcaico e obsoleto, deixando de

atender as demandas da sociedade atual .

1997 - foi sancionada a Lei n. 9.503, ingtituindo o Cédigo de Tréansito Brasileiro, que
entrou em vigor 23 de janeiro de 1998. O antigo Cadigo de 1966 citava a palavra
educacdo somente duas vezes, enquanto 0 novo cita a mesma palavra 28 vezes. O CTB
possui seis artigos com dez itens e pardgrafos dedicados a educacdo de transito
(DENATRAN / UNESCO, 2000).

O trabalho Rumo a Escola destaca que, em algumas regides, as campanhas educativas
acontecem apenas no periodo relativo & Semana Nacional do Transito (obrigatorias
nesse periodo - de 18 a 25 de setembro - conforme o artigo 326 do CTB),
impossibilitando a incorporacdo de valores e atitudes por ndo apresentarem
continuidade. Chama a atencdo também para o fato de que muitas das campanhas
veiculadas pela midia, propagam imagens trégicas, violentas do transito, acreditando
gue chocar a populagédo pode resultar em mudanca de comportamento. Porém, a historia
mostra que tal abordagem - veiculada desde os anos 1960 — ndo reverteu os problemas
decorrentes do transito. Para mudar esse quadro, o trabalho indica o enfoque educativo
que valoriza aspectos positivos, reforca aidéa daimportancia do direito adquirido deir
e vir, de conviver e de viver no espaco publico. O projeto Rumo a Escola (Anexo 4.3.1),
implementado entre 2001 e 2004, em 79 municipios, € um marco nesse sentido
(DENATRAN/UNESCO, 2000).
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FARIA (2002) traga um roteiro ainda mais detalhado da ET no Brasil. Cita 0 Prémio
Volvo criado em 1987, que fomenta as discussdes sobre ET nas escolas, e o programa
Paz no Transito de Joinville, que aborda a seguranca e a educacéo de forma sistémica,
envolvendo amplos setores da populacdo e avaliando seus resultados. Cita também a
Constituicdo Brasileira de 1988, que no art 23, coloca como competéncia comum da
Unido, dos Estados, do Distrito Federa e dos Municipios (item XiI), estabelecer e
implantar politica de educacdo para a seguranca do tréansito, e no Art. 30, como
competéncia dos Municipios (item V1), manter, com a cooperacdo técnica e financeira
da Unido e do Estado, programas de educacdo pré-escolar e de ensino fundamental.
FARIA (2002) ressalta que, a partir da Constituicdo, o MEC baixou a " Portaria N° 678,
de 14/5/1991”, do Ministério da Educacdo, possibilitando que o tema transito seja

incluido na grade curricular do ensino de 1° e 2° graus.
Quanto ao CTB, FARIA (2002) destaca:

1997 — O Cddigo de Transito Brasileiro torna obrigatorio o ensino de temas ligados ao
trnsito nas escolas particulares e publicas, em todos os niveis (pré -escola, 1°, 2° e 3°

graus), adotando uma abordagem multidisciplinar;

1998 - Os Parametros Curriculares Nacionais sdo aprovados pelo Ministério da
Educacéo e do Desporto (MEC) e o tema transito pode ser considerado como um tema

transversal, dentro dostemas locais;

1999 — Ano designado parainiciar a ET nas escolas em todo o Brasil, segundo o CTB,
mas que ndo aconteceu. A partir de 1999, inimeras iniciativas de Estado, em diversos
niveis governamentais, foram sendo aplicadas. Algumas cidades de médio e grande
porte, como Santos, Salvador e Brasilia implantaram o ensino regular de transito nas
escolas de 1° grau ou assumiram o treinamento de professor es. No entanto, apesar da
obrigatoriedade estabelecida pelo CTB, poucas cumpriram esta determinacdo (FARIA,
2002).

Atualmente, outras cidades ja aderiram implantando a ET no ensino fundamental e
médio, mas quanto a obrigatoriedade explicita nos artigos 76 e 315 do CTB (CTB,

1997) ainda ha muito a avangar.
Ainda quanto a legislacdo relacionada a educacdo para o transito, destaca-se ainda a
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criacdo das Cémaras Tematicas pela mesma lel que ingtitui o Codigo de Tréansito
Brasileiro em 1997. Essas camaras sdo compostas por especialistas para estudar,
oferecer sugestfes e embasamentos técnicos sobre assuntos do CONTRAN. Entre elas,
a Cémara Tematica de Educacdo para o Transito e Cidadania. Fernando Pedrosa,
coordenador no periodo 2006-2007, considera importante o fato de seu grupo de
trabalho ndo se limitar as demandas oriundas do Conselho e ndo poupar esforcos para
captar desegjos e ansiedades da sociedade, levando temas para debates, estabelecendo
recomendacdes. Em 2006, Pedrosa destaca entre as recomendacOes, a fo rmacgdo de
grupo multidisciplinar para andlise de acidentes rodoviarios com veiculos de transporte
de passageiros interestaduais e as possibilidades de acBes preventivas que incluem,
destacadamente, iniciativas como campanhas educativas (PEDROSA, 2007).

RODRIGUES (2006), em artigo sobre educacdo para o transito, cita a resolucéo 120 do
Conselho Nacional de Transito de fevereiro de 2001, que estabelece o contelido
especifico para o ensino medio (CONTRAN, 2007) sem, no entanto, abordar o ensino
fundamental e superior. A matriz conceitual indicada relaciona comportamentos
esperados e competéncias visadas a disciplinas do curriculo nacional como portug ués,
matematica, historia etc. O autor destaca campanhas de seguranca para o transito,
campanhas nacionais anuais definidas pelo artigo 75 do CTB e o programa “Paz no
Transito” lancado em 1995, em Brasilia, apds campanha iniciada por jornal local e
adotada pela populacéo, visando a seguranca dos pedestres (RODRIGUES, 2006). Os
resultados foram sensivels, os motoristas passaram a dar prioridade para os pedestres e
os acidentes de fato diminuiram. Em fevereiro de 2007, a campanha foi oficialmente
relancada no DETRAN de Brasilia esperando -se alcangar os éxitos de entdo (KRAMP,
2007).

O artigo 74 do CTB recomenda a criagdo das Escolas Publicas de Tréansito (EPT) com
diretrizes estabelecidas no PNT. A EPT destina-se a execucdo de cursos, acles e
projetos educativos que visem a uma melhor compreensdo do sistema de transito com
énfase na seguranca e no meio ambiente (CONTRAN, 2006). A resolugdo 207 do
CONTRAN, de outubro de 2006, estabelece critérios de padronizacdo para
funcionamento das EPT com diretrizes estabelecidas no PNT de 2004 (citadas a seguir).
Em pesguisa na rede de computadores, constatou -se a necessidade de padroni zac&o dos

critérios das EPT, pois, ora aparecem como locais onde se pode tirar carteira de
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motorista, como a EPT de Salvador entre outras cidades, ora como espaco vivencial de
cidadania e transito, como em Blumenau e Porto Alegre e ainda nas seis Escolas
Préticas de Transito do Parana (Anexo 3.1).

Em setembro de 2004 o Ministério das Cidades apresenta a Politica Nacional de
Transito (PNT), ressaltando que o transito é feito de pessoas e que € preciso reverter o
quadro alarmante de violéncia no trénsito. O marco referencial tem macro-objetivos
como: crescimento com geragdo de trabalhos, inclusdo social e redugdo das
desigualdades sociais; promocéo e fortalecimento da cidadania e democracia. No item
em que se refere a ET, reforca o estabelecido no CTB, como o direito a educagéo de

todos:

“A educagdo para o trénsito tem como mola mestra a disseminagdo de informacgdes e a

participacdo da populacdo na resolucéo de problemas, principa mente quando da implantacéo
de mudancas, e sO é considerada eficaz na medida em qu e a populacdo avo se conscientiza
do seu papel como protagonista no transito e modifica comportamentos indevidos. Uma
comunidade ma informada n&o reage positivamente a agdes educativas. A educagdo inclui a
percepcdo da readidade e a adaptagdo, assimilagdo e incorporagdo de novos hébitos e atitudes
frente ao trénsito - enfatizando a co-responsabilidade governo e sociedade, em busca da
seguranca e bem-estar.”

No item “Mobilidade, Qualidade de Vida e Cidadania”, é dito que o transito, do ponto
de vista social, deixa de estar relacionado apenas aos condutores de veiculos
automotores e a ser considerado exclusivo de grandes centros urbanos, para incorporar
demandas de mobilidade peculiares dos usuéarios mais frageis do sistema, como
criangas, portadores de necessidades especiais e idosos. A PNT destaca, como Vvisto no
primeiro paragrafo deste item, a importancia de ampliar a visdo sobre o transito.
Conclui que a violéncia no transito e reducéo da qualidade de vida sdo consequéncias
diretas dos problemas de mobilidade e ordenamento, sendo necessario adotar novos
modelos de desenvolvimento urbano e transporte e introduzir nas politicas publicas os
preceitos de sustentabilidade.

No item “Transporte e Transito”, destaca o crescimento da populacdo urbana e da frota
de veiculos com uma projecdo para o ano 2010 quando poderdo ser acrescentados cerca
de cinqlienta milhdes de habitantes as areas urbanas e vinte milhfes de veiculos a frota

nacional, agravando problemas de mobilidade, congestionamento e poluicdo, aém de
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apontar a necessidade de mudanca quanto a forma atual de se adaptar as cidades para o

uso intensivo do automovel.
No item sobre “Cidadania”, cita essa dimensdo inserida no transito,

“uma vez que este configura uma situacdo basica de diferenca, diversidade, equ idade,
tolerancia e de direitos humanos. Diferentemente de algumas outras normas sociais, que
podem ser rompidas ou ignoradas sem que ninguém perceba, as normas de transito produzem
um efeito imediato, levando, sua obediéncia ou ndo, a manutencdo da qualid ade de vida do
cidad&o e da coletividade, ou a resultados desastrosos. Com isso, 0 transito configura -se em
uma notavel escola de e para a democracia. (...) Priorizar e incentivar a participagcdo da
sociedade e promover a producgdo e a veiculagdo de informag 6es claras, coerentes e objetivas,
significa, assim, construir um ambiente favoravel a implantagdo de uma nova cultura,
orientada ao exercicio do transito cidaddo e da qualidade de vida” (PNT, 2004).

A PNT também incentiva a sensibilizac&o da opinido publi ca sobre o tema transito com
engajamento dos 6rgéos e de entidades do Sistema Nacional de Transito. Apesar de néo
citar especificamente o termo educacdo para a mobilidade sustentavel, deixa clara na
abordagem ampla de trénsito uma mudanca de enfoque (do ve iculo e do motorista para
o cidaddo). A Mobilidade Sustentavel € a meta que transparece nos conceitos agui
relacionados.

As diretrizes da PNT, como as aqui destacadas, estdo em acordo com a proposta
educativa da tese de doutoramento em engenharia de transp orte na COPPE/UFRJ de
Eloir Faria, que constitui também um marco na abordagem humanista da ET (FARIA,
2002). Séo propostas bases para programas de ET a partir do estudo de percepcéo de
criancas e adolescentes, objetivando reducdo do risco de acidentes e de senvolvimento

de valores éticos e qualidade de vida ndo fundamentada em consumismo.

Uma ferramenta de apoio a aplicacdo destes conceitos iniciada durante a tese € um
portal (FARIA, 2005), onde a crianca pode acessar informacdes e jogos (Figura 3.5) e

os professores as orientacdes pedagdgi cas sobre contelido e avaliacdes.
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Figura 3.5 — Jogo “Simulando uma Rua” (FARIA, 2005)

A questdo fundamental levantada é a mudanca de foco da ET. O trabalho do

pesquisador traz recomendagOes para a reformulacéo dos programas educativos atuais:

o Adotar a abordagem “reduzir a exposi¢cdo ao risco”, ao invés da pratica de
“reducdo de acidentes”;

o Considerar como objetivos complementares. desenvolver habilidades, exercitar a
reflexdo critica e formar um cidaddo ético e adeq ué-1os a maturidade do aluno;

o Definir objetivos apropriados a atitude esperada;

o N&o adotar critérios de efetividade fundamentados na reducdo de acidentes,

o Plangar as avaliacGes como parte integrante do programa;

o A avaliagcdo deve ser continua para retro-alimentar o programa educativo, visando

ao aprofundamento necessario.

FARIA & BRAGA (2005a) desenvolvem a questéo da avaliagcéo em um outro trabal ho.
Para os objetivos “exercitar a reflexdo critica” e “formar um cidadao ético”, propdem a
avaliacdo diagnostica que permite verificar e comparar com o resultado final os
conhecimentos e as capacidades do aluno. Propdem ainda a avaliacdo formativa, pois
permite que alunos e professores gjustem suas estratégias, reconhegam e corrijam erros.

Quanto aos instrumentos de avaliagcdo relacionados a natureza qualitativa dos objetivos
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pedagogicos, destacam os grupos focais e o trabalho com projetos. Concluem que, desta
maneira, € possivel acompanhar o processo de formagdo de consciéncia critica e o
processo de formacdo de valores, ndo exigindo, portanto, um longo prazo para que a
educacdo para o transito demonstre sua efetividade, desde que as avaliagbes sgam

periédicas e adequadamente planejadas.

Destacam que o enfoque da reducdo dos riscos presente nas vias sera conseguido
primordialmente com a formagdo do individuo, suscitando uma tomada de consciéncia
para um trénsito mais calmo e alertando criangas e adolescentes que elas estdo sendo
obrigadas a viver num mundo que ndo criaram, mas que lhes foi imposto, onde sdo

forcadas a negociar o espago na circulagdo urbana com os automoveis.

Os autores concluem que a pratica pedagégica da ET adotada naciona e
internacionalmente pode ser classificada em dois grupos. Um centrado na reducéo do
nimero e gravidade dos acidentes por meio do ensino das regras de trénsito e
habilidades que possam proteger os usuarios dos perigos das vias e 0 outro centrado na
reducdo dos riscos das vias, questionando o predominio dos automoveis e as
possi bilidades de mudanca em estilos de vida (FARIA & BRAGA, 2005a).

MANTOVANI (2005) propde trabalho de ET onde, entre orientacOes didaticas aos
professores do ensino fundamental, recomenda o desenvolvimento da interacéo e
cooperacdo, autonomia dos alunos, consideragdo com sua diversidade. Propde
atividades para professores do ensino fundamental baseadas em trés blocos teméticos:
espaco, histéria e circulacdo; salide, meio ambiente e mobilidade; mais do que regras,
simbolos e convencgdes. As atividades se ddo em sala de aula, em casa, na escola, seu

entorno e na cidade. Aborda especificamente a mobilidade urbana sustentavel.

O livro tem sido usado como referencia para desenvolvimento de trabalhos
relacionados & ET na Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas (EMDE C),
gue passou a chamar desde 2006 seus programas de Educacdo para o Transito como
Educacéo para a Maobilidade pretendendo superar o privilégio do transito de automoveis
e incitar a reflexdo sobre o direito basico de deslocamento do cidaddo e suas relacles

com a sustentabilidade.
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Ja ROZESTRATEN (2004) aprofunda as orientagBes didaticas aos professores do
ensino fundamental com foco na educagdo transversal e na educagdo construtivista e

aborda igualmente a formacéo de motoristas, ciclistas e pedestres.

Apesar do enfoque de formagdo de futuros motoristas ainda ser constante na educacéo
para o transito de criangas e jovens, constata-se que livros didaticos para professores
como os citados acima e alguns dos programas em curso, como serdo vistos adiante, ja
incorporaram conceitos de cidadania, cooperacdo e solidariedade. Neste sentido,
incorporam valores visando a reducéo dos impactos ambientais e sociais da mobilidade

motorizada existente, rumo & mobilidade sustentavel.

Para o desenvolvimento e aplicacdo da ferramenta educacional proposta nesta tese,
recomenda-se que conceitos relacionados a M S sejam também ministrados a educadores
da rede publica, formadores de opini&o, possiveis investidores, técnicos e em particular
aos agentes de transito. Atualmente eles recebem instrucéo preparatéria onde lhes é dito
gue uma de suas fungdes € educar, no entanto, com pouco tempo de trabalho sua tarefa

mais importe é afluidez do transito.

Uma pesquisa feita com guardas municipais no Rio de Janeiro apontou que o atributo da
escolaridade € o que mais exerce influéncia no nivel de responsabilidade do guarda. A
pesquisa identificou a reproducéo de preconceitos indicando a limitagdo do guarda para

lidar com problemas ligados a seguranca e educacéo de transito (PISTILLI, 2004).

Em outubro de 2005, foi organizado pela Perkons (empresa de tecnologia para
seguranca no transito) e pela ABRASPE (Associacdo Brasileira de Pedestres) um férum
cujo tema era educacdo e cidadania no transito. O objetivo era a apresentacéo de
instrumentos e métodos usados em educacdo para o trénsito e sua eficacia. O saldo
positivo ficou por conta da apresentacdo de projetos com enfoque humanista
(detalhados no item 3.3 — Programas de ET no Brasil: Fichas Didaticas), como “Rumo a
Escola”, “Crianca Segura”, “Vocé Apita”, entre outros (FORUM, 2005).

No Seminério de Educacdo na Mobilidade Urbana realizado em dezembro de 2006 em
Guarulhos, SP, o enfoque principal era justamente a necessidade de educar visando a
humanizagéo do transito. Na palestra de abertura, Eduardo Vasconcellos, assessor da

ANTP (Associacdo Nacional de Transporte Publico), afirma que os acidentes séo o
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maior problema relacionado a transito no Brasil. Ficando, em segundo plano, outros
impactos urbanos como poluicdo e congestionamentos, devido a gravidade e ao alto
numero de obitos e invalidez decorrentes dos acidentes de transito. Ressalta que a viséo
tradicional do transito (psicolégica) baseada no homem, na via e no veiculo, ainda é
predominante no Brasil. Como causas estruturais dos acidentes de transito, o
especiaista cita a adaptacdo irresponsével das cidades aos veiculos, a impunidade, a
logistica freqlientemente ineficaz, poucos recursos alocados e a ndo educagdo. Ja na

visdo aternativa (sociol0gica), a cidade reflete 0 ambiente construido.

Vasconcellos afirma que o direito a seguranca € questao de cidadania e o transito deve
ser encarado como problema municipal, com responsabilidade legal das autoridades.

Para reduzir acidentes, recomenda o plangamento urbano, de bairros ou vias, sempre

com prioridade para pessoas. Recomenda ainda a edu cacéo para a mobilidade desde o
ensino basico e reciclagem constante, aém de fiscalizacdo eficaz para pessoas e

veiculos. Destaca a importancia de educar ndo somente em salas de aula, mas também

nas ruas, através de infra-estrutura que priorize o cidaddo visando a diminuir a distancia
entre o que a crianga aprende como ideal e arealidade, sendo necessério envolver todos

0s agentes sociais para lograr sucesso (SEMIN ARIO MOBILIDADE, 2006).

Sobre conceitos e metodologias de educagéo para a Mobilidade Urbana, a doutora em
psicologia do transito, Gislene Macedo, da Universidade Federal do Ceard, afirma que a
educacdo deve ser encarada como a possibilidade de provocagéo para que as pessoas
participem, questionem e repensem a cidade onde vivem (SEMINARIO
MOBILIDADE, 2006).

A socidloga e coordenadora da comissdo de educacdo da ANTP, Helena Raymundo,
destacou as metodologias vivenciais por estimular a percepcao, a reflexdo, o uso dos
sentidos, facilitando o entendimento de conceitos de seguranca. “A agdo vivida se
incorpora no individuo, deixando-lhe marcas que contribuirdo para o seu processo de reflexdo,
do entendimento das necessidades e sentimentos dos outros, levando o individuo a uma maior
compreensdo da complexidade do sistema transito, das suas inter -relagles, principamente no
que se refere aos direitos, necessidades e deveres para uma convivéncia responsavel entre os
seus agentes” (SEMINARIO MOBILIDADE, 2006).

Darevisdo bibliogréfica e participagdo nos dois Ultimos seminarios citados, apreende -se
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as seguintes alternativas para a educacdo de questdes relativas a mobilidade urbana:

¢ Implantagdo do tema especifico no curriculo escolar;

e Implantagdo como tematransversal nas matérias do curriculo escolar;

e Atividades extracurriculares, complemento ao ensino formal ;

e Campanhas educativas (pontuais, sazonais, permanentes);

e Implantacdo de infra-estrutura seguida (ou ndo) de campanha educacional e

fiscalizagéo.

Dentro dessas aternativas de implantacdo, destacam-se alternativas para facilitar o

processo de aprendizagem:

e Transmissdo de conhecimentos tedricos e exercicios em sala de aula com apoio
de material didético especifico ou vivenciados com seguranca (como utilizar de maneira
mais segura e confortavel determinado equipamento, ou como se comportar em
determinadas situagdes);

e Transmissdo de conhecimentos tedricos e atividades vivenciadas na prépria
cidade (como trgjeto casa-escola) desde que atendidos requisitos de seguranca
necessaria através de infra-estrutura fisica e/ou humang;

e Metodologias participativas para a reflexdo e proposta de resolucdo de
determinados problemas (qual o mais importante problema loca em termos de
mobilidade, qual a melhor solugdo do ponto de vista social, ambiental e econdémico etc);

e Transmissdo de conhecimento via midia impressa ou audio vi sual, incluindo
programas educativos na rede de computadores;

e Levantamento de dados, monitoramento, andlise de resultados, atualizacao

constante das propostas pedagoégicas e de infra-estrutura.

Essas aternativas podem ainda ter abrangéncia local, regional ou nacional. Conclui-se
que a eficacia de cada aternativa esta relacionada ao envolvimento de todos os agentes
(institucionais, educadores e educandos) nos objetivos e metas propostas e que as
metodol ogi as podem se complementar (SEMINA RIO MOBILIDADE, 2006).

O incentivo a reflexd@o sobre a humanizagdo do trénsito e a vivenciar boas praticas séo
referéncia constante na bibliografia desta tese e € objeto da investigacao feita nos dois

préximositens (3.3 e 3.4).
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As dlternativas de transmissdo de conhecimento aqui relacionadas foram constatadas
igualmente em outros temas ligados a cidadania, como educacdo ambiental, educacéo
urbana e educagéo para o desenvolvimento sustentavel. O tema transito foi encontrado
na revisdo bibliogréfica como subitem de cada um dess es assuntos e organizados em
topicos no Anexo 4, devido a riqueza de informagOes didéticas disponiveis. As
experiéncias de educacdo vivencial mais relevantes encontradas sdo destacadas no item
3.4.

Uma vez contextualizada a evolucéo da educacdo relacionada a mobilidade urbana no
Brasil, sdo apresentados, a seguir, programas especificos de ET e MS. O objetivo é
destacar as boas préticas, buscar subsidios para a ferramenta educacional aqui proposta
e fundamentar a necessidade de evolugdo no ensino da ET para contemplar a
Mobilidade Sustentavel.

3.3. OsProgramasde ET no Brasil — Fichas Didaticas

A pesqguisa dos programas de ET foi realizada a partir de consulta a especialistas em
educacdo para o transito, em forum especifico na internet (TRANSITO EDUCADO,
2005), da revisio da prética disponivel em seminarios (FORUM, 2005; SEMINARIO
MOBILIDADE, 2006), da consulta na rede de computadores sobre o tema. Foram
consultadas igualmente as paginas eletrénicas do setor de educacdo dos departamentos
de trénsito dos 26 estados da federacéo e Distrito Federal.

Os critérios de selecdo dos programas no ambito dessa pesquisa foram: estarem
relacionados a experiéncias vivenciais, terem como objetivo a mobilidade visando a
sustentabilidade; e a divulgacdo de conceitos de cooperacdo e cidadania, focos de
interesse desta dissertacéo.

Foram selecionados 12 programas governamentais e 5 ndo governamentais.

A partir de consulta aos especialistas e contetido dos programas, foi montada a seguinte
ficha didética, posteriormente enviada aos programas selecionados para confirmagéo

dos dados compilados:

. Nome do programa/ Cidade / UF;

o Duracéo;
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o Objetivo/ Metas;

. Faixaetéria;

. Local onde desenvolve;
e  Atividades;

. Gestor / Financiador;

o Resultados j& obtidos;

o Fonte.
As fichas preenchi das encontram-se no Anexo 3.
O resultado da pesquisa com fichas didéticas aponta que:

Da pesqguisa nos sites dos 26 estados e do Distrito Federal (realizada em marcgo de 2007)
— 3 estados ndo estavam com links relacionados a transito disponiveis (Amapd,
Rondbnia e Roraima). Dentro do site do departamento de transito, dois estados néo
apresentavam links para questdes relacionadas a educagdo (Maranhdo e Minas), ainda
que tenha sido apresentado no SEMINARIO MOBILIDADE (2006) um programa de
espaco vivencia focando a MS em Minas, indicando a possibilidade da existéncia de
outros programas, ndo informados nas paginas da rede de computadores. Dos outros 21
estados, todos trabalham com algum tipo de campanha educativa. Quatorze (14) citam a
reducdo dos acidentes, da violéncia do transito entre seus objetivos ou no texto de suas
campanhas. Dez citam a palavra cidadania. Nove disponibilizam algum tipo de apoio
educacional a rede escolar, segja com formagcdo de multiplicadores, seja levando

palestras, eventos, atividades.

Dentre as atividades, as mais freglientes se ddo atraves de encenacOes teatrais, algumas
com participagdo das criangas como atores. Sete estados tém em seus sites indicagéo de
atividades em mini-cidades com carrinhos e objetivo de formar futuros motoristas mais
conscientes. Trés relatam formagdo de agente mirim (Bahia, Cear4 e Pernambuco), em
que o aspecto positivo € auxiliar na seguranca da entrada e saida da escola e despertar
para o respeito as regras e 0 negativo é ter tarefas como multar os pais, podendo criar

situacdes constrangedoras.

As seis propostas governamentais de cidades-mirins selecionadas (por fornecerem

informagbes suficientes para 0 preenchimento da ficha) dentre as encontradas na
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pesquisa, reproduzem a estrutura de transito convencional, enfatizando a formagéo de
motoristas mais responsaveis. Ndo questionam os impactos urbanos causados pelo
transporte motorizado. Uma delas (Parque Vivencia de Guarulhos) estda mudando sua
infra-estrutura para formar, preferencialmente, pedestres e ciclistas. Em seu novo
projeto, deve trocar o posto de gasolina por uma lanchonete (SEMINARIO
MOBILIDADE, 2006).

Ainda quanto aos projetos governamentais, trés foram selecionados por atenderem ao
critério de divulgacdo de conceitos de cooperacéo e cidadania e divulgarem resultad os
(Parana — Metaphor, Pernambuco e Rio Grande do Norte). Outros trés projetos vao além
do incentivo a cooperacéo e cidadania em seus objetivos (Parana, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul). Um dos projetos, “Aprendendo e... Vivendo” (PR), relata que ao educar
para o transito ndo pretende formar futuros motoristas e sim trabalhar o tema transito
conforme a realidade e a necessidade de cada comunidade. O programa “Comunidade e
Transito”, também do Parand, destaca que transito é muito mais que o mundo dos
automoveis e fornece video sobre mobilidade e transito dentre o material educativo ,
disponibilizado gratuitamente aos municipios que se comprometam com a parceria
Atualmente, incentiva a criacdo de conselhos comunitérios. O “Plataforma Catarine nse
de Mobilidade Sustentavel” coloca como meta a reducéo dos impactos ambientais
através do incentivo ao uso do TNM e maior inclusdo social, enquanto o projeto do Rio
Grande do Sul, PROGET, cita a desmistificagdo da cultura de transito centrada no

bindmio veiculo automotor/condutor, propondo reflexdo critica entre seus objetivos.

Dentre os programas das organizacbes nao governamentais, trés projetos sao
financiados por empresas que fabricam automéveis (Volvo, General Motors e Fiat).
Eles tém em comum a preocupacdo com um transito mais seguro, capacitacdo de
colaboradores e distribui¢cdo de materia didatico e tem agdes de incentivo a mobilidade
sustentavel em ambito nacional. O projeto da Volvo é o mais abrangente, pois, além de
atuar diretamente com alunos do ensino médio, premia as melhores préticas e atua na
formacdo dos técnicos e pedagogos da area de transito e transporte. O projeto “Crianca
Segura” € destacado por atuar ativamente promovendo melhorias no entorno de escolas,

Como rotas seguras para o deslocamento ndo m otorizado e o envolvimento das criangas,

professores e comunidade no tema.

O projeto “Vocé Apita” tem parceria entre o Ministério da Educacéo, Unesco e a Fiat
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Automoéveis e estrutura temas em: mobilidade, questdes de convivéncia, direitos
fundamentais e meio ambiente. Organiza-se em etapas. sensibilizacdo — empresas e
entidades que fazem parte do projeto véo as escolas; diagnodstico — os aunos fazem
levantamento dos principais problemas que afetam sua regido; planegjamento — em
grupo, definem o que e como fazer e analisam a viabilidade com os colaboradores e
comunidade; implementacdo — viabilizam as propostas de mudanca; divulgacéo — os
alunos divulgam as agBes na comunidade. Entre os resultados obtidos estdo agOes
préticas de interferéncia na comunidade, como solicitar sinalizacéo, transporte escolar,
revitalizacdo de pracas, plantio de mudas ou acfes tedricas como pesguisa sobre o
desenvolvimento das cidades (VOCE APITA, 2004).

Além da cooperacdo, dos 17 projetos selecionados (doze dos Estados e cinco de
organizagbes ndo governamentais), doze citam conceitos que o Parque Vivencial
pretende divulgar em sua pratica (explicitados no capitulo 4) como: direito a
mobilidade, convivio social, qualidade de vida do cidad&o, respeito ab meio ambiente,
ética, solidariedade, transformacéo, empreendedorismo, demonstrando a preocupacao
da maioria sobre a necessidade de fazé-lo, além de atender as diretrizes da PNT (2004)
destacadas nesta tese. Dois projetos tém como prética identificar, propor e solucionar
problemas (“Vocé Apita” e Projeto Escola Intervias”). Nesse ultimo, financiado por
concessionaria de rodovias do interior paulista, a meta € a humanizagcdo do transito
através da educagcdo. Ressdlta-se a qualidade da formacdo de multiplicadores e
monitoramento das atividades visando ao aperfeicoamento da metodologia
(SEMINARIO MOBILIDADE, 2006).

Sete dos 17 programas selecionados, ndo responderam a0 questionamento sobre os
resultados da acdo pedagdgica, trés relataram resultados exclusivamente quantitativos,
como o0 numero de criangas atingidas ou professores capacitados. Quatro programas
relataram em seus resultados mudanca de comportamento social como atitudes
cooperativas em transporte publico ou chamar a atencdo dos pais por excesso de
velocidade no transito. Cinco citam agd es préticas interferindo na comunidade, sgja pela
exposicdo de seus trabalhos ou pela conquista de uma melhoria nainfra -estrutura de sua
localidade.

Quanto a classificagcdo em dois grupos de programa de ensino para o transito citada por
FARIA & BRAGA (2005a), todos os programas governamentais pesguisados, com
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excecao dos trés ultimos, conforme as informagdes obtidas, estdo no primeiro grupo que
foca na reducéo de acidentes através do ensino de regras de transito e comportamento.

No segundo grupo, centrado na reducéo dos riscos das vias, questionando o predominio
dos automoveis e as possibilidades de mudanca em estilos de vida, esta o programa de
Santa Catarina “Plataforma Catarinense de Mobilidade Sustentavel” e entre os nédo
governamentais, 0 “Projeto Cultura” (em trés estados). Estes relatam especificamente
promover o0 TNM entre seus objetivos e ndo tem como foco formar futuros motoristas

mai's conscientes.

Dentre os projetos analizados, considera-se que agregam agdes nos dois grupos 0s
projetos. “Metaphor”, “Aprendendo e... Vivendo”, “PROGET”, “ Programa Volvo de

Seguranca no Transito”, “Crianga Segura”, “Vocé Apita” e “Projeto Escola Intervias”.

Conclui-se que existe avanco na direcdo certa, ainda que constituam excegdes dentro de
uma estrutura social que esté apenas iniciando 0 processo de conscientizagdo quanto a
sustentabilidade. Poucos trabalhos tém explicitado em seus objetivos o incentivo a MS,
reducdo dos riscos das vias e de impactos ambientais causados pelo transporte
motorizado, no entanto iniciativas pontuais acontecem com intuito de disseminar estes
conceitos, como no caso do projeto “Pedale Legal na Escola”. A experiéncia foi
realizada em dezembro de 2006 no Ciep Carlos Drummond de Andrade, em
Jacarepagud, Rio de Janeiro, com verba da Unido Européia e Prefeitura (LOBO, 2007).

No item a seguir, alguns exemplos de acbes pedagdgicas vivenciais foram sel ecionados
entre os disponiveis para consulta na rede internacional de computadores. Os critérios
adotados foram aclOes educacionais vivenciais com foco no desenvolvimento
sustentavel, na cidadania ambiental e a referéncia a parques teméticos como proposta
educacional. Serdo apresentados exemplos internacionais e nacionais que possam
contribuir para na fundamentacéo desta tese.

3.4. Acgdes Vivenciais e Par ques Tematicos Como Proposta Educativa

Explorar vivéncias é a base da metodologia para educacdo de economia de energia
utilizada no programa MOTIVA (1995 - 1999), na Finlandia, no ambito das agbes com
escolas européias desenvolvido pelo Energie Cités (Figura 3.6). Aprender fazendo é a

diretriz pedagogica. O método é baseado na “alegria de se compartilhar experiéncias,
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sentimentos positivos e emocgdes”. A chave do sucesso € a precisa definicdo de
objetivos, considerar necessidades e 0 modo de pensar dos partici pantes pela observacéo
e ainda o uso de dados cientificos. Em Heidelberg, o programa chama-se E Team,
também com objetivo de reduzir consumo e emissdes. O método envolve alunos,
professores e especialistas que formam um time, passando por treinamento, refl ex&o e
acdo. Como resultado, entre 1995 e 1996, com somente 4 escolas participantes,
conseguiram 24 MWh de economia de eletricidade e, entre 1998 e 1999, com 16
escolas, a economia aumentou para 438 MWh, aém reducdo de energia para
aguecimento e reduc3o de emissio de toneladas de CO, (ENERGIE-CITES, 2000).

Figura 3.6 — Projeto Motiva (ENERGIE-CITES, 2000)

Outro projeto inovador que envolve criangas interferindo em cidades surge na Itélia em
1991. Na década de 80, o pedagogo Francesco Tonucci estava pesguisando o problema
da solidéo das criancas em cidades ricas. Soliddo ndo somente porque freglientemente

sdo filhos Unicos, mas por morarem em sociedades consumistas, dentro de fortaezas e

automoveis, com videogames e televisdes como companhia. Conclui que as criangas
precisam de cidades que as acolham, elabora um livro e o projeto “A Cidade das

Criangas”. Hoje mais de 50 cidades italianas participam do projeto, além de 20 na

Espanha e algumas na Argentina (TONUCCI, 2006).

A proposta basica é a restitui ¢do do espaco publico as criancas através de metodologia
participativa. Assim, as criancas formam conselhos e fazem propostas para a prefeitura
de suas cidades, abordando problemas como o dominio dos carros nas cidades. As

criancas levam suas propostas dir etamente ao prefeito. S0 propostas como transformar
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um terreno baldio em praga, criar travessias e caminhos seguros entre a casa e a escola
para que possam se dedocar sozinhos. Outra de suas acBes € uma multa simbdlica
colocada nos carros estacionados em calgadas, com o desenho de uma crianga dizendo:
“Vocé é um mal educado! Estacionou em um dos poucos locais ainda reservados ao
pedestre, por isso vou ter que passar pela rua” (Figura 3.7). Basicamente trabalhando
aspectos da mobilidade das criangas, 0 projeto consegue abordar uma gama de fatores
importantes para a qualidade de vida nas cidades como a seguranca, a beleza, a

preocupacdo com a hatureza, a cidadania atraves da participagdo ativa.

Em 2001, o Instituto de Ciéncia e Tecnologia do Conhecimento (CN R), situado em
Roma, assumiu a coordenagdo internacional do projeto e sua rede de cidades. L&

acontecem atividades diarias, conselhos das criancas, encontros de trabalho com

responsaveis pela administracdo de cidades que pretendem aderir ao projeto, cursos de
formagdo e sede de documentacéo. Ressalta-se o fato que recentemente foi criada uma
pos-graduacao para Animadores de Participacéo Infantil, na Faculdade de Sociologia da
Universidade de Urbino e as Faculdades de Arquitetura de Florenga, Veneza e Calabr ia,
criaram outros cursos de pos-graduacdo para animadores da Planificacdo participada
com criancas (CNR, 2006).
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Figura 3.7 - Multado Projeto Cidade das Criancas, em Faro, Italia
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Ja o Parque La Villete, a Cidade das Ciéncias em Paris, tem entre seus objetivos ser um
lugar de educagdo e lazer, oferecendo aos jovens a possibilidade de explorar vias
informais de aquisicdo do saber relacionadas a educacgéo curricular nacional. Propde -se
ainda a ser um lugar de civilizagdo, gjudando a divulgar temas co ntemporaneos e de
como melhor dominar os temas do futuro. Um lugar de transformacéo social através de
exposi¢oes sobre diferentes carreiras profissionais. Local de se aprofundar em pesguisas
através de diferentes suportes e de debate, promovendo encontro d o publico com

pesqguisadores sobre 0 avango da ciéncia e tecnologia.

“Villete” significa pequena cidade em francés. Recebeu esse nome porque neste local se
estabeleceu uma pequena cidade agricola antes de virar um abatedouro desativado em
1974. O parque das ciéncias comegou a funcionar em 1986, ap6s concurso publico de
idéias. O projeto vencedor estruturou a relacéo do pargque temético com a cidade através
detréstemas. A agua - relacdo entre 0 universo e a vida, envolvendo o prédio principal;
a vegetacao - presente com trés grandes estufas bioclimaticas; a luz - fonte de energia

gue ilumina os espagos de exposi¢do gracas as cupulas transparentes.
As exposicoes e atividades para criangas e jovens tem diversas formas de visita:

¢ Independente - para os professores que quiserem trazer seus alunos para passar 0
dia ou algumas horas é apresentada uma selecdo de recursos, atividades, espetaculos
adaptados aos diferentes niveis escolares;

e Animacdo - monitores apresentam atividades em ateliés em dias especificos da
semana; Visita Agendada - dirigida pelas equipes de educacdo e animadores cientificos.
Sdo of erecidos cursos de formagao prévia para os professores antes da visita;

e Aulas La Villette - sdo consagradas a um determinado tema cientifico durante
doisaquatro dias,

e LaVillette Internacional - parajovens de 15 a 19 anos;

e Ciclos Pedagogicos - destinados as criangas das escolas primarias da regido
parisiense. Durante um més, meia jornada por semana, freglentam atividades
relacionadas a suas aulas regulares. Neste caso, também € necessario que os professores
facam uma formagéo prévia;

e Cidade em Alternancia - é destinada aos alunos e professores das escolas

situadas no entorno do Parque e se desenvolve durante um ano.
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A Cidade é acessivel a todos os visitantes, particularmente aos portadores de
deficiéncias. Recebe a cada ano cerca de 3,5 milhdes de visitantes, estando classificada

entre os primeiros dos grandes estabel ecimentos culturais parisienses (CITE, 2006).

Entre os exempl os encontrados na revisdo da literatura e na pratica disponivel, o projeto
“Ecosites” ou “Ecocenters” (chamados nesta tese de “Ecocentros”) é o mais abrangente
em termos de organizacéo de proposta de sustentabilidade e educagéo vivencial. O foco
ou tema desses parques ecologicos € 0 Meio Ambiente e o Desenvolvimento
Sustentavel (DS). Freguentemente combinam pesguisas de inovacdo nessas areas com
um centro de visitantes, informagdo, educagcdo e treinamento, gerando atividades

econdmicas e contribuindo para o desenvolvimento local.

Um pequeno numero de Ecocentros comegou a operar no inicio da década de 70,
provando a viabilidade desses centros. Nos Ultimos anos, o interesse por esses locais se
expandiu, seja por ONG’s interessadas em promover protecdo ambiental e educagéo ou
por autoridades locais buscando desenvolvimento sustentdvel para seus municipios
(ECOLINK, 20034). No link do portal dos Ecocentros um mapa marca alocalizagdo dos
centros em funcionamento e em projeto (Figura 3.8). Clicando em cada ponto de

localizaco, o visitante é levado a um breve resumo do projeto especifico.

n<—

p % mWorking
un = Ecosites

Figura 3.8 — Mapa com L ocalizagdo dos Ecocentr os na Europa
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Para melhor definir os papéis e interacOes entre os gerenciadores dos Ecocentros,
financiadores e comunidade de pesquisa, foi criado o projeto “Eco link” desenvolvido no
ambito do quinto programa da Comunidade Européia que trata de pesquisa,
desenvolvimento tecnoldgico e atividades de demonstracéo. Através de 4 workshops,
reuniu cerca de 200 especialistas com objetivo também de desenvolver uma rede
européia de ingtituicbes de pesquisa, inovacdo em meio ambiente e os centros de
demonstracéo - Ecocentros.

No sumario do projeto “Ecolink”, afirma-se que o projeto demonstrou, através das
apresentacOes e discussoes, a viabilidade de operagdes locais como rel evantes parao DS
e que o conceito Ecocentro ja se provou bem sucedido na Europa e em alguns casos nos

EUA e Austrdlia, tendo grande potencial de se desenvolver em outros paises.

Para o projeto, os Ecocentros devem ter as seguintes caracteristicas (ECOLINK , 2003a):
organizagdes para desenvolvimento de pesquisas, um lugar para se visitar; todos os
produtos devem ter principios de desenvolvimento sustentével; acrescentar
conhecimento para a disseminagdo de boas praticas ligadas a sustentabilidade; devem

conter elementos fisicos que possam ser observados e vivenciados.

Um Ecocentro deve ter locacéo fisica para se diferenciar de organizacfes e atividades
com objetivos similares como grupos de ativistas, organizagdes de campanhas, revistas,
websites. Ndo deve simplesmente copiar idéias existentes, mas contribuir com o
processo de DS. Deve ter um foco especializado, mas buscar sinergia entre diferentes
atividades e temas. Um outro critério importante destacado € que ndo devem existir em
funcdo meramente de seus funcionérios, socios ou donos, mas em fungdo de seu
publico, sgja orientado para profissionais ou publico em geral, adém da midia e
comunidade educacional.

Conforme o projeto (ECOLINK, 2003a), os Ecocentros sdo ferramentas para: testar
novas tecnologias ecoldgicas, desenvolver novas oportunidades e trabalhos;
implementar desenvolvimento sustentavel (ao nivel local, regional, naciona ou
internacional); aumentar consciéncia publica, educacdo e treinamento; testar a
exequidade de novas tecnologias ao nivel local; organizar encontros internacionais em

alternativas ecol Ggicas para tecnologias ineficientes ou poluentes.
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S&0 as propostas para desenvolvimento futuro dos Ecocentros: se tornarem laboratérios
virtuals que possam contribuir com os tomadores de decisdo, i ncorporando
conhecimento e integracdo em sistemas inteligentes; envolver donos de industrias, ja
gue sdo os que produzem poluicéo e tem mais a ganhar e perder em termos de lucros,

desenvolver Ecocentros em areas urbanas para diminuir deslocamentos de visit as e

envolver mais pessoas (ECOLINK, 2003a).

Quanto & metodologia e ferramentas de pesguisa ambiental importantes para 0s
Ecocentros, o relatério destaca que apesar da importancia do desenvolvimento de
pesquisas tecnoldgicas na area ambiental, fatores econbmicos, sociais, politicos e
culturais sdo fundamentais para se estimar se, e em qual extensdo, novas tecnologias
serdo adotadas. Como novas tecnologias, destacam energia renovével, agricultura
urbana e organica, arquitetura sustentavel, gerenciamento de recursos. Citam a
qualidade do material de pesquisa colhido na internet (parcialmente incluidos no Anexo
7) freqlentemente mais compreensiveis para o publico em geral do que a literatura
formal na érea. Destacam a importancia de implementar nos Ecocentros programas de
desenvolvimento local baseados na Agenda 21, mas também de liderar a resolucdo de
conflitos locais e, para isso, incluem na bibliografia metodologias de participagéo,
comunicagdo e educacdo ambiental, criagdo de sociedades e implementacdo de p oliticas

de desenvolvimento local.

No relatério final do Ecolink, quanto a caracterizacdo do conceito, sdo concluidas as
definic¢des que ainda estdo em discussdo, no entanto, que podem ser classificadas quanto
a sua principal atividade. Em um primeiro grupo estdo os Ecocentros que se dedicam a
demonstragdo e disseminacdo de préticas e tecnologias aternativas. Seu foco € em
visitas, cursos, educacdo para promover aplicacdes e atitudes mais sustentaveis entre o
publico que usa suas facilidades, como exemplos de boas préticas ambientais. Em um
segundo grupo estdo os que desenvolvem pesquisas, colaboram com a academia e
participan dos projetos de pesguisa europeus. Um terceiro grupo foca em
desenvolvimento local, incluindo aspectos de protecdo ambiental, pesquisa e
desenvolvimento para informagdo dos usuarios e criagdo de empregos. O relatorio
descreve onze estudos de caso, dentre estes, quatro citam especificamente projetos
relacionados a transporte sustentavel (Okozentrum Langenbruck, The Small Earth, o

Ekocentrum de Gotemburgo com o Green Map e o Rocky Moutain Institute com o
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projeto do Hypercar — carro elétrico hibrido) (ECOLINK, 2003b). Todos usam
experiéncias praticas vivenciais extracurriculares para disseminar conceitos de

sustentabilidade e atrair visitantes.

No primeiro grupo esta o “Okozentrum Langenbruck”, na Suica, destacado aqui porque
se propde a ser exemplo de boas préticas quanto ao uso de aguecimento solar de dgua e
guanto ao transporte sustentavel. Suas principais areas de atuagdo sdo energia re novavel
e eficiéncia energética. O grupo desenvolve treinamentos préticos e ferramentas
educacionais para escolas, além de publicar projetos em transferéncia de conhecimento

de tecnologias apropriadas a cada local.

O projeto “Mobilo” pde a pesguisa em pratica no campo de transporte urbano
sustentavel, desenvolvendo e implementando oferta de transporte integrado para
Gundeli, municipio de Basel, onde o Ecocentro de Langenbruck esta implantado. O
objetivo é limitar os impactos ambientais de transporte dos mor adores do municipio
pela troca de deslocamentos motorizados por modos amigaveis e também assegurando
alta qualidade nos servigos de transporte publico e custos reduzidos para os usuarios. O
sistema aplica teorias de mobilidade sustentavel e faz investigagd es de fatores
sociologicos que afetam mudangas. O “Mobilo” envolve integragdo com transporte
alternativo, oferecendo aluguel de bicicletas, trailers ndo motorizados, téxi bicicleta,
oficinas de manutencdo de bicicletas, descontos em trens, programas de car ros
compartilhados (car sharing). O projeto comegou em novembro de 2002, concebido
como piloto de demonstragdo e plangja desenvolver projetos similares em outras
cidades ou municipios (ECOLINK, 2003b).

Ainda neste primeiro grupo estad o “The Small Earth” (A Peguena Terra), na Holanda.
Um pargque ecolOgico cujo objetivo € estimular o interesse em um modo de vida
sustentavel. Na “experiéncia da bicicleta”, os visitantes podem usar, testar e comprar
novos tipos de ciclos. Promovem excursdes, cursos, hospedagem, alimentacéo.
Desenvolvem também o projeto “Pegada Ecoldgica”, em que visitantes da internet
podem calcular sua propria pegada conforme seu estilo de vida. Comegaram em 1973
com construcdes sustentéveis, jardins organicos e energia renovavel. Atualmente
recebem cerca de 19.000 visitantes por ano com 23 postos de trabalho permanente,
auditério, salas de aula e exposicdo, acomodacdes para visitantes, restaurante. Sua

maior contribuicdo para o desenvolvimento local é a agricultura organica e tem
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disseminado seus projetos em paises como Hungria, Nepal, Uganda, Quénia, entre

outros.

No segundo grupo, que foca em pesquisas, estd o “Ekocentrum” de Gotemburgo, na
Suécia. E considerado um dos melhores centros de exibicdo permanente em meio
ambiente. Foi montado em 1993 por 4 organizagdes ambientais com salas tematicas
com mais de 100 expositores apresentando exemplos e solugdes para todas as areas de
DS. Desenvolveram um sistema de cursos praticos para grupos de empresas, estudantes,
escolas, que acontecem no auditorio local (80 pessoas) e na Universidade (600 pessoas)
a alguns minutos a pé do Ecocentro. Organizam seminarios, conferéncias e visitas
guiadas em cooperacdo com outras organizacbes publicas e privadas, adém de
certificacdo ambiental para empresas. Publicam o “Green Map” (Mapa Verde),
participando de uma iniciativa internacional com 0 mesmo nome onde s&0 mostradas
rotas ciclaveis, projetos e locais para visita com exemplos de boas préticas que vao de
energia e transporte até industrias e tratamento de &gua. Recebem entre 10 e 15.000
visitantes por ano com 20 postos de trabalho permanente. Como apoio ao auditorio e
saldo de exposi¢cdes, uma lanchonete funciona no local. Além das atividades para
adultos e venda de eco-produtos, tém um programa especia para criang as a partir de 11
anos, o “PlanetPilot” (Piloto do Planeta). Sdo experiéncias com fisica mostrando a
reacdo da “Nave Terra” com as a¢cOes das criancas. Participaram da renovacao de prédio

de 115 anos, conseguindo reducéo em 40% no consumo de energia.

Como exemplo do terceiro grupo, que foca em desenvolvimento local, estao “Centro de
Tecnologias Alternativas” (CAT da sigla em inglés), que se estabeleceu em Wales,

Reino Unido, com o esfor¢o de uma ONG e uma empresa particular, em 1974, e recebe
hoje cerca de 65.000 visitantes por ano, gera 120 empregos permanentes e inimeros
indiretos, tem acomodagdes para 0s cursos no local e restaurante. As atividades incluem
Cursos para varios niveis e publicos diferentes (de escolas primarias a pos -graduacgéo),
além de publicacbes, pesguisas, servico de informacdo, consultorias (como por
exemplo, como comegar um Ecocentro), |ojas, regeneracdo econdmica de empresas (em

DSlocal). Suas palavras-chaves sdo Inspirar, Informar e Possibilitar.

O CAT se tornou uma das mais importantes atracOes turisticas locais. Entre os impactos
positivos citam a contribuicéo em politicas publicas, a recuperacéo de 15 hectares (ha)

de uma mina abandonada e o fato de terem atraido a implementacéo de diversas
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organizacdes ligadas a DS na regido, criando oportunidades de empregos que 0s
funcionérios se deslocam de bicicleta ou transporte publico, contribuindo para que a
cidade de Machynlleth permaneca atrativa e sociavel. No caso do CAT, as dificuldades
levantadas pelo projeto Ecolink sdo as poucas pu blicagbes académicas, ja que seu
trabalho é geralmente disseminado em revistas ambientais, publicacdes proprias e
website (ECOLINK, 2003b).

Sao também considerados como Ecocentros algumas Ecovilas (Item 2.2.2) que recebem
visitantes e tém programas de disseminagdo de tecnologi as ou conceitos ligados ao meio
ambiente. Neste caso, estdo ainda alguns jardins botanicos, fazendas de agricultura
urbana, certos parques industriais, parques tematicos, além de assentamentos humanos

que recebem visitantes, como BedZED e Hockerton (Item 2.3.1).

Quanto aos resultados, baseado nos levantamentos de estudos de caso, o relatério fina
conclui que a maioria dos Ecocentros pbde promover desenvolvimento por que
efetivamente envolveram no financiamento das propostas, autoridades publicas e
investidores locais, projetando e testando com sucesso solugdes relevantes para
problemas ambientais locais concretos. Apresentaram-se como concentradores de
recursos que redistribuiram na economia local, induzindo desenvolvimento através de

suas atividades.

Quanto a sutentabilidade econdémica, o grupo de trabalho que realizou um inventario
dos ecosites afirma que em geral € necessario ter varias fontes de renda como visitantes,
subsidios, comercidlizacdo de produtos, pesquisas para empresas ligadas a DS,
treinamentos, conferéncias. Na pesquisa, levantaram gue os visitantes acham que, por
serem museus e pela sua natureza, 0 acesso deveria ser subsidiado ou gratuito.
Constataram que a verba proveniente de lojas e restaurantes depende do nimero de
visitantes, que flutua com fatores como tendéncias turisticas, tempo e clima. Em geral, a
renda trazida por ingressos de visitantes e instrucdo para escolas publicas nédo é capaz de
sustentar economicamente as atividades do centro. Os melhores resultados fo ram
obtidos com desenvolvimento de parcerias com ingtitutos de pesguisa e investidores
interessados em Pesquisa e Desenvolvimento (P e D) aplicada, testes, disseminacéo,
demonstragdo e outras facilidades. Foi criada uma federacdo européia de ecosites e

estudam o desenvolvimento de um selo e estrutura de ofertade P e D.
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Quanto a conservagao da natureza, constatam que, em geral, parques naturais podem ter
funcOes de ecocentros, mas geram poucos empregos e produtos comerciais como
ecoturismo sdo muito explorados. No entanto, rel acionam a agriculturaligadaa P e D,
com boas possibilidades de geracdo de emprego, produtos comerciaveis e conservagao
da biodiversidade.

O workshop mostrou a importéncia da colaboragdo com as ciéncias sociais (aspecto
chave no DS). Ecocentros sdo lugares habitaveis em que se aprende (living space to
learn) com demonstracéo de boas préticas ambientais, além de prover conselhos seguros
para usuarios locais. Para locais com problemas sociais e ambientais, a condi¢do de
sucesso € desenvolver abordagem de resolucéo de problemas. As atividades devem ser
duraveis (sensibilizagdo, popularizacdo, treinamento, inovacdo). Ndo devem se
fundamentar em uma tecnologia, mas na inovacdo. Recomendam ainda uma busca
continua por suportes:

e Sociais - criagdo de empregos no local;

e Culturais — conscientizagdo ambiental, educagdo popular, treinamento;

e Ambientais — qualidade do meio ambiente, influéncia na sociedade a longo
termo;

e Politicos — em todos os niveis, local, nacional, internacional contribuindo para

governanca.

Essa busca deve ser organizada por cada ecocentro de maneira profissional e ndo como
missdo de seus fundadores.

Uma recomendacéo para pesquisa futura seria fazer o levantamento de todas as acoes
existentes no Brasil que poderiam se classificar nos critérios de Ecocentros e criar uma
rede entre eles. Os Institutos de Permacultura e Ecovila ja citados sdo um exemplo.
Outros exemplos, passiveis desta classificagdo, seriam os citados a seguir, pois todos
tém como objetivo agdes ligadas a preservac 8o e a interagdo harmoniosa com 0 meio
ambiente, tém sede prépria, recebem visitantes e trabalham com educacdo vivencial

extracurricular.

O levantamento dos exemplos nacionais agui apresentados também ndo é extensivo.

Foram selecionados exemplos inovadores ou que continham informagdes sobre
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desempenho e impactos positivos na comunidade local .

O Parque Ecolégico da Pampulha (Belo Horizonte, MG) foi inaugurado em maio de
2004, com objetivo de oferecer a populacéo da cidade uma programagéo permanente de
educacdo ambiental, cultural, patrimonial e para o transito e ainda lazer de qualidade
aliado a promogéo da salde. O gerenciamento € feito pela Fundagdo Zoo -Botéanica, que
vem desenvolvendo acles de educagdo complementar também no zooldgico local. O
foco € no despertar das pessoas para uma convivéncia harmdnica com o meio ambiente

€ 0 espaco em que vivem.

O parque foi instalado em uma Ilha com 30 hectares, formada por um acimulo de

sedimentos, localizada as margens da Lagoa da Pampulha, que com o tempo passou a

ser usada como depdsito de entulhos. Recuperada com o Parque artificial, acolhe cerca

de 5.000 pessoas nos finais de semana e atende escolas publicas e particulares durante a

semana. O espaco também é utilizado como cenario para shows musicais, espetaculos
de danga, pegas teatrais e eventos com propdsitos educativos. A educagdo para O
transito se da através da disponibilizac&o de bicicletas gratuitas aos visitantes do parque,

que recebem orientagcBes quanto ao uso correto do equipamento. A idéia foi inspirad a
nas bicicletas publicas de Amsterda (BH-GQOV, 2006).

Ja o Centro de Ecologia e Cidadania, em Tingug, tem como missdo principal promover
e estimular atividades socio-ambientais na Baixada Fluminense, sobretudo visando a
preservacdo da Reserva Biologicado Tingud. O CEC estalocalizado em uma érea de 25
hectares (250 mil m?), dos quais 16,5 hectares constituem, desde dezembro de 2002,

uma Reserva Particular do Patrimoénio Natural (RPPN), a primeira daguele municipio.

Além do nucleo de educacdo ambiental, desenvolve o Programa de Capacitacdo CEC
Tinguad O objetivo é atuar no aperfeicoamento de méo -de-obra da populacéo local
através da prética sustentavel das culturas agricolas, assegurando atividades rentaveis, e
capacitacdo para a formacdo de cooperativas vol tadas para producdo (de artesanato,
industriarural, caseira etc) e de servigos (CAMPO, 2006).

O CEC é mantido por uma ONG que trabalha com formagdo de parcerias e recursos
para estruturar determinadas atividades educativas. O objetivo € a autogestdo das

atividades empreendidas junto aos grupos e movimentos assessorados, fundamento da
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base comunitaria. Conforme relato de um de seus coordenadores, o Reflgio Eco Tingua

e algumas creches ja estéo gerando seus proprios recursos.

O parque Unipraias, em Camboriu, Santa Catarina, lancou em 2001 o projeto “Parque
Escola — a diversdo que educa”, com atividades especificas para criangas a partir da
primeira série do ensino fundamental. A principal proposta € educar e conscientizar
estudantes das escolas publicas e par ticulares de Santa Catarina sobre a importancia da
preservacdo da natureza. As visitas devem ser previamente agendadas com grupos de no
maximo 45 criancas e duram entre 2 e 3 horas. As atividades sdo acompanhadas por
bidlogos e monitores explicando a diversidade da Mata Atlantica, a preservacdo
ambiental, dicas sobre fauna e flora e acontecem em trilhas, passarelas, anfiteatro ao ar
livre e auditério. O parque tem 60 mil m? e também é uma RPPN. Depois da visita, 0s
estudantes recebem cartilha e lanche (UNI, 2006).

N&o foram obtidas respostas sobre 0 monitoramento das agdes educacionais ambientais
citadas, salvo no caso de Tingua que ndo faz monitoramento. No entanto, conforme o
coordenador da ONG, os jovens envolvidos relatam suas experiéncias e multiplicam a
possibilidade de conscientizacdo. No caso do Parque Ecoldgico de BH, foi informado

gue ainda ndo ha monitoramento das acfes educativas.

Ja o projeto “Cidade Escola Aprendiz” monitora suas atividades e disponibiliza
resultados. N&o € propriamente um Parque, mas inspirou-se na idéia da Escola Parque
do educador Anisio Teixeira (1900-1971) — escola de complemento a escola formal,
visando a educacdo integral, que tinha como principio a énfase no desenvolvimento do

intelecto e na capacidade de julgamento, em d etrimento da memorizacao.

Desenvolvem projetos desde 1997 com o objetivo de fomentar boas préaticas,

envolvendo comunicacdo, educacdo e participacdo juvenil a partir de sua sede

administrativa em Vila Madalena, S80 Paulo e em varios locais do bairro. O conc eito de
bairro-escola tomou forma através da transformacéo em sala de aulas de cafés, pragas,

becos, discotecas e livrarias. Contam com um centro de formagdo de professores,

incentivando-os a “transcender a sala de aula, de aproveitar o que tem no entorno das
escolas, experimentar trilhas diferentes para os alunos, buscar talentos e aliados para
educar as criangas e adolescentes’ (APRENDIZ, 2006).
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Atualmente, os jovens escolhem em quantos e quais projetos querem participar,
podendo circular entre eles e desenvolver trabalhos paralelos. O leque de opcgdes é
grande: expressdo corporal, grafite, artes plésticas, video, fotografia, musica, radio e até
ensinar idosos a navegar na internet (o chamado oldnet). Em 2004, lancaram o curso de
P6s Graduacdo (Latu Senso) em Educacdo Comunitéria, em parceria com a
Universidade Anhembi-Morumbi. Até o ano de 2005, os balancos mostraram que 562
criangas, 4523 jovens e 218 idosos haviam participado diretamente das acdes do
laboratorio pedagdgico. Oito mil educadores ja foram fo rmados para disseminar a agéo

e outras cidades estéo colocando a educacdo comunitaria em prética.

O projeto “Cidade Escola Aprendiz” interage com cerca de 100 escolas municipais de
Sao Paulo. De acordo com o relatério Contribuicéo do Projeto Aprendiz na E ducagdo de
Criancas e Jovens, depois de um ano participando dos projetos desenvolvidos pela
ONG, os aunos tém uma melhora de 50% nas atividades de arte, educacéo fisica,
portugués e historia. Quando esse tempo ultrapassa 0S quatro anos, as criancas
apresentam 90% de melhora em todas as competéncias escolares, capacidade de fazer
pesquisa, interesse por cultura, arte, histéria e esporte. O comportamento dos jovens
também muda. Diminuem brigas entre colegas, estados depressivos e falta escolares.
Aumenta a responsabilidade, o interesse pela leitura, reduz os conflitos com professores

e funcionérios. Tornam-se mais participativas (Figura 3.9) (APRENDIZ, 2006).

Desempenho dos estudantes da EMEF Olavo Pezzotti - 1° semestre de zooé

plenamente satisfatdrio satisfatdrio W nio satisfatdrio

Figura 3.9 — Comportamento de Estudantes que Participam das Atividades da
Cidade Escola (APRENDIZ, 2006)
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O referido projeto comegou com um site na internet, hoje atua no bairro e em véarias
escolas da regido onde se implantou e estd expandindo suas atividades em outros
estados.

Outra proposta vivencial ocorre no Centro de Educagdo Ambiental S&o Bar tolomeu
(CEASB) em Salvador, Bahia. Entre 1992 e 1995, formou 82 guias e guardides do

Parque S&o Bartolomeu com apoio da Prefeitura Municipal de Salvador, Fundac&o

Odebrecht, UNICEF, Universidades Estadual e Federal da Bahia, entre outros parceiros.

Como resultado, produziram um jornal, pecas de teatro, um viveiro de plantas, um curso
de apicultura e o Projeto "Sdbados no Parque" - visitas guiadas e recreagdo, com
escolas e grupos de criancgas e adolescentes. A partir de 1995, desenvolveram agdes em
escolas municipais proximas ao Parque em que as criangas foram estimuladas a criar

seus préprios projetos de estudos e intervencdo, de acordo com seus desejos, problemas
e necessidades detectados (CEASB, 2006).

Destaca-se aqui uma acdo que, como no projeto de TON UCCI (2006), criancas
interferem na gestéo da cidade. Trata-se do programa vereador mirim que ocorre em
algumas cidades brasileiras. Em Blumenau, o regimento interno foi langado em 1999 e
comegou a funcionar em 2001. Alunos cursando da 5% a 72 série do en sino regular, com
até 15 anos, disputam em suas escolas eleicdes para 14 vagas em que participam
quinzenalmente de reunides da Camara Municipal da cidade, com mandato de 2 anos,
organizados em comissdes. Fazem propostas no ambito municipal que vao desde
pedidos de melhorias nas escolas até sinalizagdo de transito no bairro onde moram
(CAMARA, 2007). Como resposta a solicitagio de informag&o sobre monitoramento
das acles, informou-se que, em geral, as criangas que participam do projeto apresentam
melhoras na postura, comunicagéo, relacionamento social, influindo no aproveitamento
escolar. Observaram-se melhoras nos bairros, especialmente na &rea fisica das
proximidades da escola, nos aspectos de seguranca, iluminagdo, calcadas e ronda de
policiamilitar (RUTHES, 2007).

Para finalizar a revisdo sobre acles vivenciais e parques teméticos como proposta

educativa, citam-se como relevantes as afirmagdes dos pesquisadores a seguir.
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Segundo RUTKOWISKI (2005),

“as metodol ogias participativas sdo adequadas particularmente para projetos relacionados a
questdes sociais, pois estes pressupdem uma forte interagdo entre pesguisadores/projetistas,
universidade (docentes e alunos), de um lado, e entre usuérios e cooperativas, associages,
poder local, de outro. O trabalho deve ser menos hierarquizado, mais cooperativo e solidario
entre as partes interessadas (...) permitindo superar 0 monopdlio do especidista, trazendo o
respeito do conhecimento da comunidade circundante. Aprendizagem constante, juncdo dos
conhecimentos dos especialistas e beneficiados fazem o alicerce das metodologias

participativas”.

Ainda que a realidade urbana hoje estegja associada a violéncia e que a tendéncia das
escolas sgja a construcdo de muros visando a seguranca, € necesséria a interagdo dos
alunos com a cidade em que vivem. Como parte dessa realidade urbana, cada vez mais
*0s pais passam a ter menos tempo para cuidar dos filhos e a educacdo familiar restringe

radicalmente seus contetidos. Com isto, espera-se mais e mais da educacgéo escolar e da

participacéo da sociedade na educacéo extra-escola” (LESSA, 2006).

Um outro argumento a favor de uma ferramenta educaciona que propde o lazer para
incentivar o TNM vem da Comissdo Européia no relatorio Cidades para Bicicleta,

Cidades de Futuro. Nesse documento, além das informacbes sobre a melhoria de
gualidade de vida que esse tipo de transporte pode proporcionar, de exemplos de

implementacdo e questdes de seguranca, 0s autores destacam que é necessario

aproveitar a popularidade da bicicleta para o lazer, jA que esta estd frequentemente
associada a0 bom humor e a atividades saudéveis. Criar pistas ciclaveis seguras em

parques, florestas, bordos de lagos e rios pode ser uma maneira de atrair ciclistas de
domingo, que depois de experimentarem o prazer de andar de bicicleta, terdo mais
probabilidades de usar a bicicleta para seus deslocamentos cotidianos. Destaca-se
também a importancia de organizar cursos para garantir a seguranca das criancas e
tranquilizar os pais (DEKOSTER & SCHOLLAERT, 2000).

3.5. Andlise e Conclusoes

O objetivo seguranca no trénsito € o mais recorrente nas propostas educativas nacionais
e internacionais demonstrando sua relevancia. Denota também o carater “perigoso” do

transito. E sabido que acidentes entre automoveis ou 6nibus e pedestres ou ciclistas
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podem ser fatais em velocidades baixas como 40 km/h, devido ao peso dos veiculos
motorizados (Figura 3.10). A mudanca de foco na educagdo para o transito que
incentiva a MS e especificamente o TNM € coerente com as diretrizes da Secretaria
Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana (BRASIL, 2007), com as diretrizes do
PNT (2004), com as metas de sustentabilidade analisadas no capitulo anterior, como a
reducdo de impactos ambientais, a reducdo de consumo de combustivels féssels, o

aumento de equidade, além dos beneficios para a salde de seus usuarios.
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Figura 3.10 — O efeito da Velocidade de I mpacto e Risco de Ocorrer Fatalidades
com Pedestres (PASANEN, 1991 apud PORTAL, 2003b)

Observa-se aqui que o termo “transito” contém um aspecto redu cionista que remete a
transito de veiculos prioritariamente (relacionado ao aspecto negativo dos acidentes), ja
em “mobilidade” ressalta-se transito de pessoas em qualquer modal. Como visto nas
diretrizes acima citadas, por conta desse aspecto negativo, o termo transito tem sido

definido recentemente de maneira mais abrangente e humanista.

No entanto, sociedades baseadas no individualismo com o automdével representando
status ainda estdo bem arraigadas. Educar para o trénsito ou educar para a mobilidade, o
importante seré o conteido e as medidas utilizadas visando a transformacdo, cooperacéo
(CIVITAS, 2002; PORTAL, 2003b; SUSTRANS, 2006) ou medidas como intervencao
fisica na cidade para que a MS possa ocorrer (LINDQUIST, 1998; SMILE , 2006;
MARTINCIGH, 2003; BODMER & MARTINS, 2005). As duas medidas séo
necessarias e complementares, ambas devem se fundamentar em conceitos de ética e

cidadania. Um exemplo simples de complementacdo seria a implantacdo de faixas de
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pedestres e fiscalizagdo em locais estratégicos se guido de campanha educativa.

Enguanto a reducdo dos acidentes de transito esta relacionada com a implantacéo de
infra-estrutura para acalmar o tréfego, boa visibilidade, iluminagdo, entre uma série de
fatores fisicos, a educagcdo para o trénsito, que ensina as criangas e jovens regras de
comportamento com sinalizagcbes e normas, tem aspectos positivos na reducdo de
acidentes, mas também negativos. Dentre os aspectos positivos, a disseminacéo dos
conhecimentos apreendidos, mudanca de comportamento como respeit 0 ao proximo,
formacdo de motoristas mais conscientes. Quanto aos aspectos negativos, FARIA &
BRAGA (2005a) citam que abordagem leva a adaptacdo do aluno ao meio
ambiente de trénsito sem questiona-lo e ao incentivo a dirigir automoveis mais cedo,
principalmente nos espagos vivenciais que utilizam como ferramenta educacional mini -
veiculos dirigidos pelos proprios aunos (FARIA, 2002).

Programas como os da Franca, que obrigam os alunos do ensino médio a uma pré -
carteira de motorista, tém a vantagem de di sseminar conceitos de seguranca que podem
servir a todos, no entanto, podem sempre estimular 0s jovens a se tornarem motoristas
mais cedo. Por outro lado, em algumas cidades francesas politicas pr6 -mobilidade
tendem a estimular o uso do transporte publico ou motorizado (Paris, Lyon, Rennes, La
Rochelle — Anexo 2.1) dificultando o transito de automoveis particulares, postura bem

mai s contemporanea.

No Brasil, a resolugdo 120, de fevereiro de 2001, estabelece a matriz conceitual do
Projeto de Educacdo e Seguranca no Transito — Escolas de Ensino Médio (15 al7 anos),
com parametros curriculares quanto a educacdo para o transito. Pode credenciar jovens
a habilitagdo de motoristas (prova teorica), desde que a escola se inscreva no projeto,
certificando os alunos e remetendo ao DENATRAN a relacdo dos aprovados
(CONTRAN, 2007).

A diminuicdo das causas dos acidentes, citada pela maioria dos programas brasileiros
analisados, passa pela mesma questéo da infra-estrutura acrescida agora de agOes para
aumentar a possibilidade de desdocamentos ndo motorizados, incentivando a troca de
modal em pequenos deslocamentos e a integracdo com o transporte publico de
gualidade. Pesquisa feita na Europa sobre seguranca e reducdo de acidentes concluiu

gue o risco de acidentes entre os usuérios de TNM diminui com o aumento da utilizacdo
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deste modal, ainda que acidentes sem feridos freqUentemente ndo sdo relatados
(PROMISING, 2001 apud PORTAL, 2003b). A educagdo para a mobilidade
sustentével, além de incentivar 0 uso mais sustentavel da infra-estrutura existente,
promove o incentivo a0 TNM, reduzindo o uso de automdveis e seus impactos

ambientai's, como congestionamentos, polui¢cdo sonorae do ar.

Conclui-se que a Educacéo para o Transito, visando a reducdo dos acidentes, e a
Educacao para a Mobilidade, visando a reducéo da exposi¢éo ao risco dos acidentes
ou dos fatores que contribuem para que acontecam, além da reducdo de impactos
ambientais, sdo agbes complementares e, portanto, devem coexistir. A primeira se
preocupa com o direito & vida no momento presente, enquanto a segunda se estende a
qualidade do mei o ambiente e da vida também no futuro. Ambas acontecem através de
ensinamentos tedricos e/ou vivenciais com resultados positivos, ainda que também
existam os negativos (incentivo a diri gir mais cedo). Conclui-se que educar sobre a
Mobilidade Sustentdvel abrange todos os temas relacionados anteriormente,
enfatizando-se, no entanto, 0 uso mais racional do automovel particular (evitar uso nas
horas de pico ou em disténcias curtas, sempre qu e possivel). Trata-se de desenvolver
atividades que estimulem a compreensdo do espaco coletivo (atual e ideal) e do
individuo dentro desse espaco (como atuar visando ao melhor para todos), de maneira a
possibilitar que a mobilidade venha a ser mais equiitér ia e solidéria para as geraces
presentes e futuras.

As propostas vivenciais analisadas entre os programas de educacdo para o transito
(cidade-mirim) reproduzem a estrutura de transito convencional, ndo questionam 0s
impactos urbanos causados pelo transporte motorizado e possiveis solucfes. Vérios
autores pesquisados demonstram a necessidade de fazer esse questionamento
(CIVITAS, 2002; PORTAL, 2003b; SUSTRANS, 2006).

Ainda quanto as mini-cidades, constata-se que, na Franca, incorporaram O
desenvolvimento de atitudes sociais, além das regras e sinalizacdo do transito (FARIA,

2002), como em alguns dos projetos brasileiros aqui selecionados.

Diversos programas de educativos tém como objetivo 0 percurso seguro casa -escola
incentivando o transporte ndo motorizado (NILSSON, 1998; NBW, 2006; SUSTRANS,
2006). Considera-se que os bons resultados obtidos na Holanda, tenha influenciado a

134



propagacao do concei to em varias cidades da Europa.

A maioria dos programas criados para divulgar boas préticas em mobilidade urbana
propde algum tipo de agdo educacional, como centros de gerenciamento da mobilidade,
manuais, seminarios, pesquisas (MOMENTUM, 1998; MOSAIC, 1998; MOST, 2002;
PORTAL, 2003b). Alguns focam em implantacdo de infra-estrutura e programas de
gerenciamento com acOes de demonstragdo vivenciadas diretamente na cidade
(CIVITAS, 2002; VIA SICURA, 2005).

No Brasil, programas educativos que foguem exclusivamente a mobilidade sustentavel e
ndo a formagdo de futuros motoristas, ainda sdo poucos. O que se percebe é a mu danca
do enfoque conceitual embutido na palavra transito (DENATRAN/UNESCO, 2000;
PNT, 2004). Percebe-se uma nova orientacdo de ensino visando ao desenvolvimento
sustentavel como o programa especifico da UNESCO criado em 2005 (Anexo 4.4).
Nesta nova tendéncia, busca-se 0 compromisso com a necessidade de uma reorientacéo
da educacdo escolar visando ao desenvolvimento sustentédvel e o compromisso com a
cidadania ambiental que implica em intercdmbios entre escolas e comunidade, através

de agdes em clubes, associ agdes de bairros e ONG’s (AMARAL, 2005).

Conclui-se que, dentre as varias possibilidades educacionais, de ensino formal ou néo,
um enfoque pedagodgico adequado aos objetivos da mobilidade sustentéavel € o que
estimula a reflex8o critica e a formagdo ética, fundamentado nas abordagens
construtivista (aluno ativo — € considerado seu conhecimento teorico e prético), socio-
cultural (andlise de situacBes reais) e holistica (vivéncia de experiéncias solidarias e
cooperativas) (FARIA, 2002).

Espera-se que o estimulo a reflex&o critica e a formag&o ética possam contribuir na

efetivacdo das diretrizesdo PNT 2004 quanto a educacéo para mobilidade sustentavel

Darelagdo entre a construcéo de espagos com conceitos de sustentabilidade e educagéo,

encontrou —se no exterior o programa SMILE (2006) e no Brasil o programa Municipios
Educadores Sustentaveis. Este ultimo, “visa a estimular municipios brasileiros a se
tornarem educadores sustentaveis, ou sgja, viabilizadores da formagdo permanente de

seus cidaddos, construindo condigdes, espacos e processos que caminhem rumo a
sustentabilidade socioambiental” (MMA, 2006).
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Da revisdo sobre educagéo vivencial observa-se que a opg¢éo de ensino complementar ao
ensino formal, tem sido utilizada com sucesso no Brasil e no exterior. Concl ui-se que a
vantagem com relagd@o ao ensino formal esteja em estimular ainteragdo entre docentes e

alunos, a troca de conhecimentos, a cooperagdo (RUTKOWISKI, 2005), a interacéo
entre educacio e lazer (APRENDIZ, 2006; CITE 2006), a alegria de se compartilhar
experiéncias, sentimentos positivos e emocdes (ENERGIE-CITES, 2000; SMILE,
2006). A desvantagem € a falta de seguranca e infra-estrutura para a necessaria
interacdo dos alunos com a cidade em que vivem, fato que pode ser revertido justamente

com a participacdo em vivéncias civicas visando transformacdo (LESSA, 2006;

TONUCCI, 2006; CAMARA, 2007). Como ponto negativo destaca-se a
descontinuidade de projetos que mesmo atingindo seus objetivos, dependiam de aporte

econdmico e decisdes politicas para continuar suas atividades (VOCE APITA, 2004;
CEASB, 2006; DENATRAN/UNESCO, 2000).

Quanto a gestdo do empreendimento, a condicdo de sucesso é o lucro social (e ndo
individual), a vontade politica, 0 comprometimento, a participacdo da comunidade, a
associacdo com ingtituicdes de pesquisa, as empresas e as pessoas interessadas em
desenvolvimento urbano, transportes, meio ambiente e educacdo (ECOLINK, 2003b).

Pode-se afirmar que essas abordagens sdo compativeis com a Mobilidade Sustentével,
pois estdo relacionadas a busca de cidades mais seguras para o deslocamento cotidiano e
gualidade de vida das criancas e desta maneira indicadas como referéncias para a
proposta de ferramenta educacional Parque Vivencial, objetivo deste trabalho.

Conclui-se ainda que ndo existe pratica de monitoramento das acBes educativas em
geral. Experiéncias como o “Projeto Cidade Escola Aprendiz”, entre outras,
demonstram que o processo continuo de avaliagdo é um dos fatores para que o programa
educativo possa evoluir e se replicar (PORTAL 2003a, APRENDIZ, 2006; FARIA &
BRAGA, 2005a e 2005b; ECOLINK, 2003b).

Além da proposta pedagdgica e de gestdo, em geral, a estrutura fisica dos Parques
Vivenciais é composta de uma sede com administragéo, local de recepcdo, espaco ao ar
livre e salas ou prédios especificos para atividades. Esta também € a base proposta para
o Parque Vivencia da Mobilidade Sustentavel.
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CAPITULO 4

PARQUE VIVENCIAL DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

“Tudo o que acontece no mundo, seja no meu
pais, na minha cidade ou no meu bairro,
acontece comigo. Entdo, eu preciso participar
das decisdes que interferem na minha vida.”

Hebert de Souza, o Betinho

Durante a revisdo da pratica disponivel, foram encontrados empreendimentos que
associam lazer e educacdo também nomeados “parques”, como o P arque de la Villete e
o Parque Ecol6gico da Pampulha. Além do lazer e da educacéo, tém sido atribuidas aos

parques diversas fungdes coerentes com a proposta desta tese.

Parques visando a reducdo do aquecimento global é a proposta do prefeito de Nova
York, que tem entre suas metas a criacdo de pelo menos um parque em cada bairro da
cidade (BBC BRASIL, 2007). Parques urbanos sdo também referenciados como
instrumento para reducéo da violéncia. Essa € a proposta do Parque da Integracéo que,
com 7,5 km de extensdo em regido carente e violenta de S&o Paulo (obras iniciadas em
abril de 2007), pretende repetir o sucesso da experiéncia de Bogota (AGENCIA
ESTADO, 2007).

O conceito de cinturdo verde é também associado a parques de lazer e agricultura
urbana como forma de limitar a expansdo das cidades (PAULEIT, 2005). A interligacéo
de parques e pragas com 60 km de ciclovias e ciclofaixas urbanas é a proposta de
urbanizagdo e incentivo ao transporte ndo motorizado do Eixo Ecoldgico Leste em
Joinville (BELA SANTA CATARINA, 2007).

Ja parques tecnol 6gicos podem ser definidos como locais onde existe cooperacdo entre a
iniciativa empreendedora e a comunidade académica, visando a fortalecer a capacidade

de inovagdo e aumentar 0 bem estar da comunidade onde est&o inseridos ( MCT, 2006).

Tais conceitos tém como meta a sustentabilidade e podem estar relacionados a educagéo
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ndo formal de seus usuarios, op¢cdo de estudo deste trabalho, através da vivéncia do

espaco, dos equipamentos urbanos implantados e do meio ambiente.

Buscou-se expressar com o termo “parque” a idéia de lazer associado a areas verdes.
Um espaco para transmissdo, de maneira ludica e ativa, de conceitos que valorizem o
transporte ndo motorizado, a ética, a cooperacdo, o trabalho em equipe, a racionalizagdo
de insumos e sua finitude, estimulando a reflexdo critica e a busca de solucbes
adequadas para cada local, em termos de desenvolvimento urbano e transporte. Dessa
maneira, incentivam-se comportamentos e escolhas mais compativeis com a mobilidade

sustentavel.

As atividades vivenciais sdo recomendadas e complementares as atividades escolares
(FARIA, 2002 e RUTKOWISKI, 2005), assm como disseminar exemplos de boas
préticas através da midia e campanhas especificas (HYDEN, 1998). A proposta de
vivenciar a cidade como modelo de boa pratica em mobilidade sustentavel é inovadora,
mas se insere nas propostas existentes de vivenciar boas préticas em sustentabilidade
(ECOLINK, 2003a — Anexo 4.4), meta de desenvolvimento do seculo XXI. A vantagem
€ a implantacdo de equipamentos urbanos visando & mobilidade sustentével, aém da
formacdo pedagogica. A mobilidade como mote da sustentabilidade e a conscientizagéo
da responsabilidade ambiental compartilhada por todos como estratégia.

Com o crescimento urbano desordenado, aumento d as distancias e da frota de veiculos
motorizados entre outros fatores, a qualidade de vida nas cidades tende a cair (ANTP,
1997; XAVIER, 2006). Por esse motivo, € proposta do Parque da Mobilidade
Sustentével desenvolver programas vivenciais em locais previ stos para expansao da
cidade, se possivel em ambientes deteriorados a serem recuperados, criando novas
centralidades, respeitando os limites ambientais impostos por &reas de preservacdo ou
indicadores ambientais e de qualidade de vida.

No entanto, a abordagem também incentiva a aplicacdo dos conceitos de mobilidade
sustentavel nos deslocamentos didrios da cidade j& congtituida. A partir de uma escola,
assossiacdo de moradores ou clube, por exemplo, podem -se disseminar préticas em ruas
e pragas do entorno, garantindo a seguranca e conforto adequado as atividades
propostas. Ainda que o nome “parque” possa nao se relacionar diretamente a idéia do

espaco de uma escola e arredores, o conceito continua valido. Arborizar esse entorno,
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pode ser uma primeira atividade com objetivo, por exemplo, de dificultar o
estacionamento de carros em &reas destinadas a pedestres, aém de contribuir para

adequacdo ambiental.

A escolha da localizag@o impacta na estrutura fisica, no dimensionamento, no custo, na
abrangéncia da ferramenta e na sua possibilidade de expansdo. A proposta pedagdgica
pode se estruturar em edificagOes existentes ou a construir. Assim, ndo existe um
formato Unico para ferramenta, que sera valida em uma pragca ou em um bairro,
existentes ou a construir, desde que sgja coerente com 0s conceitos a serem trabal hados

e com o objetivo de lucro social além de individual .

Como conseqliéncia, espera-se a reducdo de impactos ambientais urbanos como
congestionamentos, poluicdo do ar e sonora, e reducdo do risco de acidentes. Sua
abrangéncia e efetividade dependerdo de vontade politica, envolvimento da

comunidade, parcerias e formagédo da equipe.

Ao longo deste capitulo serdo detalhados os procedimentos para a concepgéo do Parque,
relacionados com a definicdo dos seguintes itens. caracteristicas e critérios;

levantamento de informagdes; estrutura fisica; estrutura pedagdgica; estrutura de gestéo.

Quanto a caracteristicas e critérios.

A proposta é dispor de estrutura fisica para desenvolver e mediar conhecimentos sobre
mobilidade sustentavel e desenvolvimento sustentével, através da demonstracdo de
conceitos relacionados a esses temas, com atividades vivenciais que associem lazer a
educagdo, e monitoramento continuo incentivando a inovagdo nessas areas. Destacam-
se 0s critérios que definem as caracteristicas e principais fungdes propostas para 0
Parque. S&0 apresentadas trés sugestdes de implantacdo (bairro modelo, centro de

bairro, médulo minimo).

Quanto ao levantamento de informagoes:

Este item consta de orientacfes para definicdo da localizagdo, levantamento de varidveis
locais, equipe, parcerias e investidores. O estudo para implantacdo devera ser embasado
pelo Plano Diretor, Plano de Transporte local, coleta e andlise de dados geograficos,

sociais e econdmicos a fim de orientar as melhores opgbes (ANTP, 1997). Séo
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apresentadas técnicas de sensibilizagdo para mudanca de comportamento e indicagcdes
de possiveis parcerias e investidores. Apés levantamento inicial, a localizacdo e a
estrutura fisica pré-selecionada poderéo ser redimensionadas em funcdo dos custos
estimados e de possibilidades de captagdo de investimento. O levantamento de
informag0es serviré para a coleta de dados necessarios ao detal hamento do projeto fisico

e pedagdgico e para a gestao do empreendimento.
Quanto a estrutura fisica:

Através do paisagismo e das edificacdes, visa a construir ambiente adequado para as
vivéncias, transmissdo e recebimento de conhecimentos, incentivando a observagdo do
entorno através de diferentes meios de deslocamento, valori zando o percurso e as
possibilidades de contemplagdo. O ideal € que a estrutura sgja plangjada e construida
com a participagdo das criancas e da comunidade, contemplando premissas de
construcdo e mobilidade sustentével, como uso misto do solo (com habitaca o, trabalho,
educacdo e lazer), com prioridade para pedestres e ciclistas, além de sinalizagdo e
equipamentos adequados para acessibilidade inclusiva, trafego moderado, transporte
publico de qualidade e rede de transporte comunitario (RUA VIVA, 200 6).

Como nem sempre serd possivel o plangamento urbano de um empreendimento com
caracteristicas de um bairro com conceitos de sustentabilidade (bairro modelo) ou a
construcdo de equipamentos em &reas residenciais existentes, criando novas
centralidades para evitar deslocamentos (centro de bairro), a proposta podera partir de
um moédulo minimo (a sede e rua ou praca do entorno), desde que atenda os critérios e
caracteristicas basicas indicadas. As orientacOes para aplicacdo dos conceitos de
sustentabilidade e mobili dade sustentavel sdo fornecidas, assim como um exemplo de
aplicacdo para a tipologia centro de bairro. Sdo sugeridas opcdes para a implantacdo do

modulo minimo.
Quanto a estrutura pedagdgica:

Parte-se da premissa que “priorizar e incentivar a participacdo da sociedade e promover
a producdo e a veiculagdo de informacgOes claras, coerentes e objetivas significa
construir um ambiente favoravel a implantagcdo de uma nova cultura, orientada ao

exercicio do transito cidaddo e da qualidade de vida” (PNT, 2004). O en foque é a
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locomogao no espaco publico e a convivéncia social nesse espago.

O publico-alvo do Parque Vivencial da Mobilidade Sustentavel sdo criangas e jovens, a
idade da formag&o da personalidade. No entanto, ao se estruturar como pargue urbano,
esta ferramenta pretende atingir o publico em geral e contribuir para o desenvolvimento
local. S&o apresentadas diretrizes, sugestfes de atividades compativeis com as opcles

de estrutura fisica apresentadas e orientacGes para monitoramento.
Quanto a estrutura de gestao:

“Aprendizagem constante, jungdo dos conhecimentos dos especialistas e beneficiados
fazem o alicerce das metodologias participativas” (RUTKOWISKI, 2005). Sugere -se a
gestdo participativa, incentivando a cooperacdo entre possiveis segmentos da
comunidade interessados. empreendedores, prefeitura, pesquisadores, colaboradores e
equipe executiva, entre outros. Sao0 fornecidos custos estimados para um exemplo de
aplicacéo, fontes de verba paraimplantacéo e manutencéo e orientacfes para a gestdo da

mobilidade e do projeto educacional

Portanto, a definicdo de cada item citado influencia os demais, gerando um sistema de
decisdes interligadas (figura 4.1). A escolha da localizagdo pode definir determinada
area e dimensionamento do projeto, que, apds andise de dados coletados e custos
estimados para determinado escopo de estrutura fisica, podera levar a um
redimensionamento e a definicio de programa. Da mesma maneira, durante o
funcionamento da ferramenta, as estruturas fisica, pedagdgica e de gestéo deverdo ser

monitoradas e redimensionadas periodicamente.
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Levantamento Estrutura

etrocade Fisica-
Informacéo definir programa
e arquitetura
Caracteristicas e Estrutura
Critérios Pedagogica -
definir matriz
conceitual
Estrutura
de Gestdo
participativa -
equipe, parcerias,
investidores

Figura 4.1 — Esquema dos Procedimentos de Concepcgéo e Relagdo entre Eles

4.1. Caracteristicas dos Par ques Vivenciais da M obilidade Sustentavel

A elaboragdo do Modelo de Boas Préticas, baseado em conceitos de Desenvolvimento
Sustentavel (DS) e de Mobilidade Sustentavel (MS), se efetiva com a estrutura fisica,
pedagogica e de gestéo.

Na tabela 4.1, estdo relacionados os critérios que caracterizam o modelo a ser buscado
em cada local de implantagéo e servem como referéncia para a concepgdo e implantagdo

daferramenta
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Tabela 4.1 - Principais Critérios para Objetivos, Contetdo, Estrutura e Atividades
(adaptado de ECOLINK, 2003b)

PRINCIPAIS | ExpMpLOSDE ATIVIDADES |PRINCIPAIS oo ool 05 DE TOPICOS E
CRITERIOS: CRITERIOS:
ESTRUTURA oBIJETVOS | INICIATIVAS QUE
E QUE DEMONSTRAM ESSES | g DEMONSTRAM ESSES
ATIVIDADES |CRITERIOS conTEUDo | CRITERIOS
Parque bairro modelo ou
centro de bairro -
Estacionamento, Recepcdo,
< Sanitérios, Lanchonete €/ou
% Restaurante, Hortas, Jardins,
T Pracas, Escolas(s), Centro
3 Cultural, Servicos de Compromisso com o DS e a MS*,
=) hospedagem e/ou residéncia Preferir terreno ja degradado para
=) equipe, Lojas, Locais para recuperacéo, Uso misto e sustentavel
% atividades propostas*. do solo, Desenho universa,
w Participacdo comunidade
Parque  Modulo  minimo- local/autoridades municipais*,
Recepcdo, Sala para atividades Incentivo a0  transporte  n&o
internas, rua e ou praca DS motorizado*, Transporte publico
eficiente/Criacdo de rede de
= Recepcdo  de  vistantest, transporte comunitério*, Criagio de
%o Exposicoes, Atividades E habitacbes e/ou construcdes com
% 15« participativas*, Sistemas em conceitos ecoldgicos e conservagdo
s escala rea, Visita guiada, MS da natureza, Raciondizagdo de
'-'DJ Eventos e encenagoes, Artes energiar, Energia renovavel,
_ i Racionalizacdo do uso da é&gua*,
Formagao df equipes € Biodigestores, Recicl agem,
multiplicadores*, Asse_ﬁs_orla de Agricultura organica,
grupos especializados, Compostagem, Agrofloresta,
Colaboragdo/  parceria  com Cinturdo verde/ corredor verde,
entidades de educacio e Criagio de postos de trabalho*,
pesquisa,  Atividades ~ com Oportunidades iguais, Local de
grupos escolares, universitarios, trabalho  democratico, Novos

TRANSFERENCIA DE CONHECIMENTO

profissionais, publico em geral,
Cursos com hospedagem local,
Programas voluntérios,
Publicactes proprias, Pagina na
internet, Servigos de
consultoria, Servicos de
cooperativas, Exposicles e
palestras externas, Rede de
socios e colaboradores ativos,
Departamento de
midia/informagéo com
informativo regular*.

INOVACAO

Pesquisa e formacdo € ou

incluséo em redes de
disseminacdo de informacdo
sobre MS e DS,
Monitoramento conti nuo*,
Inovagdo em educagdo e
comunicagdo, Inovagdo na
estrutura organizacional,

Disseminagdo de literatura
sobre MS e DS, Inovagdo de
produtos.

modelos e préticas de negdcios bem
sucedidos, Gestdo participativa®,
Gerenciamento da  mobilidade*,
Gerenciamento de insumos e
residuos, Atividades que promovam
a MS e gerem renda*, Empresas/
cooperativas de economia circular,
Geragdo de produtos sustentaveis,
Instalagbes eco industriais, Produgéo
mais Limpa, Uso de produtos locais,
Alimentagdo saudavel, Centro de
salde, Medicina holistica,
Instalagdes de educagdo, cultura e
|azer, Desenvolvimento da
comunidade*.
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Baseado na reducéo da qualidade de vida com aumento da populagéo, das distancias e,
consequentemente, da frota de veiculos automores, indicam-se a seguir exemplos

possiveis de implantagdes de ParquesdaMS:

. Parque bairro modelo — empreendimento de iniciativa publica e/ou privada,
urbano e residencial (percentual de habitacdo para agricultores, pesquisadores,

prestadores de servico, compra e aluguel para diferentes niveis de renda), em éreas de
expansdo (previstas em Planos Diretores), com servigos de educagdo, cultura, lazer e
Servicos gue atendam as caracteristicas minimas assinaladas* na Tabela 4.1.

o Parque centro de bairro - instalagdo de equipamentos urbanos
préximos/integrados a &reas residenciais ex istentes, preferencialmente carentes de infra-
estrutura e oportunidades de trabalho, criando novas centralidades que atendam as
caracteristicas minimas assinaladas* na Tabela4.1.

o Pargue médulo minimo - instalacdo em local existente a ser adaptado ou
em edificacdo especifica para as atividades propostas, proxima a areas urbanas com

problemas de poluicdo e congestionamentos ou, simplesmente, em area na qual se
quiser evitar problemas futuros, estimulando a participacéo cidadd, o bom uso dainfra-
estrutura existente em ruas e pragas do entorno, atendendo as carac teristicas minimas
assinaladas* na Tabela4.1.

Pode ser estruturado como um Parque de lazer educacional com servicos basicos e
horario para abrir e fechar, e pode estar integrado aos equipamentos urbanos ja
existentes em um local. A opc¢éo escolhida impactara na abrangén cia dos resultados e na
capacidade de multiplicagdo dos conceitos disseminados pela ferramenta. Cada equipe

empreendedoralocal definira seu programa, elegera suas prioridades e abrangén cia.

As caracteristicas minimas foram definidas objetivando as Principais Funcdes
Propostas para o Parque relacionadas a seguir, montadas a partir de revisdo

bibliogréfica e mais especificamente do projeto ECOLINK (2003b).

1 Disseminar boas préticasem MSe DS;

2. Reduc&o de risco de acidentes e impactos ambientais causados por
automoveis em centros urbanos através da racionalizagdo do seu uso ;

3. Implantar infra-estrutura para a moderacdo do trafego, TNM e rede de

transporte comunitario;
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Desenvolvimento sustentavel através da criagcdo de postos de trabalho;
Equidade, solidariedade, identidade territorial e cultural;
Desenvolvimento tecnol 6gico de mobilidade e ambiental;

Treinamento profissional e producéo e mediagcdo de conhecimento;

© N o g &

Demonstragéo local de tecnologias de mobilidade, ambientais e
conhecimentos,
0. Envolvimento do publico e centro de visitantes,

10. Intercambio nacional, internaciona e desenvolvimento.

N&o se pretende desenvolver um modelo Unico de boa prética, mas incentivar o
plangiamento visando ao desenvolvimento sustentavel e minimizando problemas de
transporte locais. Quanto mais caracteristicas ou fungdes, dentre as relacionadas acima
ou incorporadas por planejadores, forem utilizadas, mais abrangente sera o resultado da
aplicagdo da ferramenta. Assim, incentivar a agricultura urbana, a reciclagem de
residuos e a coleta de energia solar e agua pluvia implica em diminuir o deslocamento

de insumos basicos.

Nos Anexos 1 e 2 estdo relacionadas politicas e metodologias de incentivo a MS, além
de experiéncias em curso, com breves relatos de modelos de boas préticas do Brasil e
exterior e referéncias para pesquisas. Reforca-se o fato de que referéncias de sucesso
para um lugar possa ndo ser a solucéo adequada para um outro. No entanto, um sem
nimero de experiéncias exitosas estdo a disposicdo para serem experimentadas,
adaptadas, monitoradas e modificadas na busca do modelo de boa prética local, que
podera ter caracteristicas regionais ou nacionais (Anexo 2). A pesquisa redlizada é
nacional e internacional, mas incentiva-se a troca irrestrita de informagéo e exemplos,
com objetivo da pratica em pequena escala proposta (bairro, centro de bairro e médulo
minimo). Prética em escala local, pesquisa e producdo de conhecimento em escala
global.

4.2. Levantamento de infor magoes

Com uma pré-definicdo de objetivos, conteldo, estrutura e atividades através da Tabela
4.1, é necessario definir alocalizacdo, o dimensionamento, as parcerias e o publico -alvo

(abrangéncia pretendida da ferramenta).
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A escolha da localizagdo e o dimensionamento da estrutura fisica sdo questfes
complexas e estéo relacionadas a diversos fatores. Pode-se partir de um terreno
diponivel, de um empreendimento gque envolva o deslocamento de muitas pessoas para
um mesmo local, de problemas locais relaci onados a transito e/ou da capacidade de

envolver parceiros e levantamento de verbas.

Quando a definicdo da localizagdo néo estiver clara, indica-se partir de uma das opgoes
de implantacéo apresentadas (bairro modelo, centro de bairro ou médulo minimo), da
coleta de dados sociais, econdmicos e ambientais e do levantamento das parcerias e
investidores para escolha da melhor opgdo local que, em fungdo dos resultados, podera
ser redimensionada. A coleta de informagdes trara, em um segundo tempo, subsidios
para desenvolver técnicas de sensihbilizacdo para mudanca de comportamento,

detalhamento do projeto, avaliac8o, novas parcerias e redimensionamento do projeto.
4.2.1. Localizacéo e abrangéncia

No caso da localizagé@o nas areas de expansdo, nomeada “bairro modelo ”, a ferramenta
podera ser dimensionada para ter abrangéncia municipal, atingindo ndo so os moradores
do Parque e seu entorno, mas também recebendo escolas do municipio e visitantes. O
mesmo podera ocorrer para opcdo nomeada “centro de bairro”. Cada local devera
desenvolver o dimensionamento adequado, considerando fatores como o publico que
pretende atingir, a fim de ndo agravar eventuais problemas de trénsito j& existentes.
Recomenda-se a escolha de terrenos degradados ambientalmente, seja por uso
industrial, agricultura ou pecuéria. Assim, ndo sera necessario desmatar para construir,
mas sim plantar para criar micro-clima adequado ao local. Sobre esse tema, ha mais

informagdes no Anexo 7.3, em agricultura urbana, permacultura e agrofloresta.

A localizagdo periférica inclui a interacdo com a cidade em dois niveis. macro (ou
municipal) e micro (ou local). No nivel macro, com o publico de escolas mais distantes,

0 acesso podera se dar através da integracdo de sistema de transporte coletivo, usando
combustiveis com baixa emissdo de poluentes, comegando o processo educativo nesse
primeiro deslocamento. O acesso com automéveis particulares também pode iniciar o
processo educativo a visitantes, utilizando técnicas de gerenciamento de mobilidade,

como a taxacdo do estacionamento em fungdo do nimero de ocupantes do carro. E no

nivel micro, como atrativo de proximidade, acesso a equipamentos administrativos e

146



possibilidade de trabalho para moradores do entorno, minimizando deslocamentos e

poluicéo.

Sugere-se que o Parque crie rede de transporte, em consércio com empresas de
transporte publico ou particular. Indica-se, ainda, priorizar a escolha de terrenos aporte
de vegetacdo, na area do Parque, como forma de ambientaco, criacdo de micro -climae
obtencdo de conforto, resgate de CO, (através da fotossintese das plantas) e criacdo de

taludes anti-ruido onde necessario e possivel.

Areas urbanas, apresentando problemas de congestionamento e poluicdo veicular, s30
indicadas, j& que reduzir esses problemas € objeto desta proposta. A finaidade é
disponibilizar aferramenta educativa para reivindicar novos padrfes de mobilidade, sgja
incentivando o planejamento da expansdo urbana de forma mais sustentavel e integrada
ao meio ambiente, ou estimulando 0 uso mais racional da estr utura viaria existente
através da vivéncia de boas préticas.

Como ja se disse, para viabilizar a proposta educativa, quando da dificuldade de
obtencdo de parcerias e recursos, uma possibilidade mais smples é estruturar as
atividades vivenciais a partir de infra-estrutura existente, como escola ou clube e praca
ou rua de pouco movimento, formando-se um “modulo minimo” para a proposta
pedagogica, detalhado em 4.3.4.

A melhor escolha dependera do préprio empreendedor e sua capacidade de envolver a
comunidade, das possibilidades de obtencéo de verbas e da criatividade dos envolvidos
no projeto. No entanto, indica-se a escola e seu entorno, por se relacionar com o
deslocamento diario de criangas e jovens e a possibilidade de criar espagos mais seguros
para usudrios de transporte ndo motorizado.

Localizar o Parque em bairro onde ja exista alguma infra-estrutura de incentivo a MS,
como ciclovia ou rua de trénsito com velocidade restrita, podera reduzir custos de
implantacdo e incentivar a municipalidade local para a divulgacdo de boas préticas
visando a sustentabilidade. Outra possibilidade de localizag&o seria nas proximidades de
uma estacdo de transporte de grande capacidade em areas de baixa densidade urbana ou
de pouca atratividade cultural e de lazer. Uma rec omendagéo recorrente na bibliografia

€ estimular atividades urbanas no entorno de estacdes de trem ou metro.
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As acdes educativas do Parque poderdo ter abrangéncia restrita ao local ou a toda uma
regido. A escolha da localizacdo, o espaco disponivel e suas possibilidades de acesso
sdo variaveis que definirdo o alcance pedagdgico da ferramenta. Outras variavels sdo:

sensibilizacdo ao tema, marketing/divulgagdo; formag&o e empenho da equipe; interesse
da populacéo local em se envolver no projeto; capacidade d e captacdo de parcerias e

formacdo de multiplicadores.

4.22. Coleta de dados e técnicas de sensbilizacdo para mudanca de

comportamento

O primeiro passo € a coleta de dados disponiveis das varidveis relacionadas a transporte,
como pesquisa de origem e destino, acidentes relacionados, congestionamentos,
qualidade do ar. Para caracterizacao do publico a ser atingido, sugere-se o questionario
com a técnica da pesquisa social, descrita ao final deste item. E preciso envol ver a
comunidade como principal parceira (ECOLINK, 2003b). A municipalidade (ou
entidade interessada no desenvolvimento do projeto) deverd se comprometer com a
proposta educacional, cedendo, por exemplo, o terreno e fornecendo apoio para

levantamento de parcerias de execucéo e gestéo.

Com as informagbes disponiveis e um dimensionamento prévio, sdo empreendidas
buscas por recursos e outros parceiros, além da comunidade. Nesse caso, indica-se a
metodologia da andlise dos envolvidos, também descrita no final deste item, em geral

realizada por psicologos. Recomenda-se ainda que profissionais especialistas em

captacao de verbas fagcam parte da equipe.

Segundo pesquisadores de uma ONG especializada em projetos para espacos publicos
com foco no transito para tornar comunidades mais sustentéveis (PPS, 199 7), a coleta
de dados, abusca de parcerias e o estabel ecimento de objetivos e metas sdo 0s primeiros
passos para a implantacdo deste tipo de projeto: 1. Observar o local; 2. Buscar
parcerias; 3. Compartilhar (os objetivos com a comunidade e autoridades de
transporte); 4. Divulgar (qualquer peguena atividade deve ser valorizada para que outras
mais abrangentes possam ocorrer); 5. Comecgar (com melhorias de baixo orgamento,
mas que possam trazer melhorias sensiveis, incentivar a participacdo da comunidade); 6 .
Ter em mente metas de longo prazo, usando metas de curto prazo como caminho para

atingi-las (monitorar e redirecionar metas conforme a progressao do trabal ho).
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Definidos a localizag&o e o dimensionamento, deverdo ser respeitados o plangamento e
alegislacdo pertinente. A coleta de dados, além de focar os problemas de deslocamentos
de pessoas, pode abranger o deslocamento de insumos como agua e energia e de
residuos sdlidos urbanos, dependendo do dimensionamento do projeto. As
administracbes municipais tendem a ter dificuldades em gerenciar servigos como
limpeza urbana, por falta de dados ou desconhecimento de melhores préticas (BRAGA
& RAMOS, 2006). Se a proposta se configurar em urbanizacéo de area de expanséo, €
importante comparar, na fase de coleta de dados, as vantagens e desvantagens dos
sistemas de gestdo de insumos e residuos possiveis para o local (como sistemas

educativos/ demonstrativos) e os existentes em seu entorno.

No nivel macro (municipal), o estudo para implantacdo devera ser precedido d e coleta
de dados disponiveis das varidveis climéticas (NBR 15220-3/2005 — Zoneamento
bioclimédtico Brasileiro), geogréficas, sociais, econfmicas e politicas de forma a
identificar e analisar dimensdes, agentes e variaveis como uso do solo, modais de
deslocamento, impactos ambientais e seu inter -relacionamento. O Sistema Nacional de
Indicadores Urbanos (SNIU) fornece informacGes sobre habitacdo, saneamento
ambiental, demografia, indice de Desenvolvimento Humano (IDH), caracteristicas das
cidades, entre outros aspectos (SNIU, 2007).

No nivel micro (local), devera ser realizada a montagem do questionario a ser aplicado
com o publico-alvo do Parque (moradores do entorno, incluindo criangas e jovens)
visando a levantar informagdes como: perfil socioecondbmico, modal de transporte
utilizado em deslocamentos cotidianos e seu grau de satisfacdo, qual o equipamento
urbano mais desgjado para o local. Servira para fomentar tanto o projeto educacional
guanto o de arquitetura (contemplando no programa de arquitetura as esp ectativas
viaveis dos moradores e complementando com informagdes especificas a estrutura fisica
— item 4.3 e a estrutura pedagdgica — item 4.4). Poderd servir para pré-selecionar
membros da equipe de trabalho, detectar grau de interesse da populagdo na imp lantagéo
e participagcdo na gestdo do Parque. Questionarios especificos poderdo complementar

informagdes existentes, orientando a fase de gerenciamento e monitoramento.

Para a montagem do questionario indica-se metodologia e procedimentos de pesquisa
social, usuamente utilizados em consultas dessa natureza. Devido a estreita relacéo

entre transporte e qualidade de vida, influenciando o desenvolvimento econémico e
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social das comunidades, as técnicas de pesguisa social tém sido usadas na busca da
compreensdo dos fenémenos de transporte. O procedimento basico consiste em fixar os
objetivos e hipoteses a considerar; estabelecer 0 processo de amostragem; promover as
pesquisas de campo; processar os dados obtidos; elaborar analise estatistica; montar os
resultados; relatar e interpretar os resultados. A regra basica é formular perguntas
objetivas e padronizadas (em numero pequeno) com questdes de interesse do
informante, evitar respostas antagbnicas e ter uma redacdo clara e precisa. O
guestiondrio deve sempre ser testado para entendimento das perguntas em grupo
reduzido com as mesmas caracteristicas do grupo alvo e reformulado, se necessario,
para sua aplicacdo efetiva (REAL et al., 2004). No Anexo 6.1, um modelo de

guestiondrio € apresentado.

Ir a0 local e observar o comportamento das pessoas pode caracterizar um procedimento
ou fundamentar perguntas para outros tipos de coleta de dados, como a andlise dos
envolvidos (stakeholder analysis). E uma técnica em que a organizagio ou as pessoas
gue querem desenvolver uma estratégia podem saber quais grupos ou organizagtes
estdo relacionadas direta ou indiretamente com um problema especifi co (nesse caso, a
mobilidade sustentavel) de maneira a levantar seus interesses, recursos potenciais e
limitagBes. Assim, sera possivel analisar como conseguir apoio para a implementagéo
ou desenvolvimento do Parque. Depois de analisados os dados, se formulam as
estratégias educativas coerentes com o resultado, levan do em conta o ponto de vista dos
lideres comunitérios e do cidaddo, quais mudancgas sdo prioritérias, quais recursos estéo
disponiveis e quais contribuicdes sdo necessarias para mudanca de comportamento
(PARDO, 2006). Um exemplo prético de aplicagdo do procedimento de andlise dos

envolvidos é fornecido no Anexo 6.2.

Entre as técnicas disponiveis para levantamento de dados sobre o publico que se
gostaria de atrair para o Parque, indica-se também a técnica de grupos focais. Trata-se,
como a anterior (anaise dos envolvidos), de técnicas de sensibilizagdo para mudanca
de comportamento. E similar a uma entrevista grupal em que se tratam temas
especificos (pontos focais) por uma pessoa que modera a discussdo entre 0s
participantes. E uma maneira de coletar rapidamente, mas com profundidade, um

volume significativo de informacdes qualit ativas.

O entrevistador guia os entrevistados para expressar em seu conhecimento e opinido
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sobre temas especificos a serem discutidos entre todos os participantes (em geral entre 6
e 12 pessoas). E essencial que os entrevistadores sgjam profissionais especializados e
gue tenham experiéncia nesse tipo de metodologia para obtencdo dos melhores
resultados (PARDO, 2006). O procedimento de entrevistas a um grupo focal encontra -

se resumido no Anexo 6.3.

Outra fonte de referéncia para levantamento de informagdes j unto ao publico, esta no
relatério final sobre integracdo de politicas publicas de transporte e uso do solo na
Europa. Indicam como maior entrave a ndo tradicdo de envolvimento do publico no
plangamento em geral, tendo como consequéncia, exceder o tempo p revisto para o
planegjamento. Recomendam reunifes para conhecimento e possibilidades de influéncia
sobre as orientacOes apresentadas, além da definicdo de regras, tarefas e prazos para
todos os atores envolvidos no processo (TRANSPLUS, 2003).

4.2.3. Parceriaseinvestidores

Para que qualquer iniciativa tenha chances de ser bem sucedida, é preciso que sga
aceita pela comunidade onde seré implantada. No caso do Parque, o primeiro parceiro
sera a comunidade, que em geral tem demandas reprimidas em termos de investimentos
publicos. Essa é também a opinido de especialistas consultados sobre o Parque (Anexo
5). A municipalidade representa parceria importante, ja que a mobilidade influi e afetaa
vida publica (PNT, 2004). Entidades civis podem representar seus i nteresses e
participar com investimentos, enquanto institutos de pesquisa podem contribuir

diretamente com expertise para o plangjamento, execucdo e monitoramento do projeto.

Como captar investimentos é tarefa complexa que depende de decisdo politica e
relacionamentos. Profissionais com experiéncia nesse tipo de acdo devem ser parte da

equipe permanente de gestéo do Parque.

Para viabilizar a proposta do parque, bairro modelo ou centro de bairro com varias
edificacOes, é preciso dispor de espaco (inicial e para expansdo plangjada) e montar

parcerias com especialistas e investidores neste tipo de proposta de boas préticas.

Indicam-se, como suporte técnico para desenvolvimento do projeto e captacdo de

verbas, entidades:
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Internacionais: Banco Mundial, GTZ, | -ce, ITDP, URBAL, Velo Mondial.

Nacionais. FINEP - Financiadora de Estudos e Projetos, Ministério das Cidades,
Secretaria Nacional de Transportes e Mobilidade Urbana, SEMOB; Ministério das
Cidades, Secretaria Nacional de Programas Urbanos, SNPU; Ministério do Meio
Ambiente, Programa Municipios Educadores Sustentaveis e Fundo Nacional do Meio
Ambiente, FNMA; Instituto Rua Viva; Instituto Polis.

Locais. grupos de ativistas (Anexo 7.4), associagOes de bairro, de comerciantes, de
categoria profissional relacionada as atividades propostas no local, agremiactes

escolares e de lazer.

Existem ainda inimeras fundages nacionais e internacionais que investem em projetos

sociais e ambientais.

Cada edificagdo ou atividade pode ter apoio de diferentes instituigdes, amplian do o
nimero de parceiros e possibilidades de concretizagdo do projeto. Empresas que lidam
com transporte podem patrocinar os ciclos (bicicletas, patins, etc), Gnibus para
transporte escolar e microdnibus para os deslocamentos dentro do Parque. Outra
possibilidade para o financiamento dos ciclos sGo estabelecimentos que lidam com
publicidade, como a empresa internacional de equipamento urbano e propaganda
Adshel, que participou da implantagdo do sistema de bicicletas publicas em diversas
cidades do mundo (BENEDICT, 2002).

A Associacdo Internacional de Transporte Publico (UITP) representa cerca de 2700
entidades em 90 paises, inclusive o Brasil em cooperacdo com a Associacdo Brasileira
de Transporte Publico (ANTP). Sdo possivels parceiros para promover e ince ntivar o

uso do transporte publico no loca de implantagédo do Parque.

A fim de incentivar a aplicagdo do conceito de sustentabilidade, as edificagdes para
habitagdo podem captar recursos com empresas interessadas em divulgar materiais de
construgdo que utilizam préticas de producéo mais limpa, energia renovavel e captacdo
de &gua pluvial. Na edificacéo voltada para salide, o apoio pode vir de academias de
ginastica e clubes esportivos. Como parceiros, recomenda-se 0 incentivo a participagéo
da comunidade em mutirbes de construcdo das edificacOes, orientados por técnicos

especializados. Quanto mais edificagdes com diferentes fungdes forem concretizadas,
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mais proximo se estara de um bairro para se vivenciar as experiéncias de boas praticas
emMS.

Universidades e escolas técnicas sdo parceiros em potencial para formagdo da equipe
envolvida, desenvolvimento de convénios e linhas de pesquisa. Dependendo das
atividades programadas, o Parque pode ampliar as oportunidades de primeiro emprego

parajovens dessas instituigoes.

Os objetivos do Parque se enquadram nas possibilidades de financiamento e apoio de
alguns programas governamentais. Assim, no Ministério das Cidades, a Secretaria
Naciona de Transporte e Mobilidade Urbana promove o incentivo ao transporte ndo
motorizado (Programa Bicicleta Brasil) e o programa do Ministério do Meio Ambiente
— Municipios Educadores Sustentaveis — propde a formagao de educadores ambientais,
obtencdo de crédito diferenciado, apoio na realizacdo de diagnosticos, plangamento e
monitoramento, com participacdo da sociedade (MMA, 2006). Ja a Secretaria Nacional

de Programas Urbanos tem verbas especificas para programas de urbanizag&o.

Ainda como provaveis parceiros estdo o WBCSD e o CEBDS citados no capitulo 2
(pag. 43), ja que dentre suas propostas esté o incentivo aMS (WBCSD, 2004). Todas as
empresas relacionadas a transporte sdo parceiras em potencial, sgja para divulgar suas

boas préticas, sgja pelo principio do énus empreendedor.

Durante a revisao bibliografica encontraram-se referéncias de trabalhos com algumas
das caracteristicas indicadas para o Parque, como disseminacdo de experiéncias
inovadoras e promoc¢éo de atividades de formagdo, a REPPOL - Rede de Educagéo e
Poder Local, o CEAAL - Conselho de Educacdo de Adultos na América Latina e o
Instituto Polis, que tem trabahos inter-relacionados (POLIS, 2007) e podem ser

contatados contribuindo com suas experiéncias de execugao.

Também nessa linha estd o Laboratério de Tecnologia e Desenvolvimento Social
(LTDS) vinculado a érea de Gestéo e Inovagéo do Programa de Engenharia de Producéo
da COPPE/UFRJ, com proposta especifica de formacdo de profissionais em
gerenciamento e avaliagdo de modelos inovadores de intervencéo e desenvolvimento,
além de dar suporte para pequenas e médias empresas em questdes relacionadas ao
empreendedorismo, responsabilidade e inclusdo socia (LTDS, 2007).
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Das parcerias obtidas se delimitardo as dimensbes e possibilidades de abrangéncia
pedagogica do projeto. O programa SMILES - Sustainable Mobility Iniciatives for
Local Environment, € um dos exemplos bem sucedidos de projeto montado com verba
publica e privada com objetivo de implementar boas préticas em mobilidade sustentéavel

em quatorze cidades da Europa, cada uma com caracteristicas especificas adequadas ao
local (Anexo 1).

Entre os parceiros esta a propria equipe que desenvolvera o projeto. A formagdo da
equipe também estard vinculada aos objetivos, metas, abrangéncia e dimensdes de cada
Parque.

4.3. A Estrutura Fisica

Com este item, pretende-se que se possam aplicar conceitos de desenvolvimento e
mobilidade sustentavel independente das dimensdes e da abrangéncia pedagdgica do
Parque. Um exemplo de programa com ilustragbes do projeto de arquitetura
desenvolvido para a tipologia centro de bairro é apresentado n o final deste item, assm

como orientacfes para um moédulo minimo.

A estrutura fisica do Parque devera levar em conta as variaveis locais levantadas em um

primeiro momento.

Na tabela 4.2 sdo apresentadas orientagdes construtivas conforme variaveis climati cas,
visando a integragdo com o0 meio ambiente, conforto e economia de energia. A andlise
do micro-clima do entorno da edificacdo € indispensavel para avaliar a insolacdo, a
projecdo eventual de sombras das construgdes existentes, os obstaculos que
redirecionem os ventos dominantes da regido e a existéncia de ilhas de calor, a fim de
gerar agOes como a melhor orientagdo ao sol ou a necessidade de sombreamento. As

varidvels geograficas podem definir linhas gerais de agdes para atividades no Parque.

154



Tabela 4.2 — Variaveis x Recomendacdes (adaptado de ZUNINO, 1991)

VARIAVEIS AGOES AGOES VARIAVEIS N
: i i ACOES
CLIMATICAS " Areas GEOGRAFICAS
Area externa ;
construidas
Sombrear _
) o Estimulo a0
cacadas e vias Uso de materiais
o _ TNM e suas
. ciclaveis, construtivos com L
Clima quente o ||gag0es com
, proteger contra | altainércia
seco (dias o o transporte
. ventos fortes térmica (pesados); | Terreno plano
quentes noites urbano
. ~ constantes uso de pétio )
frias, estacGes de berrairalaera) | I alimentador e
chuvaede (barreiralateral); |interno, lagos, de grande
criar cisternas, vaporizadores )
ventos fortes) capacidade
lagos; bosques
Sombrear o Estimulo ao
) Uso de materiais
calcadas evias ) TNM com
o | congtrutivos com R
ciclaveis, protejer | énfase no
baixainércia
. contrachuvas o fundo devale,
Clima quente _ térmica; aberturas
_ . intensas . Terreno tornando-se
Umido (diase para ventilacéo . _
noites quentes, (passagens cruzada montanhoso mais
~ cobertas entre importantes as
estacOes de & coberturas -
. rédios com igagdes com
chuvaintensg) | _ ventiladas, cores o
maior fluxo de o transporte
» claras
usuarios) urbano
Estimulo ao
. TNM e suas
Orientacdo sol de L
Clima temperado . ~ ligacGes com
, . inverno, protecdo L
Analisar micro- . Com inclinagBes | o transporte
~ , sol deverdo ;
(estacBes climalocal moderadas urbano
. - coberturas com )
indefinidas) _ . alimentador e
ventilagdo seletiva
de grande
capacidade

TNM - Transporte N&o Motorizado
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4.3.1. Aplicando o Conceito de Sustentabilidade

Sugere-se que a estrutura fisica do espaco esteja de acordo com as metas da Agenda 21
Brasileira (MMA, 2001) e as Metas do Milénio (PNU D, 2004). A seguir algumas
possibilidades indicadas nos topicos da Tabela 4.1:

. O incentivo a produgdo e ao consumo sustentével, utilizando conceitos de
reciclagem e economia circular (DIAS, 1997; HAWKEN & LOVINS, 1999, MC
DOGNOUGH & BRAUNGART, 2002), gerando trabalho e insumos;

o Quando a opc¢éo for o bairro modelo ou centro de bairro, determinar os limites
de adensamento da nova area a ser urbanizada, através de indicadores de capacidade
ambiental do local (limites de ruido, qualidade do ar e da circulagdo), além de
promover aintegracdo da circulacdo interna e externa (BODMER & MARTINS, 2005);
o Promover a salde para evitar a doenga como meta, através de agOes educativas
locais (caminhadas e exercicios diérios, terapia ocupacional);

o O uso de energia renovavel, através de agcBes como o uso de combustivel limpo
nos transportes relacionados ao Parque e 0 aquecimento solar térmico (da agua ou do ar,
conforme a necessidade);

. Informagéo e conhecimento para o DS e MS através das atividades
desenvolvidas,

o Promocé&o da agricultura sustentavel no empreendimento ou seu entorno (ver
exemplo no item 4.5.3);

. Implantar a mobilidade sustentédvel e a pedagogia da sustentabilidade: ética e

solidariedade em todas as atividades do Parque.

Ainda quanto a sustentabilidade, a arquitetura do Parque devera ser concebida

contemplando fatores como:

. Levar em conta as caracteristicas fisicas, climéticas (NBR 15220 - 2005),
econdmicas e socioculturais de cada regido (SNIU, 2007);

o Priorizar a escolha de terrenos degradados. Estimular a conserv agdo e a criagéo
de areas verdes, respeitar as &reas de preservacdo permanente (consultar Lei Federal N°©
6.938, de 31 de agosto de 1981 — Politica Nacional do Meio Ambiente) e demais areas
protegidas e controlar as areas de risco para efeito de ocupagcdo hu mana, com base em

avaliagbes de impacto ambiental e da capacidade de suporte dos ecossistemas
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(URBENVIRON, 2005);

. Uso de materiais locais, reciclados ou reciclaveis; evitar desperdicios, sobras
ndo aproveitvels, uso de técnicas construtivas que possam ser apropriadas pelos
usuérios (através de cursos orientados por especialistas, desde que detectado o interesse.

Ver exemplo no item 4.5.3);

o Contemplar a escala humana, prédios baixos, ruas proporcionais as atividades
propostas e publico estimado. Uso do desenho universal conforme NBR 9050;

o Reutilizac8o de &guas servidas e captagdo de aguas pluviais,

o Contemplar conceitos de arquitetura bioclimatica adequados ao local de projeto,

como a orientacdo dos comodos visando ao conforto e a economia de energia; tirar

partido ou criar protecOes para ventilagdo natural e insolagdo; uso de materiais pesados

ou leves, conforme defasagem térmica entre dia e noite; criagdo de micro -climas.
Essas agdes visam também a reduzir deslocamentos de insumos e residuos.

O conceito de sustentabilidade é bastante amplo e pode ser incentivado no Parque de
diversas maneiras, como visto anteriormente. Na estrutura de gestéo (item 4.5.2),

ressalta-se exemplos implantados de atividades que geram sustentabilidade.
4.3.2. Aplicando o ConceitodeM S

Os conceitos e préticas de M S foram apresentados nos capitul os anteriores e sdo a base

para estrutura fisica do Parque.

A infra-estrutura do Parque devera contemplar fatores que contribuam para o éxito da
MS, como vias e cal¢cadas adequadas a pessoas com mobilidade reduzida,, proporcionais
ao publico estimado (GEIPOT, 2001), e disponibilizar os modais de transporte — ciclos

em geral - em bom estado de conservac&o, coloridos e atraentes.

Para a construcdo do conhecimento proposto, o Parque devera permi tir que o visitante
experimente a mobilidade como um instrumento do processo educativo, ao compartilhar
diferentes modos de transporte (patinete, patins, cadeira de rodas, bicicleta e
microdnibus), oferecer diferentes tipos de vias, ao possibilitar a eventual vivéncia de
conflitos e incentivar a cooperagdo e a prioridade aos usuarios mais frageis. Um

gerenciador da mobilidade devera coordenar essas tarefas, conhecer o ponto de vista do
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usuario e estar atento a seguranca de todos.

O acesso ao local devera privilegiar o pedestre, 0 uso da bicicleta e do transporte
coletivo. Quanto ao transporte coletivo, devera ser plangjada estratégia de acesso tanto
para o publico em geral quanto para escolares. O ideal é que o Parque forneca transporte
com combustivel eficiente e de baixo impacto, como o biodiesel ou biogés, iniciando no
transporte o processo educativo. O espaco devera fornecer estacionamento adequado

para os diferentes modais.

Os prédios deverdo ser distribuidos de modo a favorecer a experimentacéo de todas as
alternativas de transporte. O sistema viério devera ser projetado e sinalizado para 0 uso
compartilhado de bicicletas, microdnibus, veiculos de carga e, eventualmente, veiculos
de passeio. Alguns trechos deverdo ser de mdo-Unica, para permitir situacdes de
aprendizagem especificas. Calcadas podem ser compartilhadas entre pedestres e
ciclistas, desde que sinalizadas como "faixa compartilhada' e com respeito ao préximo.
Bicicletas de carga poderdo ser utilizadas para a coleta de lixo seletivo e de outros

Servicgos.

O projeto devera contemplar alojamento ou moradias para reduzir as necessidades de
deslocamento motorizado das pessoas envolvidas com o trabalho no Parque. Moradores
do entorno também poderdo eventualmente reduzir deslocamentos motorizados atrav és
das funcdes bésicas oferecidas por equipamentos urbanos, como um posto da prefeitura

para emissdo de documentos ou atividades para aterceiraidade.

Ainda visando a reducdo de deslocamentos, € importante que as edificagcbes sgjam
equipadas com computadores e acesso a internet, oferecendo paginas com contetido

especifico e links de interesse.

No caso da construgdo do parque, bairro modelo ou centro de bairro, efetivamente se
tera a possibilidade de implantar infra-estrutura de tr&fego camo, com calcadas e vias
planejadas para o nimero estimado de visitantes e usuarios e sinalizagdo adequada. Sera
possivel também a aplicacdo dos conceitos de rede de transporte e conceito de 6nus
empreendedor, citados nos capitul os anteriores, com investimentos no entorno do local,
conforme as necessidades detectadas no levantamento de dados. Espera-se que,

gradativamente, as boas praticas sejam replicadas.
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No caso daimplantacdo do modulo minimo, as agdes necessarias para expansao da agao
e implantacdo de infra-estrutura, poderdo também ocorrer gradativamente dentro de
orcamentos compativeis com as prioridades do municipio, ndo s0 do setor de
transportes, mas de urbanismo, educacdo, geracdo de renda e salde, uma vez que se

atendam as caracteristicas basicas.
4.3.3. Exemplo de aplicacdo

O exemplo de aplicacéo descrito a seguir foi desenvolvido paraimplantacéo na periferia
da cidade de Goiania (VIVACIDADE, 2003). Traga as bases para o plangamento do
Parque tanto como um bairro modelo, com vérias edificaces para habitagdo, 0 u como
centro de bairro, onde uma edificacdo pode servir de habitacdo para funcionarios e
alojamento para professores e estudantes. O programa compreende edificagdes para

comércio, cultura, lazer, alimentacdo, onde se dardo as vivéncias, com conforto e

seguranca.

O projeto de arquitetura de cada local deverd desenvolver caracteristicas proprias
condizentes com as variaveis locais, ndo cabendo detalhar as solucbes geradas
especificamente para Goidnia. As edificagbes, 0 paisagismo, a infra-estrutura e seu
inter-relacionamento deverdo contemplar as indicagfes anteriores relativas a aplicacéo
dos conceitos de sustentabilidade e atender as caracteristicas béasicas descritas para o
Parque.

No caso de Goiania, as edificagdes foram nomeadas “esta¢des”, como referén cia ludica
ao local de embarque e desembarque de um sistema de transporte publico. Nas estacdes
sd0 desenvolvidas as atividades de educacdo e lazer. Sugere-se que, a partir deste
programa, se estabeleca uma discussdo com o0s interessados na implementacdo da
ferramenta, como associacfes de moradores, financiadores e gestores, para definicdo de
um programa local. Novas estacfes poderéo ser implementadas, outras suprimidas, em
funcéo do levantamento de dados e sugestdes dos participantes. Os dimensionamentos
de &rea, equipamentos e publico atendido variam conforme area disponivel e parcerias
levantadas para a execucdo do projeto. Para isso, algumas sugestbes de

dimensionamento sdo indicadas.
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As Estagoes

Cada estac@o representa um componente da estrutura urbana - habitagcéo, cultura,
trabalho e lazer — que se busca vivenciar de maneira [Gdica e educativa. As pragas e 0
paisagismo representam a natureza interagindo com a cidade, criando o micro -clima
adequado ao local de implantagdo, além de suporte para as ativid ades propostas.

Estacéo Acolha

o Estacionamento para 6nibus do Parque (integracdo com escolas municipais) e vagas
cobertas para automoveis e bicicletas dos visitantes. Area de circulaggo, embarque e
desembarque para 6nibus, taxis e carros particulares,

e Areas para Recepcdo, Informagdes e Bilheteria. Prever espago parapalestrainicial de
apresentacdo da proposta e informagdo das diferentes atividades a serem empreendidas
ou escolhidas,

e Salas para Administracdo e Gerenciamento da Mobilidade, que terd funcbes de
controle, seguranca e gestdo das diversas atividades a serem desenvolvidas no Parque;

e Sala da Prefeitura com fungdes detectadas entre as necessidades do local, como
cartorio, apoio juridico etc;

e Salas dos Monitores e de Apoio (depdsito, copa e sanitarios) .

Figura 4.2 — Estacdo Acolha do projeto Vivacidade em Goiania
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Estacdo Mobilidade

Estacionamento dos equipamentos de mobilidade: micro 6nibus; bicicletas e triciclos de
diversos tamanhos, sendo alguns duplos ou triplos; patinetes e skates; cadeiras de rodas,
mul etas e pesos para pernas (para vivenciar o des ocamento de pessoas com restri¢ao de
mobilidade).

Estacdo Cultura

e Escola e Centro de Treinamento da Mobilidade. Cursos possiveis. formagao de
técnicos de transporte e transito; capacitagdo em MS para agentes de transito, motoristas
de transporte publico; formac&o de professores e monitores em MS. Recepcéo, salas de
aula, laboratorios, sala de estudo, sala de reunido, copa e sanitarios;

e Escola de Comunicagdo. Trata-se, neste caso, de proporcionar meios para estimular a
mudanca de comportamento através de réadio e jornal do Parque. Cursos para aprender a
lidar com o computador, rédio, jornal e TV, dependendo de recursos,

e Biblioteca, Videoteca e Auditérios para 50 a 100 pessoas, 0s quais podem se
interligar, bem como ser compartilhados com as demais atividades do Parque;

e Centro Cultural para divulgacdo de idéias sobre temas relacionados a mobilidade,
impactos ambientais e temas locais. Podera expor trabal hos realizados nas atividades do
Parque ou em escolas municipais. Saldo de exposicao, livraria e café;

e Anfiteatro com capacidade para 500 pessoas ao ar livre. Ser4d o loca para

apresentacdes artisticas, eventos e gestao democratica (encontro de associacoes).
Estacao Lazer

e Cinema com capacidade para 200 pessoas, que poderd estar integrado na
programacdo cultural dacidade (figura 4.2);

e Museu do Futuro com exposicfes permanentes de veiculos de ponta do transporte
publico e de tecnologias ndo poluentes, como a célula de hidrogénio, o veiculo leve
sobre trilhos, além de transportes hibridos, movidos a biodiesel, energia solar etc;

e Sado de Jogos com brinquedos individuais e coletivos, entre computadores,
videogames, simuladores, mesas de jogos de tabuleiro e tela de projecdo. Poltronas
coloridas e estantes com revistas e livros complementam o ambiente. Ginasio de

Esportes com quadra coberta e rampa de skate descoberta;
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e Arboreto, bosque com arvores e vegetacdo nativa, com trilhas para caminhadas e vias

de arborismo.
Estacdo Residencial / Servigos

Maodulos residenciais com prédios de trés ou quatro andares (figura 4.3), que deverdo se
adaptar a demanda, como albergue, hotel e apartamentos funcionais. No térreo, areas
comuns como lavanderia, sala de convivéncia, creche, comércio e servicos basicos

(padaria, mercado, |oja de bicicletas etc).
Estacdo Saude

Neste espaco a prioridade é para atividades de manutencdo da salde, dirigidas
prioritariamente para terceira idade. Devem ser previstas salas de palestras, canto,
ginastica e hidroginastica, assm como, posto de said e com ambulatorio de emergéncia

e farmécia (figura 4.4).
Estacéo Alimentacéo
Restaurante com capacidade dimensionada para 0 atendimento dos visitantes.

Salas para Oficinas de agricultura urbana, organica, ervas medicinais, flores e

piscicultura, com ensino de técnicas de cultivo, estocagem e embalagem dos produtos.
Areas de cultivo, de secagem e de compostagem de adubo.
Estacdo Reciclagem

e Oficinas cooperativas para a producéo de brindes para os visitantes (brinquedos,
artesanatos e utilitarios). Salas de apoio, estocagem de matéria-prima e produtos;

e Fabricade biodiesel ou biogas a partir do lixo para os veiculos do Parque;.

e Biodigestores para tratamento do esgoto;

e Reservatdrios de coleta de agua pluvial dos telhados e rede de distribuicéo para os
jardins,

e Central de Tratamento de Agua, com tanques de filtragem e cloracéo.
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Figura 4.3 — Estacéo L azer

Figura 4.5 - Estacdo Saude
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As Pracas Tematicas

Do Pensamento, onde estardo gravados em esculturas e suportes diversos, varios

pensamentos sobre mobilidade, sustentabilidade e ecologia.

Da Ciéncia, com brinquedos que estimulam o raciocinio 16gico, tais como bicicletas
ligadas a um dinamo para gerar eletricidade; telefone sem fio — placas cOncavas
estrategicamente posicionadas exemplificam o caminho do som; lunetas e microscdpios

podem enfatizar contraste da pressa e vel ocidade com a observac&o dos detal hes.

Das criancas, para criangas do Pré-Escolar, com brinquedos associados ao transporte
(velocipede) e ao aprendizado cooperativo (gangorra) e brinquedos ecoldgicos,
produzidos com bambu, madeira de reflorestamento e pneus: escorregas, escadas, redes,
casinha, mirante, balancos e gangorras. Um circuito para triciclos e velocipedes, com

placas de sinalizagdo de transito.

Dos jovens, para aunos do Ensino Fundamental e Médio, para a prética de esportes
radicais (skates, patins, escalada e arborismo). Os circuitos para a prética de trekking,
enfatizardo 0 uso de equipamentos de seguranga e sua relacdo com equi pamentos

equivalentes nos transportes (capacete, luvas, cinto de seguranca etc).
Dasflores, para o visitante descansar, se encontrar ou socializar.

Recomenda-se que as pragas incorporem brinquedos que estimulem as capacidades
sensoriais de cada usuério, que, interagindo com elementos urbanos, possam gerar sons
(como varas de bambu e tubos furados alertando para o movimento das ondas sonoras),
cores (percepcao longe/perto), sensacoes (texturas diferentes de piso percebidas durante
0 movimento despertanto conforto ou inseguranca) e estimular o olfato com folhagens e
flores (movimento de atracdo e atencdo ao estimulo). Existéncia de postes com
elementos coloridos e moéveis (Figura 4.5), labirintos com texturas, cores, formas
diferentes produzindo sons, odores, reflexos da luz (RAMALHOTO, 2006). Séo

inlmeras possi bilidades de estimulo que podem ser relacionadas a mobilidade.

EcoFeira e Praga da Alimentacéo, para a venda de produtos do Parque ou de artesdes
locais. Area com sanitarios, telefones, caixas eletronic os e caixas de correio. Quiosques

fixos e méveis, permitindo exposi¢des teméticas e eventos.
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A1

Figura 4.6 — Estimulo Visual e Coordenacao Motora (RAMALHOTO, 2006)

4.3.4. M6dulo Minimo

Plangiar e construir um parque educacional e de lazer com caracte risticas de centro de
bairro pode ser um desafio improvavel para uma Prefeitura que mal consegue verba
para uma ciclovia. A capacidade de captacdo de investimentos e parcerias sera decisiva
na definicdo das edificagdes ou *“estacfes” a serem implantadas. Para buscar

investidores é necessario ter contrapartidas como um terreno, um projeto.
Sugerem-se, para 0 médulo minimo, algumas opcoes.

Opcdo 1 - Usar infra-estrutura existente, ociosa em determinado horério, como
auditorio, ginasio, salas de aula, salas com computadores de uma escola, clube ou
biblioteca para a divulgac&o de conceitos de MS, projecéo de imagens, montagem de
pecas, exposicao de trabalhos, jogos cooperativos, atividades na praga e ruas proximas.
De fato, 0 uso do espago escolar nos finais de semana para projetos sociais ja tem sido

implementado com sucesso em escolas publicas brasileiras (UNESCO, 2006).

Concentrar atividades em torno de uma escola, desenvolver pesquisa sobre os modais de
transporte utilizados entre residéncia e escola pelos al unos, professores e funcionarios,

congtitui material fundamental para estimular mudangas de compo rtamento. Varios
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projetos que tém como objetivo assegurar deslocamentos seguros e sustentaveis entre a
casa e a escola, tém sido implementados com sucesso. Os alunos participam ativamente
no levantamento de informagdes, problemas e solucBes (Anexo 7.4). Neste tipo de
atividade sdo estabelecidos programas e metas com alunos de idades diferentes, que se

renovam em funcdo dos resultados obtidos.

Na praga, recomenda-se instalar brinquedos sensoriais que possam ser utilizados pela
comunidade, independente do apoio de monitores, como 0s labirintos sensoriais
sugeridos por RAMALHOTO (2006), estimulando a caminhada e os sentidos. Como
apoio do espaco fisico, recomenda-se um espaco virtual como um sSite para
relacionamento entre usuarios e organizadores, como o link para o Portal Transito com
Vida, onde atividades, bibliografia, orientacdo para professores e alunos ja estéo
disponiveis (FARIA, 2005).

Opcéo 2 — Para além do que se propde acima, expandir atividades vivenciais em bairro
com alguma infra-estrutura de incentivo a mobilidade sustentavel como ciclovia ou

ciclofaixa, rua com velocidade maxima de 30km/h.

Equipamentos em funcéo das atividades, como jogos de mesa, mat erial para desenhos,
maguetes. Maquina digital para fotografias, gravacdo de som e imagem. Ciclos para
brincadeiras e aulas de “direcdo de bicicleta” para diferentes idades ou grupos de

interesse,

Producdo de material didatico (cartilhas, fotos e videos feitos pelos participantes das
atividades promovidas) e de eventos patrocinados para a comunidade, como o0 “um dia

sem meu carro” com projecdo de videos didaticos em parques municipais.

Trabalhar o local/bairro para torna-lo exemplo de boa prética, junto a comunidade e a
administracdo local, incentivando intervengdes urbanas locais (atividades em pragas,
fechamento de ruas para lazer educativo aos domingos, implantacdo de medidas para

acalmar o tréfego etc).

Nas op¢des acima, 0 Parque vai até a escola ou club e e seu espago fisico pode se limitar
a0 local de estocagem de material didatico. O custo de implantacéo é reduzido a
definicdo do projeto local, treinamento de pessoal e compra de equipamentos em fungéo

das atividades iniciais definidas. O custo de manutencdo dependera das atividades
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produtivas propostas e eventual patrocinio.

Opcéo 3 — Para aém do que se propde acima, mas incluindo a possibilidade de uma
sede — a Estagdo Acolha e Mobilidade e infra-estrutura para o bairro/parque crescer e/ou
se integrar na comunidade. Os visitantes se deslocam até o Parque, as possibilidades de
atividades se ampliam. O Parque sera implantado como uma cidade que se desenvolve
aos poucos, conforme suas necessidades e capacidade de gestéo. Pode comegar na sede
e se desenvolver na rua, na praga, até realizar atividades em varias ruas do bairro,

conquistando espago para pedestres e ciclistas.

4.4. Estrutura Pedagogica

Constam das diretrizes, caracterizacdo do publico-alvo, sugestGes de atividades e

monitoramento.

4.4.1. Asdiretrizes pedagogicas

Valorizar e incentivar o TNM. Priorizar 0s jogos cooperativos e as atividades que
estimulem a reflexdo critica sobre os problemas e possiveis solucdes relacionadas a

mobilidade e meio ambientes, segundo trés abordagens (FARIA , 2002):

e Construtivista, para tornar o aluno ativo em seu processo de educagdo, em que
serdo considerados seu conhecimento tedrico e prético, seu ponto de vista, sua
percepcado e suas expectativas,

e Sociocultural, para promover a cidadania através da andlise de situaco es reais do
transito e da reflexdo sobre as conseguéncias da liberdade dada ao transporte
motorizado individual no aumento do risco de acidentes de transito;

e Holistica ou educagdo em valores humanos, para que o aluno vivencie experiéncias
solidérias e cooperativas, bem como para que este transforme sua visdo fragmentada em

visdo integradora de mundo.”

Coerentemente com as abordagens citadas, indicam-se ainda metodologias que tenham
como pratica identificar, propor e solucionar problemas, considerando a realidade
ambienta local. Incentivar a alegria e a reflex@o sobre os deslocamentos cotidianos
dos usuarios do Parque e como os problemas ambientais os afetam, desenvolvendo

consciéncia critica para que reivindiquem estruturas urbanas e leis que contemplem a
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mobilidade sustentavel, para que fagcam uso mais racional da estrutura viaria existente,
valorizando o usuério de transporte ndo motorizado e o transporte publico, contribuindo

na reducao da exposi¢ao ao risco de acidentes e reducdo do sedentarismo.

Como visto em 3.3, indicam-se as seguintes recomendacdes para a reformulacéo dos

programas educativos atuais, conforme FARIA (2002):

o “Adotar a abordagem reduzir a exposi¢éo ao risco, ao invés da pratica de reducéo
de acidentes,

o Considerar como objetivos complement ares: desenvolver habilidades, exercitar a
reflexdo critica, formar um cidadao ético. Adequa-los a maturidade do aluno;

. Definir objetivos apropriados a atitude esperada;

o N&o adotar critérios de efetividade fundamentados na reducéo de acidentes;

o Plang ar as avaliagbes como parte integrante do programa;

o A avaliacdo deve ser continua para retroalimentar o programa educativo, visando

ao aprofundamento necessario.”

Brincando “com” em vez de “contra”, propGe -se estimular jogos em equipe visando a
comportamentos sociais menos individualistas, como ceder a passagem ou a vez. Uma

das inimeras possibilidades pedagdgicas.

Diversos exemplos de atividades sdo propostos no proximo item, no entanto, espera-se
que cada equipe desenvolva atividades especificas que podem ser igualmente criadas a
partir de metodologias e exemplos de intervencdes bem sucedidas para incentivar a
mobilidade sustentével (disponiveis a partir dos anexos e hibliografia). O importante é
gue todas as atividades sgjam adaptadas as varidveis locais e fu ndamentadas nas
diretrizes pedagdgicas e de sustentabilidade.

Recomendam-se atividades para todas as faixas etarias e a promogdo de cursos e
palestras sobre mobilidade sustentavel para publico especifico, como possiveis
investidores, técnicos da prefeitura, agentes de transito e professores, formando assim
multiplicadores.

Onde ja houver programas de Educacéo para o Transito, cabe conhecer os programas

para abordéa-los, discuti-los e complementa-los, quando necessario.
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4.4.2. Publico-alvo e Atividades

A partir da revisdo da literatura, foram criadas propostas de jogos ou indicados com
suas fontes. Recomenda-se pesquisar a adaptacdo dos jogos as caracteristicas
socioculturais do local, a formagdo de monitores e possibilidades pedagdgicas para as

diferentes faixas etarias com profissionais especializados.

O publico-alvo do Parque Vivencial é a crianca e 0 adolescente, por ser afase inicia de
formagdo da personalidade, no entanto, pretende-se trabalhar o tema da MS para o

publico em geral.
Publico-alvo*

* Quando do desenvolvimento das atividades especificas para um determinado local,
profissionais especializados em educacdo devem ser consultados para determinacdo da
idade ideal para aplicagdo das atividades.

Criancas da pré-escola: (de 2 a5 anos);

Criangas. (de 6 a11 anos);

Jovens: (de 12 a 17 anos).

Publico em geral

Motoristas de carro habituais (aqueles que ndo querem, em principio, mudar suarotina);
Potenciais usuarios de TNM (agueles que usam o carro em pequenas distancias);
Usuérios de TNM (focar para que ndo troquem de modal);

Idosos e deficientes funcionais (pessoas com mobilidade reduzida, carregando coisas
pesadas, empurrando carrinho de bebé ou com uma perna quebrada. Necessitam de

maior tempo para deslocamento).
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Técnicos e parceiros

Técnicos de atividades relacionadas a transporte, arquitetura, plangamento, meio

ambiente e educacao;
Professores da rede publica e particular do ensino fundamental, médio e superior;

Possiveis investidores e parceiros nas atividades do Parque (politicos, empresarios e
lideres).

Atividades

Algumas atividades sdo aqui propostas e organizadas nos trés grandes grupos de
incentivo & Mobilidade Sustentéavel (MS) expostos no capitulo 3. O objetivo € a
mudanca de atitude visando a MS. InUmeras outras atividades sdo possiveis e
dependerdo da criatividade da equipe pedagbgica e das especificidades sociais,
ambientais e econdmicas de cada local. Fontes de pesguisa séo fornecidas nos Anexos 4
e’.

No caso do Parque ser estruturado em diversas edificacdes ou “estacfes”, sugere -se que
a0 chegar a Estagdo Acolha, as opgOes de atividades sgam apresentadas pelos
monitores que convidam os visitantes a se inscreverem nas atividades de sua
preferéncia, utilizando, por exemplo, planilhas relacionando jogos, objetivos, nimero de
participantes e tempo da atividade. Algumas das atividades sugeridas podem ocorrer em
salas de aula, como opcao para dias chuvosos, ou para serem alternadas com atividades
externas. Os visitantes serdo incentivados a conhecer as diversas estagbes do Parque,
comegando pela Estacdo Mobilidade, onde estaréo disponiveis os modos de transporte

(ciclos e 6nibus com baixa emissao de ruido e polui¢ao).

Eventos sazonais e campanhas de divulgagdo das atividades da Secretaria Nacional de
Transporte e Mobilidade Urbana e 6rgaos p Ublicos locais podem ser organizados. As
atividades podem ser programadas para um dia inteiro ou para algumas horas, o
importante é que o publico se sinta atraido a frequentar o local, sgja pelas brincadeiras,
atividades culturais, eco feira; pelas facilidades, como posto da Prefeitura, correio; ou

simplesmente para passear no local.
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|- Quanto ao plangjamento do uso do solo, desenho urbano e infra -estrutura urbana:

Para criangas e jovens — Desenvolver jogos de construgéo com cubos ou “lego” onde
sd0 passadas nogdes basicas sobre equipamentos urbanos necessarios ao funcionamento
da cidade, brincando de alterar seu posicionamento e estimulando a reflex&o sobre as
diferentes possibilidades (como o surgimento de prédios atos ao lado de casas e 0s
impactos na qualidade de vida). Na Escécia, 0 jogo proposto € a maguete da cidade
idea para criancgas entre 10 e 14 (Anexo 4.4). No Brasil, o programa Rumo a Escola
propunha que as criangas refletissem sobre o0 tema cidade ided

(DENATRAN/UNESCO, 2000). Incentivar desenhos, colagens, redagOes, poesias,

letras de musica e encenagdes sobre a cidade ideal pode gerar atividades estimulantes.

Publico em geral — Um jogo de cubos para reflexo sobre o plangamento urbano é
também a proposta CUBE’S Box City. Foi originalmente de senvolvido para criangas da
rede escolar, no entanto, tem sido utilizado para incentivar pessoas de todas as idades a

desenvolver agdes responsaveis em sua propria comunidade (Anexo 4.4).

Para criangas e jovens — Trekking aventura, onde o visitante deve completar um circuito
em tempo determinado (répido ou ndo), mudando o modo de deslocamento, usando
mapa e bussola e cumprindo tarefas. Um circuito de arborismo pode ser incluido
destacando-se 0 uso de equipamentos de seguranca, como capacete e cinto especifi co.
Se houver um lago no paisagismo do Parque, a brincadeira passa por deslocamento em
barco aremo e uso de colete salva-vidas.

No trekking da cidade, também cumprindo tarefas, deve-se chegar a tempo a um
determinado local, onde o orientador espera o par ticipante. Nesse jogo, o participante
deve anotar quantos tipos de transporte pode ver durante o percurso, as diferencas nas
texturas do piso, se o clima, obstéculos ou o transporte escolhido influenciaram no
tempo de realizacdo da tarefa. Vence o jogador ou a equipe que melhor descrever seu
percurso dentro do tempo determinado. O professor pode orientar para que a escolha do
melhor sgja acordada entre os participantes. O objetivo € estimular a reflexdo sobre o

meio urbano e pontualidade.

No jogo A histéria de um Lugar, os participantes sdo estimulados a imaginar como

comecam as cidades. Podem inventar histérias para seus bairros ou cidades e compara -
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los com pesquisa na biblioteca sobre o tema. Devem responder se € possivel que as
cidades cresgam com preser vacéo ambiental (MONTOVANI, 2005).

Para jovens — Promover gincana nas cercanias do Parque (desde que a seguranga dos
participantes esteja garantida) onde é feito levantamento do uso do solo e entrevistas

com moradores sobre quais equipamentos urbanos gostariam de ter no local. Cada
equipe se ocupa de uma rua ou trecho urbano, conforme as caracteristicas do local. Cabe

a apresentagcdo do levantamento e de propostas em painéis a serem expostos para a
comunidade, com os meios disponiveis. Todos sao premiados. O jogo pode se desdobrar
em proposta de intervencdo com todas as equipes apos levantamento de viabilidade

junto a Prefeitura, comerciantes e investidores. Agdes simples, como a pintura de um

muro, plantar uma arvore e instalar equipamentos urbanos, como sin alizagédo, bancos e
lixeiras devem ser incentivadas. Ac¢des similares foram ou vém sendo desenvolvidas

com sucesso (VOCE APITA, 2004; TONUCCI, 2006; CA MARA, 2007).

Para jovens e adultos - Brincadeiras como jogos de perguntas com opgoes de respostas
sobre normas e legislagdo existentes sobre poluicdo ambiental, cidadania e mobilidade.
Podem ser desenvolvidas como jogo de tabuleiro ou ser implementadas no sistema de
comunicacdo do parque, com auto-falantes localizados estrategicamente de forma a ndo
interferir em outras atividades. Brindes poder&o ser escolhidos dentre os produzidos nas
Estacbes Reciclagem e Alimentacdo, ou doacdo de passes para acesso a jogos
eletrbnicos nos finais de semana. Esse tipo de atividade pode estimular o grupo de
motoristas que usa 0 carro em pequenas distancias a trocar de modal a partir da

conscientizagdo de impactos urbanos causados por automoveis.

Para adultos e idosos - No programa do parque, sugere-se atividades como aulas de
ginastica, yoga ou canto visando a manutencéo da salld e e para atrair para o Parque um
publico diverso, desde que a infra-estrutura sgja plangjada adequadamente para tal.
Aulas de bicicleta para idosos gjudam a aumentar a auto -estima quando ministradas
respeitando as limitac6es de cada um. Uma experiéncia bem sucedida foi implementada
na cidade de San Sebastian, na Espanha, e divulgada pela TVE local ( ASTURIES,
2007).

Para técnicos e parceiros — Palestras e videos sobre o tema. No site Transporte Ativo

(LOBO, 2006), videos de promocdo ao transporte ndo motorizado, como Cycling
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Friendly Cities (legendado em portugués), estdo disponiveis no banco de dados. Ja no
NEW MOBILITY (2007a), sGo mostrados os problemas de cidades plangadas para

automovei's e algumas possivel's solugdes.

I1- Quanto ao plangamento do gerenciamento da mobilidade e infra -estrutura da
mobilidade:

Para as criangas — Pegas de teatro ou marionetes poder&o ressaltar a importancia de se
andar a pé ou de bhicicleta, destacando os beneficios para salde em contrap onto ao
sedentarismo e a reducdo da poluicdo do ar e sonora. Assim como, aulas préticas de
conducéo de bicicletas e comportamento seguro de pedestres vivenciando a sinalizagéo

detransito ou afalta da mesma.

Para criangas e jovens — Jogos no computador ou de mesa com 0s mesmos objetivos do
anterior. Sugere-se 0 Jogo da Terra (BROTTO, 1997), RPG (RAYMUNDO, 1995) e
simuladores de cidades. No Portal Transito Com Vida (FARIA, 2005), desenvolvido na
Universidade Federal do Rio de Janeiro, os jogadores smulam u ma discusséo sobre as
situagbes de risco de acidentes em uma esquina da cidade e representam quatro
personagens com interesses conflitantes: Pedestre (seguranga); Motorista que mora nas
redondezas da escola (acessibilidade); Motorista que utiliza a via com o passagem
(fluidez); Comerciante local (ndo afetar seu negdcio). Escolhem alternativas para

solucionar os problemas e procuram chegar a um consenso (FARIA et al., 2004).

Para refletir sobre o espago de infra-estrutura necessario aos diferentes modais de
transporte, cabe estimular a criagcdo de brincadeiras ocupando com bicicletas o espago

de um carro e de um 6nibus.

A brincadeira Como circulavam meus avos? pode ser proposta ho Parque para que 0s
participantes escolham dentre os transportes diponiveis ou fag am simulagdes do que
acham ser uma boa resposta para, em um segundo tempo, continuarem em casa a tarefa
de descobrir as respostas certas. A avaliacdo podera se basear no reconhecimento do
aluno da comparagdo de seu modo de circular no presente com o0 de out ros tempos
(MONTOVANI, 2005).

Para refletir sobre a infra-estrutura da mobilidade, a atividade proposta pode ser a

elaboracdo de um mapa com o trgjeto que fazem entre suas casas e escola, marcando
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pontos de maiores riscos de acidentes para ciclistas e pede stres. Em seguida, sdo
solicitados a elaborar propostas para diminuir esses riscos e apresenta -los ao grupo
atraves de cartazes (MONTOVANI, 2005).

Para jovens e adultos — Oficinas de recuperacéo de bicicletas doadas para transforma-las
em bicicletas publicas. A locdizagdo da area de abrangéncia das bicicletas publicas
seria em func&o do interesse do grupo de trabalho das oficinas. As bicicletas poderiam

se tornar um meio de transporte para acesso ao Parque. O sistema de fiscalizagéo e

controle destas também sera determinado pelo grupo, a partir de material didatico com
opcoes utilizadas em algumas cidades, apresentado pelos monitores (DELIJAICQOV,

2006).

Para adultos - Atividades especificas para conscientizagdo de usuérios de automéveis
podem ser promovidas. Uma sugestdo € o Desafio Intermodal em que os participantes
realizam um determinado deslocamento na cidade (a partir do Parque) em horario de
congestionamento, com diferentes modais de transporte. No final do percurso s&o
divulgados o tempo dos deslocamentos, 0s gastos energéticos e a poluicdo estimada.
Ganha quem chegar primeiro e poluir menos. Usuarios de automéveis podem ficar

surpresos com o desempenho das bicicletas.

Em 2006, esse tipo de desafio foi realizado em varias capitais brasileiras e organiz ado
por ONG’s de incentivo a MS. No Rio de Janeiro, o desafio resultou em relatorio
técnico listando os diferentes resultados, fontes de pesquisa, acrescido de questionario

com os participantes e conclusdes (LOBO, 2006).

Outra atividade ¢ a “dieta de baixo consumo de automovel”, incentivada pela prefeitura
de Portland, nos EUA, entre outras. A proposta € um desafio para que as pessoas que
tém carro passem um més sem usa-los. O esforco pode ser premiado conforme os
resultados obtidos (LACERDA, 2006).

Para 0 publico em geral — Desafios podem ser propostos para se cumprir determinados
percursos usando os diferentes modais de deslocamento disponiveis no Parque. No
Desafio Urbano, as pessoas se deslocardo em cadeiras de rodas, usando muletas ou
vendas nos olhos, de modo avivenciar a realidade de pessoas com mobilidade reduzida.

Vérios tipos de piso e obstaculos comuns nas cidades podem ser implantados com essa
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finalidade.

Para técnicos e parceiros — Palestras e videos sobre o tema. Na Estacéo Lazer sugere -se
a construcdo de cinema onde filmes e documentarios sobre meio ambiente e mobilidade
serdo exibidos. Festivais de filmes sobre bicicletas (BICYCLE FILM FESTIVAL,
2007) ou meio ambiente, como o festival internacional de filme e video ambiental
(FICA, 2007), podem ser a fonte de pesquisa para uma programagao relacionada ao
gerenciamento da mobilidade e reducdo de impactos ambientais. Programagéo
especifica de filmes de animagdo para criangas é também incentivada. Outro ambiente
programado para a Estacdo Lazer € o Museu do Futuro onde se pretende destacar as

pesquisas em transporte ndo poluente.
Projegcdes em pracas municipais podem ser organizadas.
I11- Quanto ao planejamento da educacdo e comunicagao.

Para criangas e jovens — Na gincana do conhecimento, os partici pantes serdo informados
da programacdo de pecas do anfiteatro, atividades do Centro de Treinamento da
Mobilidade, do Centro Cultural e da Prefeitura. Serdo incentivados a formar equipes
com grupos de cinco alunos para criar um tema para pega ou livro, um c artaz para o
mural de sua escola, uma frase comentando a atividade do parque. As equipes terdo um
tempo determinado para expor seus resultados no palco do Anfiteatro. Todos ganharéo

brindes e ninguém seré desclassificado.

Para a criagéo/improvisacdo de pecas, sugere-se dramatizar situagoes a partir de textos
relativos @ mobilidade, como noticias de jornais. Para isso, Hector Gonzdlez,

especializado em dramatizacdo com criangas, propde uma série de perguntas:

Quem s80? — os personagens, O que desgjam? — objetivos, O que Ihes acontece? —
conflitos; Como se resolve? — final; Onde se passa? — espago; Quando ocorre? — tempo;

De onde vém? — antecedentes; Como continua? — consequiéncias (GONZALEZ, 1988).

No jogo E por que vocé vai?, os participantes se sentam em circulo com um deles no
centro. Este faz a cada um a mesma pergunta: E por que vocé vai? Cada um terd
pensado em motivo imaginério que o fagair e responde de forma concisa. Aquele que

fez a pergunta escolhe a resposta que mais |he agradou, torna a fazer a p ergunta e inicia
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um diadlogo para o0 qual devem encontrar um final. Pode envolver outros participantes
gue assumem personagens diferentes. O jogo fica mais divertido quando se abandonam
as respostas Obvias e restritas ao mundo real (GONZALEZ, 1988). Pode -se estimular a

imaginacdo para 0s meios de transporte do futuro.

Para estimular a cooperagdo, 0 mesmo autor propde A heranca onde os participantes
recebem uma heranga, escondida em algum lugar (do Parque). Todos recebem uma
parte da rota para encontrar a heranca. Podem improvisar sobre 0 que € e como sera
dividida, gerando cobicas, trai¢cdes ou aliancas e solidariedade (GONZALEZ, 1988).

Ainda para estimular a cooperagdo, podem ser criados jogos na Estacdo Alimentacéo e
Reciclagem que explicitem o funcionamento de uma cooperativa com sistema circular
de producado (em que a matéria-prima € transformada em produtos e seus dejetos voltam

para a cadeia de producdo em contraposicdo ao sistema linear que gera residuos e

poluicéo).

Outra possibilidade é o incentivo aos jogos cooperativos relacionados com futebol,
basguete, volel, e outros onde todos ganham (CILLA & OMENACA, 1999 e BROTTO,
1997)

A reflexdo sobre meio ambiente e consumo pode vir com brincadeiras com nomes
sugestivos. As energias renovaveis; Agir pelo plan eta; As metas do milénio; Agenda 21
etc. Alguns jogos interativos com temas ecol 0gicos estdo disponiveis na internet, como
0 Jogo do Lixo no site Viva Favela (CAMBITOLANDIA, 2007) e A Casa Ecoldgica
(RECICLAGEM.NET, 2007).

A reflexdo sobre a utilizagdo do espaco publico pode ser estimulada por exposi¢éo, no
centro cultural do Parque, de desenhos ou outras formas de expressdo, sobre como 0s

participantes gostariam de ver a praga do bairro ou a ruaem gue moram.

Para jovens e adultos — O mddulo inicial do Parque pode centrar Seus recursos
educativos na divulgagdo de suas atividades, como pesguisas de opinido transmitidas na
“Radio-TV Parque” para a comunidade. As estratégias sdo participativas, com perguntas

direcionando respostas simples como:

Vocé gosta de andar de bicicleta? Faz bem para salide? Como meio de transporte € o
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mais econdmico? Polui? Causa engarrafamentos? VVocé vé comerciais de carros na TV?
E de bicicletas?

Sugere-se que 0 reporter se caracterize de maneira engragada, ou estimule a reflexdo
bem-humorada, como a proposta dos Jogos de Mobilidade, em Zurique (SMILE, 2006).
Esse tipo de atividade pode acontecer no Parque estimulando os visitantes, ou fora dele
abordando diferentes grupos focais, como motoristas em um engarrafamento ou
empresarios e politicos visando a sensibilizacdo para o tema e divulgagdo das atividades

do Parque.

No Jogo da Propaganda, os participantes se organizam em equipes para criar pegas de
propaganda da M'S com os conceitos apreendidos. O resultado é exposto no Parque e/ou
em locais publicos. O material podera servir de base para campanhas publicitéarias

financiadas por fabricantes de automdveis com base no principio énus empreendedor.

A finalidade é estimular pesguisas sobre mensagens subliminares dos comerciais de

carros e criagcdo de comerciais de bicicletas.

Para encorgar a cooperacdo, propdem-se jogos como o Metaphor do Nucleo de
Psicologia do Transito da Universidade Federal do Parana, que incita a passagem do
comportamento individual para o coletivo. No jogo, os participan tes descobrem que so €

possivel vencer trabalhando em equipe (Anexo 3.1).

Oficinas para criagdo de camisetas informativas estampadas com os artigos de lei do
CTB (Cadigo de Transito Brasileiro) sobre os direitos de pedestres e ciclistas no transito
podem ser produzidas. As camisetas podem ser comercializadas na eco feira ou podem
se tornar brindes de determinadas atividades do Parque (DELIJAICOV, 2006).

Com a proposta de estimular no participante o “pensar a cidade” e levar essa reflexdo ao
leitor, buscando também seu envolvimento critico (DELIJAICOV, 2006), cabe a criacdo
de oficinas para desenvolvimento de cartazes e panfletos ficticios que estimulem a
mobilidade sustentavel da comunidade, a serem distribuidos em locais como pontos de

Onibus, bares etc.

Para motoristas de automéveis particulares - Desafio “Dieta de baixo consumo de

carro”. Os participantes se comprometem a realizar suas tarefas cotidianas durante um
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més sem usar carro (ou usando 0 minimo) e recebem uma bicicleta e um diario a ser
preenchido no qual anotam o tempo gasto, 0os meios utilizados para seus deslocamentos
(relatando, por exemplo, 0 uso do carro no dia de chuva) e as observacfes, destacando
vantagens e desvantagens. O vencedor, aquele que usou menos o carro, € premiado com
a bicicleta utilizada ou com prémios relacionados ao tema. Esse tipo de proposta é
promovido usualmente em cidades européias (NEW MOBILITY, 2007b).

Para Professores e facilitadores ou guias do Parque — Curso Diretrizes Pedagdgicas,
com a finalidade de fazé-los conhecer e valorizar o conhecimento tedrico-pratico prévio
dos educandos, incluindo seu contexto cultural; refletir quanto a sua pratica educativa
de acordo com sua concepcdo sobre 0 que € educar; analisar como se da sua relagéo
como os discentes e demais docentes da instituicdo de que participa; buscar o didlogo
permanente para que se transforme informacdo em conhecimento, subsidiando -se no
uso das novas tecnologias (BARRETO, 1998).

Para técnicos e parceiros — Como nos itens anteriores, apresentacdo de palestras
especificas para cada grupo sobre MS, nesse caso, abordando direitos e deveres de

ciclistas e pedestres, técnicas de sensibilizagdo, fornecendo material para pesguisa.

Todas as atividades sugeridas podem ser adaptadas para 0 m édulo minimo como
ilustrado na Tabela 4.3.
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Tabela 4.3 — Variaveis x Objetivos x Jogos

LOCALIZACAO . PUBLICO- |LOCALIZACAO
DO PARQUE AGAO JOGO ALVO DO JOGO
Trekking Jovense Bosqgue publico ou
S aventura adultos do Parque
Diminuir
" viagens curtas .
/rb(;rbelzaer%c;n;e de automoévd; Trekking da Jovense I n;lejr Ic?)rnqt?n?srgge
P ~ incentivar rede cidade adultos I
congestéo ruas
de transporte
comunitario . Criancas,
Gl neana do jovense SaalParque
conhecimento
adultos
Incentivar uso Desafio urbano Jovense
do solo adultos
Areaprevistapara mtegrpdo N . Interior do Parque
~ valorizar o . Criangas,
expansio TNM para Camisetas ovens e ou ruae praca
Informativas J
deslocamentos adultos
cotidianos
Jovense
Metaphor adultos Sda
Implantar
medidas para
Arearesidencial acal mar o Porta Tra_\nsto Cr_langase Sda
trafego e Com Vida jovens
valorizar o
TNM . .
Trel_<k| ng da Cn ancase Interior do Parque
cidade jovens

4.4.3. Avaliacdo e Monitoramento

Afirmou-se no final do capitulo 3 que o processo continuo de avaliagdo, ou
monitoramento, é um dos fatores para que o programa educativo possa evoluir e se
replicar (PORTAL, 2003a; ECOLINK, 2003b; ROZESTRATEN, 2004; FARIA &
BRAGA, 2005a e 2005b; APRENDIZ, 2006). Essa € também a opinido de especialistas
consultados sobre 0 Parque (Anexo 5).

PESENTE & MEDEIROS (2001) corroboram a afirmacdo na proposta pedagogica da
Escola Ativa, uma das acOes ofertadas pelo Fundescola, que € financiado com recursos

do governo federal e de empréstimo do Banco Mundial. Nessa proposta, aunos
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trabalham em grupo e sdo estimulados a participar da gestéo da escola por meio do
“governo estudantil”, enquanto que os professores tém assessoramento pedagdgico
mensal (FNDE, 2003).

Nessa proposta, a avaliagdo contempla ndo apenas 0 processo de aquisicdo de
conhecimento, mas também a organizagdo do trabalho escolar, os valores, o curriculo e
a propria Proposta Pedagdgica. As respostas as questdes seguintes favorecem a
compreensdo de uma nova atitude em relacéo a avaliagéo da aprendizagem (PESENTE
& MEDEIROS, 2001):

o O que é aprender?

. Como o auno constrdi seu conhecimento?

o Qual a concepcdo que temos de conhecimento, ensino, aprendizagem e
avaliagéo?

o O trabalho desenvolvido pelos professores tem auxiliado o aluno no processo de

construgdo de conhecimento, ou tem valorizado apenas a memorizagéo?

o Como dinamizar os conteidos curriculares, de modo a instigar a participacéo do
aluno?
o Como partir do conhecimento trazido pelo aluno, para relagdo com o novo

conhecimento?
o Como propiciar a aquisicdo de conhecimentos e habilidades intelectuai s aliados

as atitudes de cooperacdo, co-responsabilidade, iniciativa, organizac&o e decisdo

“A avaliacdo é um elemento de destaque no projeto pedagdgico, porque é dela que se

parte no momento da elaboracdo; esta presente durante toda a execucdo e aela se volta
para a redefinicdo de objetivos, metas e agdes. E ponto de partida e de chegada;

elemento essencial para 0 sucesso do projeto, pois a partir dela é que se verificam os

acertos e erros das decisdes, 0s quais deverdo ser levados em conta na corregdo € no
aprimoramento de rumos” (PESENTE & MEDEIRQOS, 2001). Atualmente, o programa
esta presente em mais de cinco mil escolas, beneficiando quase 200 mil alunos da zona
rural (FNDE, 2003).

Segundo os Pardmetros Curriculares Nacionais, 0 professor pode realizar a avaliagéo
por meio de observacao sistematica do processo de aprendizagem de alunos, utilizando

tabelas, listas de controle, diérios de classe, assim como aanalizando textos, desenhos,
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pesquisas, questionarios, deixando-se claro o que se quer avaliar, para que o estudante
fique atento a esses aspectos (MONTOVANI, 2005). Portanto, é importante a definicdo
dos objetivos prioritérios e relevantes da educagdo que se pretende monitorar
(ROZESTRATEN, 2004).

FARIA & BRAGA (2005b) relatam que a primeira das cau sas do insucesso da ET no
Brasil atribuidas por especialistas é a falta de monitoramento, seguida de curta duracéo
dos eventos; pouco conhecimento que os professores tém sobre ET; situacdo critica do
ensino publico no Brasil; ndo inclusdo do tema nos curri culos escolares; falta de
vontade politica; péssimas condi¢des de infra-estrutura viéria e pequena contribuicdo da

iniciativa privada

Ja para obtencdo do sucesso, considera-se 0 apoio dos meios de comunicacdo, a
promogdo de reflexdo, vivéncias e sensibili zagdo, a compreensdo e a andlise de
situacdes e a difusdo de temas e contelidos especificos da ET nas disciplinas da grade
curricular das escolas, como as condi¢des necessarias e 0s objetivos mais prioritarios e

relevantes paraa ET.

FARIA & BRAGA (2005b) destacam que os especialistas consultados em sua pesquisa,
n&o acreditam numa abordagem tradicional da educacéo, pois definiram que “a ET deve
promover reflexdo, vivéncias, sensibilizacdo, compreensdo e andlise de situacdes e ndo
somente 0 ensino de regras” e que as ag¢les educativas teriam elevada efetividade se no
seu plangjamento fossem considerados o ponto de vista, a percepcéo e a expectativa das
criancas sobre o trénsito urbano, tornando o aluno ativo em seu processo de
ensino/aprendizagem. FARIA & BRA GA (2005b) concluem ainda que, além de
objetivar a reducdo do nimero e da gravidade dos acidentes, a ET deve propor a
reducdo dos riscos no transito, através da mudanga de normas sociais e de estilos de
vida. A ET deve levar em conta "os valores, atitudes e comportamentos adquiridos, na
familia e no seu convivio sociad". Valores que dependem de variaveis como contexto

histérico e social de um determinado grupo de individuos.

FARIA & BRAGA (2005a) resumem as metas da ET, com o enfoque naMS, em treinar
habilidades psicomotoras, exercitar a reflexdo critica e formar o cidadéo ético. Para se
avaliar as habilidades psicomotoras, serd necessario acompanhar a evolucdo do

conhecimento das habilidades e estratégias para interagir com tréfego, como
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identificacdo de sua presenca, o tempo visual, coordenacéo de informagdes vindas de
diferentes direcOes e a coordenagdo entre percepcdo e agcdo. Indicam a metodologia
criterial — em que os individuos podem escolher o0 melhor comportamento conforme
cada situagdo, sem a necessi dade de se adaptar a model os externos, ou comparagéo com

0s outros alunos (metodol ogia normativa).

Para avaliar a reflexao critica e a formacdo do cidaddo ético, FARIA & BRAGA
(2005a) citam ADORNO (1989), que critica 0 treinamento de habilidades e de
comportamentos padronizados para todos, em que a avaliagdo se da através da medicéo
de falhas relacionadas ao comportamento esperado. FARIA (2002) ressalta que “o
treinamento de habilidades leva o auno a adaptar -se sem questionamento, a tecnologia

do automével ”. O autor sugere a adogdo da formacdo critica.

Para FREIRE (2002, apud FARIA 2002), a sensibilizagdo, a capacidade de se colocar
no lugar do outro, pode interromper a l6gica da internalizacdo do opressor, para que 0
aluno, se futuro motorista, ndo reproduza 0 comportamento opressor no transito,
respeitando as regras por compreendé-las como condic¢éo fundamental para a vida em
sociedade.

A metodologiaindicada pode ser diagnéstica (inicial e final), que verifica e compara os
conhecimentos e as capacidades do aluno antes e depois do processo educativo e a
avaliacdo formativa, permitindo que professores e alunos gustem suas estratégias,
reconhecam e corrijam erros ao longo de todo processo de aprendizagem. Questionarios
e redacOes podem ser utilizados para diagnosticar uma determinada questdo que depois
serd compartilhada em uma dindmica de grupo ou em grupo focal, efetuando -se a
avaliagdo formativa. FARIA (2002) afirma que através da avaliacdo continua e
periddica, o programa educativo pode se aprofundar sen do possivel fazer avaliacbes em
curto prazo de conceitos relacionados a atitudes em grupo, como respeito, solidariedade

e formulac&o de hipoteses.

Nessa mesma linha, LESSA (2006) indica 0 monitoramento de cinco pontos que
deverdo ser trabalhados com os participantes a0 longo de determinado tempo de
atividades (a ser estabelecido):

o A relagdo do individuo consigo, dentro de seu lugar (sua roupa, sua casa, sua
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salade aula);

o A relagdo do individuo com o espaco, em torno do seu lugar (arua, o bairro);

o A relacdo do individuo com os locais eleitos, em torno do seu lugar (a praga, a
praia, a montanha).;

. A relacdo do individuo com o espaco pubico, o espaco de todos;

o A relacdo do individuo com o espago abstrato maior que ndo pode ser

visualizado por inteiro (acidade, o planeta).

Essas atitudes sdo definidas por MARICATO (2004, apud BRASIL, 2004) como o
direito deir e vir, de ocupar e conviver socialmente no espaco publico, as relagdes entre
as pessoas e 0 espago, assim como as relagdes das pessoas entre si, afirman do que essas

questBes abrangem de maneira ampla a educacéo para o transito e paraaMS.

Ja para avaliagcbes a longo prazo indica-se acompanhar a evolucdo de indicadores
relacionados a transporte e meio ambiente (Tabela 4.4). No inicio da aplicagdo da
ferramenta, um convénio com empresa capacitada ou univer sidade especializada,
permitird o levantamento desses indicadores, que seriam retomados periodicamente de
maneira a aferir as melhorias que a proposta educativa pudesse trazer na area de

abrangéncia da ferramenta.

Tabela 4.4 — Questdes e Indicadores Relacionados a Transporte e Meio Ambiente
(adaptado de COSTA & SILVA, 2004 e BANISTER et al., 2000 apud CAMPOS, 2006)

QUESTOES INDICADORES IMPACTOS
Esgotamento de recursos anwmo per capita de combustivel por
veiculo motorizado
Intensidade de emissbes de mondxido de
o carbono (CO) e materia particulado (MP);
Poluigao do ar dias por ano em que os padrdes de qualidade
do ar ndo so atendidos; populagdo exposta.
Poluicio sonora Pop_ula(;ao_efpoqa a0 ruido acima de 65 dB
(A); exposi¢do eincdmodo
~ . Relacéo entre componentes de veiculos
Geragao delixo jogados fora e reciclados
Extensdo de infra-estrutura de transporte,
Intrusdo de infra-estrutura perda de &rea verde, fragmentacdo deterras e
florestas, proximidade a éreas protegidas
Segurancavidria Acidentes
Salde InfecgBes respiratdrias, obesidade
Despesas plblicas Com congestionamentos, acidentes, doencas
&P P decorrentes da polui¢éo e sedentarismo
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Como visto, efeitos de curto e longo prazo sdo esperados das acOe s educativas e aferi-
los de maneira a realimentar a proposta educativa € uma das condi¢fes recomendadas

para Seu sucesso.
45. Estrutura de Gestao

Aborda-se neste item a estrutura de gestéo sugerida para o Parque do ponto de vista
financeiro e da mobilidade. Quanto a gestdo financeira, indica-se a gestéo participativa e
0 cooperativismo, coerente com 0s conceitos de eqliidade e cooperagdo incentivados
pela proposta pedagdgica do Parque e pelas metas de sustentabilidade. Quanto a gestéo
da mobilidade, indica-se a adocdo de gestores da mobilidade, técnicos capacitados para
processar e atualizar informagfes sobre mobilidade, langando propostas que possam ser

aplicadas no Parque e seu entorno.
Um exemplo de custo serd apresentado para uma determinada opcao.
4.5.1. Gestdo financeira participativa e cooper ativa

No documento Processo decisorio visando a um transporte sustentavel (RUA VIVA,
2003), a Association Mondiale de la Route afirma que:

“As chaves para 0 sucesso de uma participacdo de cidaddos resdem em uma série de
principios simples, como a transparéncia, a imparciaiidade e a receptividade a outras
abordagens. A fata de comunicagdo, ou a mera apresentacdo formal dos projetos, sem
interacOes, gera conflitos maiores que provocam desperdicios de recursos fin anceiros e de
tempo. Isto posto, a associacdo do publico deve se dar desde o principio do processo. N&o
obstante, a participagéo do publico as vezes cria, de acordo com o caso, problemas culturais,
democréticos, institucionais ou mesmo de representatividad e” (RUA VIVA, 2003).

O Estatuto das Cidades, aprovado em julho de 2001, prevé a criagdo de conselhos das
cidades e redlizacdo de conferéncias para viabilizar a participagdo popular. No
documento Politicas Publicas com Participagdo Popular, afirma-se que “uma das
deliberacbes advindas tanto da 12 quanto da 22 Conferéncia Nacional das Cidades foi a
necessidade de investimento em capacitacdo como forma de garantir a participagéo e o
controle social.” E dito ainda que o impacto das oficinas de capacitagio ja es ta sendo
visivel na elaboracéo dos planos municipais de saneamento (BRASIL, 2006). Em pais

de dimensBes continentais como o Brasil, a participacdo também faz parte de um
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processo de aprendizagem a fim de potencializar os bons resultados e diminuir os
problemas citados no primeiro paragrafo. No ambito deste trabalho, trata -se somente de
recomendacdo para que a populacdo local se integre e participe ativamente em todas as

fases do projeto.

Quanto a economia solidaria, SINGER (2002) afirma que “seus participa ntes foram
abrindo caminhos pelo Unico método disponivel no laboratério da histériaz o de

tentativas e erros”.

No Brasil, o cooperativismo chegou no comeco do século XX, principalmente como

cooperativa de consumo nas cidades e cooperativa agricola no campo . Servia para
proteger os trabalhadores da carestia Nas décadas de 1980 e 1990, com a
desindustrializagdo do pais, milhdes de postos de trabalho foram perdidos e a economia
solidaria reviveu através de projetos ligados a Igreja Catdlica e do Movimento de

Trabalhadores Sem Terra (MST). Empresas falidas ou em risco se transformaram em

cooperativas de autogestdo e se organizaram em uma associacao que hoje reline mais de

uma centena de cooperativas. Outro exemplo atual d e economia solidaria no Brasil séo
as cooperativas incubadas por entidades universitérias, as Incubadoras Tecnoldgicas de

Cooperativas Populares (ITCPS). Em geral, sdo multidisciplinares, integradas por

professores, alunos e funcionérios, atendendo com apoio técnico, logistico e juridico, a
grupos comunitérios que desgiam trabalhar e produzir em conjunto ( SINGER, 2002). O
grupo interessado na implementacéo desta ferramenta pode se informar da viabilidade

de acordo com ITCPS locais.

Assim, o modelo indicado € uma cooperativa formada pela equipe de implantagdo
através de uma ONG, prefeitura local, universidades, moradores do entorno -
empreendedores/funcionarios e investidores interessados em relacionar seu home a

causas ambientais e sociais.

O projeto Ecocentro (ECOLINK, 2003b) recomenda a busca co ntinua por suporte, de
maneira profissional, com abordagem social (criacdo de empregos locais); cultural
(conscientizacdo ambiental, educacdo popular, treinamento); ambiental (qualidade do
meio ambiente, influéncia na sociedade a longo termo); politico (em todos os niveis,

local, nacional, internacional, contribuindo para governanga).
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4.5.2. Custos estimados par a exemplo de aplicacdo

O exemplo de aplicacdo descrito em 4.3.3 foi orcado em 2004, em R$15 milhdes. Trata -
se de orgamento estimativo no qual se levaram em conta 0s seguintes itens: cerca de 900
m? de &rea construida em terreno municipal de 60 mil m? treinamento de equipe com
cerca de 50 pessoas (pedagogos, monitores, arte educadores, gestores da mobilidade,
administradores, técnicos especializados n os temas a serem abordados em cada estacéo,
além de responsaveis pela manutencdo, como jardineiros, faxineiros, vigilantes etc);
mobiliério, equipamento basico, como computadores, material didatico, microdnibus e
ciclos; desenvolvimento do projeto e obra em cerca de 12 meses. Capacidade estimada
para recebimento de aproximadamente 200 visitantes por dia (visitas guiadas em
periodos de 4 h — manha ou tarde) e 1000 visitantes nos finais de semana. Capacidade
para geracdo de diversos postos de trabalho nas ati vidades programadas. agrofloresta,
agricultura urbana, alimentacéo, educacdo, cultura, midia, salde preventiva, reciclagem,
energia renovavel, eco-feira, fabricacéo e recuperacdo de ciclos, além de convénios com

universidades e empresas.
Esses valores podem servir de referéncia para projetos de porte similar.
4.5.3. Fontes de ver ba para implantacdo e manutencdo

O Parque podera ser implantado em etapas simulando o crescimento de uma cidade.
Assim, o custo inicial para a implementacdo da ferramenta sera menor. A critério do
levantamento de parcerias e investidores, a execucdo do projeto podera ser feita em
etapas com prazos mais curtos ou extensos. As agoes educativas podem se iniciar com a
edificacdo ou “estacdo” de acolha e mobilidade, infra -estrutura bésica e paisagismo em
toda érea definida para o Parque. A aquisicdo de equipamentos, treinamento de

monitores e funcionérios se dard em fungdo do crescimento do parque.

Cada edificagdo podera ser “adotada” por uma entidade fomentadora diferente,

estimulando a diversidade, desde que o principio de cooperagdo predomine.

Permeando as trés pontas do desenvolvimento sustentéavel (econdémico, social e do meio
ambiente) estdo os conceitos de eqlidade e de diversidade (que isoladamente podem
parecer conceitos excludentes). Ter parceria de empresas ricas, produtivas, saudaveis e

dispostas a diminuir impactos ou aprimorar seus processos produtivos, aplicando o
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conceito de sustentabilidade, € uma forma para essas empresas transformarem lucros
sociais em novos lucros econémicos, técnica conhecida como win win, em gue todos os

atores envolvidos ganham.

Ja que uma das pontas do tripé da sustentabilidade é a economia, seria louvével ter
COMo parceiros neste projeto as instituicdes bancérias de todas as insténcias publicas e
privadas. Bancos que fossem adequados poderiam abrir linhas de microcrédito nos
paréametros do banco Grameem (SINGER 2002), vencedor do Nobel da paz em 2006.

Como visto no item sobre parcerias e investidores (4.2.3), parte da verba para
implantacgo, dependendo da articulagdo de cada grupo gestor, pode se iniciar com
fundos governamentais, como os da Secretaria de Transporte e Mobilidade Urbana,

Secretaria Nacional de Programas Urbanos, Ministério do Meio Ambiente.

Para manutenc&o do local e atividades, sugere-se o Fundo Nacional de Seguranca e
Educacdo para o transito (FUNSET), congtituido de 5% do valor arrecadado com
multas, mas como a meta é a sustentabilidade e também a reducdo de risco de acidentes

e multas, outras opgdes sdo indicadas.

Para gerar recursos o Parque devera propor atividades produtivas que envolvam a

comunidade local. Algumas sdo sugeridas a partir de atividades ja colocadas em pratica:

Tecnologias construtivas — Para divulgar a tecnologia a ser utilizada na construgéo dos
prédios e fomentar o surgimento de novos nichos de mercado, sugere-se disponibilizar a
futuros visitantes e moradores das cercanias cursos de técnicas construtivas. Assim, 0s
alunos desses cursos poderdo participar da construgdo de algumas unidades do Parque,

como forma também de acdo pedagOgica e comprometimento em relagdo aos

equipamentos implantados.

Esse tipo de agdo é a estratégia do Instituto de Ecovilas e Permacultura do Cerrado —
IPEC, em Pirenépolis, Goiés (IPEC, 2006) e do TIBA, em Bom Jardim, Rio de Janeiro,
que divulga boas préticas em construgdo sustentavel desde 1987 (TIBA, 2006). O IPEC
se implantou em terreno de antiga fazenda de gado praticamente sem vegetacéo, em
1998, e hoje o local desenvolve técnicas de agrofloresta, agricultura urbana,
permacultura e tem varias construcdes feitas com os alunos de seus cursos de técnicas

construtivas sustentaveis.
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Agricultura Urbana / moeda de troca — Um outro bom exemplo que pode ser
implantado na estacdo alimentacao é a moeda organica paratroca (0 jogo seriaestimula r
a cooperacdo entre vizinhos), que esta sendo aplicada no Horta-Escola, na Barra da
Tijuca, RJ. Com a participagdo de técnicos e alunos de comunidades proximas, sdo

produzidos cerca de 500 kg de legumes, verduras e condimentos por semana. Para
envolver os moradores daregido e gerar consciéncia ecoldgica, a producéo é trocada por

“moeda organica”. Cada dois litros de garrafa pet com residuos do consumo diario,

como borra de café, cascas em geral, sobras de legumes e frutas, que seriam

normalmente descartados, equivalem a R$ 1 orgéanico, que se transformara em adubo
para horta (NOBREGA, 2006).

Ligados a agricultura e alimentagdo, restaurantes e lanchonetes sdo também fonte de
renda e trabalho. Outras possibilidades produtivas da terra sdo o cultivo de flores,

fitoterapicos, madeiras, palhas (para mobiliario e material de construgéo), aplicando, por

exemplo, técnicas de agrofloresta onde for necessario replantar, como em antigas

pastagens ou lavouras (IPEC, 2006).

Fabrica de ciclos — Sugerem-se atividades relacionadas a fabricacdo, recuperacéo e
manutencdo de ciclos (bicicletas, patinetes etc), como o programa da Filadélfia, EUA
(NBW, 2006).

Produtos culturais — Como jogos, pecas teatrais, cinema e/ou museu do futuro,
material didatico, videos, jornal e radio. Prestagdo de servicos de consultoria de
institutos de pesquisa relacionados ao tema e parceiros do projeto, para empresas e
municipalidade (ECOLINK, 2003a). Intercambios ou visitas guiadas a outros locais
com técnicas de MS implantadas através de convénios (SMILES, 2006 e CIVITAS,
2002). Cursos e paestras para politicos, empresas e profissionais que trabalham com
desenvolvimento urbano e transporte (GTZ, 2003 e | -CE, 2006).

Eco-turismo — Em locais cercados por area de preservacdo, estimula-se a formacéo de
guias para turismo ativo e TNM como transporte cotidiano (DULLAERT, 2000) e
atividades como os desafios e enduros (trekking) estimulando a preservagdo do meio

ambiente.
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Reciclagem, geracdo de energia — Residuos do Parque e do entorno podem gerar
brindes e artesanato para a eco feira. Uma usina de biomassa de gas do lixo, conforme
espaco disponivel parainstalacdo desse tipo de equipamento, pode gerar energia, como
tem demonstrado a Usina Verde, na Ilha do Fundéo, RJ (CDM, 2005), ou gerar
combustivel para o0s veiculos de transporte comunitario e  render
créditos de carbono, a partir das emissdes de gases de efeito estufa
evitados (MUY LAERT, 2000). Dependendo do local, ao invés de biogas, o combustivel

poderia ser biodiesel de rejeitos de 6leo de cozinha.

Biodigestor es — Sio também fontes de renda e trabalho. E assim na comunidade Sert&o
de Carangola, em Petropolis, RJ, desde 1994. O esgoto de cerca de duzentas residéncias
é transformado em biogés para o fogdo da escola, adubo para horta e dgua depurada
para tangue de peixes. O sistema estd em operacdo em diversas municipalidades (OIA,
2004).

Pesgquisas — Exemplos de sucesso séo as atividades de demonstracdo com produtos
sustentaveis, onde usuarios participam de pesquisas de marketing de vendas e
desenvolvimento de produtos (ECOLINK, 2003a).

Uma parte dos recursos podera ainda vir da bilheteria para acesso a determinados jogos

e atividades, subsidiados em casos especificos.

Faz parte da gestdo administrar, descobrir novas potencialidades, aimentando e

gjustando o sistema através do monitoramento de seus resultados.

O retorno do investimento € social, ambiental, mas deve ser também lucrativo do ponto
de vista econdmico. Para lograr o sucesso, estard sujeito a varidveis como aceitacéo e
integracdo da comunidade local, marketing promocional e capacidade de gestédo. A
manutencdo do Parque e de seus equipamentos € essencial. O objetivo é ser sustentavel

e ndo depender de subsidios.
4.5.4. Gestao da mobilidade e do projeto educacional

No caso do Parque, a tarefa de gestdo da mobilidade esta vinculada ao projeto
educacional através da coordenacdo das diversas atividades, para que essas possam

ocorrer de forma confortavel e segura, visando aos resultados esperados.
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Segundo CAMARA (2003), o gerenciamento da mobilidade pode ser definido como
uma técnica de plangjamento de transportes orientada exclusivamente a demanda. Trata -
se de demanda de deslocamentos que, no caso do Parque, incluem o acesso ao local e
também plangjar a fluidez das atividades e suas inter -relagdes. Ja a demanda especifica
do Parque é a educacdo através das vivéncias que incluem os conceitos de
gerenciamento da mobilidade: prover os usuarios com informagdes, influenciar na
escolha do modo de transporte mais sustentével, incentivar e dar suporte ao
plangjamento de uso misto do solo (BRADSHAW et al., 1998).

A tarefa do gestor da mobilidade € pesquisar, analisar e manter atualizadas as
informagdes sobre transporte e mobilidade urbana em geral e sobre os sistemas locais
(DEKOSTER & SCHOLLAERT, 2000). A transmi ssdo da informacdo deverd utilizar

meios ou profissionais especificos, para cada publico -alvo.

Conforme BALASSIANO et al (2005), as informagdes poderdo ser utilizadas de
diversas maneiras. disponibilizar informagdes sobre os diversos sistemas de transport e
para beneficiar 0 usu&io na sua decisdo de viagem; estratégias de marketing
incentivando o uso de modos alternativos, campanhas de conscientizagcdo com alcance
mais amplo, com apelo social e ambiental. Ainda segundo os autores, a aplicacéo dessas
estratégias deve considerar fatores como a realidade local, o comprometimento dos
atores envolvidos, a coordenacéo das etapas de implantacdo de determinada estratégia, a
andlise de fatos e agentes que podem influenciar na implantacdo e continuidade da

estratégia e qual amelhor ou melhores opgdes para cada localizagéo e publico -alvo.

Uma das atividades propostas no Parque € produzir sistema proprio de divulgagdo como
uma TV, rédio ou jornal local e um website. Ressalta-se que a criatividade pode superar
barreiras econémicas e 0 primeiro passo pode ser uma panfletagem das atividades e
conceitos no proprio Parque ou no entorno, dependendo da estrutura fisica adotada. Nos
sites de ativistas, existem vérias sugestdes de panfletos que incitam a reflexdo sobre o
uso mais racional do automével (Anexo 7.4). A abrangéncia e o0 sucesso das atividades
empreendidas estardo relacionados a capacidade de envolver a midia no processo de
divulgacgo (HY DEN, 1998 e FARIA & BRAGA, 2005b).

Além dainformacdo e da seguranca nas atividades empreendidas no Parque, os gestores

serdo responsaveis pela atualizagdo dos conhecimentos da equipe, assim como manter
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processo continuo de avaliagdo das atividades, seu funcionamento e resultados,
conforme indicado no item anterior (4.4). S&o, portanto, especialistas com formagdo
embasada em transporte e mobilidade urbana que, assessorados por instituicoes de
pesquisa, universidades, serdo responsaveis pela dinamica a ser contemplada visando a

mudanca de atitudes.

A gestéo do projeto educacional devera se fundamentar nos critérios indicados — visar
ao desenvolvimento e a mobilidade sustentével e desenvolver as orientagdes apontadas
para acompanhamento e avaliacdo do trabalho. Espera-se que cada gestor desenvolva
também outras atividades além das indicadas, especificas para o publico-alvo local, com

auxilio das técnicas indicadas para coleta de dados, como indicado em 4.2.2.

No caso do bairro modelo exemplificado, a equipe devera contar com especialistas em
diversas areas do conhecimento, como administracdo participativa, eco-economia,
construcdo sustentével, paisagismo, saneamento bioldgico, energia renovavel, agro -
floresta, nutricdo, salde preventiva, reciclagem, cultura, midia, mecanica (fabricagdo e
recuperagdo de ciclos), aém de transito, transporte e mobilidade. Profissionais
capacitados para a gestdo de suas atividades e transmitir seus conhecimentos, conforme
a necessidade dos visitantes e colaboradores, sua formacéo e expectativas. Essa troca
podera se dar diretamente com os visitantes ou através de monitores treinados para guiar
as atividades. Como afirmado anteriormente (item 3.5), a troca de conhecimentos e a
multidisciplinaridade constituem vantagem (da ferramenta proposta) em relacdo ao
ensino forma (RUTKOWISKI, 2005 e AMARAL, 2005).

Indica-se a formacdo e o treinamento da equipe com assessoria dos gestores, mas
também de pedagogos especializados na transmissdo de conhecimento para os diversos

publicos que se pretende abordar.

No caso do médulo minimo, indica-se a formagdo em pedagogia, gestéo participativa e

transito, no sentido amplo da palavra.

Em todos os casos, a gestédo do empreendimento dependera da capacidade de envolver a
comunidade, da avaliagdo constante das atividades e da equipe, gjustando estratégias,
corrigindo erros detectados, além de buscar 0 apoio necessario de parcerias e

investidores ao longo do desenvolvimento do trabal ho.
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4.6. Consulta a educador es e especialistas

Durante o desenvolvimento desta tese, elaborou-se uma carta com sintese da proposta
solicitando a opinido de educadores que trabalham com o tema trénsito e especialistas
sobre as vantagens e desvantagens deste tipo de empreendimento, assm como 0s
aspectos e as restri¢des a considerar. No Seminé&rio Educacdo na Mobilidade Urbana
(SEMINARIO MOBILIDADE, 2006), foram distribuidos trinta questionérios aos
participantes e, em seguida, distribuidos a forum especifico na internet (TRANSITO
EDUCADO, 2005). Durante o seminario, foram recebidas trés respostas e, através da
pesquisa na internet, foram obtidas cinco respostas, apresentadas no Anexo 5. Das

respostas, pode-se apreender que a sintese da proposta ndo estava clara.

A primeira resposta entende que a ferramenta ndo se viabilize na prética, pois educar
para o transito é educar para vida e € uma tarefa muito abrangente, quando justamente o
que se propde é vivenciar a cidade de forma cidadd, passando conceitos de cooperacéo e
equidade. A segunda resposta entende o projeto como segregacdo e aconselha a
aplicacdo onde as criangas vivem, entretanto, 0 que se busca é a integr agdo na
comunidade. A sexta resposta aponta falta de espago como restricdo, desconsiderando o
modulo minimo citado. A oitava resposta parece ndo ter considerado o texto e sim a
apresentacdo feita sobre as diferencas e complementaridades entre educacéo para o
transito e mobilidade sustentével, com alguns slides sobre a proposta. As outras quatro

respostas incentivam a realizacéo do Parque.

A consulta pode ndo ter valor do ponto de vista cientifico, j& que as questfes néo
induziam a respostas objetivas que pudessem ser tabeladas, além da restrita amostragem
coletada. A raz&o pode estar relacionada a problemas com spam detectados, tempo para
expor opinides, ou ndo aceitacdo da proposta. Ainda assim, as respostas obtidas
contribuiram na elaboracdo deste capitulo, pois destacam a importancia do
envolvimento da comunidade e a dificuldade de se conseguir apoio politico, refor¢ando -
se, assim, a idéia de que o maior apoio sera socia, partindo de professores em suas
escolas ou lideres comunitarios em suas associagfes. Como visto no item 2.5, as

insatisfacGes podem acionar mudancas, desde que se dé o primeiro passo.
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4.7. Analise e conclusdes

Ao longo deste capitulo, confirma-se que a estrutura dos procedimentos de concepcéo
proposta gera um sistema de decisfes interlig adas que depende de processo continuo de

levantamento e troca de informagdes.

A partir das informagdes desta tese, considera-se que a ferramenta podera ser
implementada por professor em sua escola e entorno (modulo minimo), por
empreendedor que queira investir em lazer educativo (centro de bairro), por prefeitura
ou secretaria municipal ou estadual que plangie a expansdo sustentével de sua cidade
(bairro modelo), entre as vérias possibilidades de implantacdo, desde que se atenda as
caracteristicas e aos critérios propostos, considerando as variaveis ambientais, sociais e
econdmicas de cadalocal.

Como comentado na consulta aos especialistas, 0 Parque ndo pretende resolver todos os
impactos causados por sistemas de transporte, mas contribuir com solucdes e e ducagéo,
dando visibilidade a um comportamento e modo de vida que consideram 0 meio

ambiente e a possibilidade de uma mobilidade mais sustentéavel.
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CAPITULO 5

CONCLUSOES

Melhor do que a criatura, fez o criador a criagéo.
A criatura é limitada.

O tempo, 0 espago, Normas e Costumes.

Erros e acertos. A criacdo é ilimitada.

Excede o tempo e 0 meio. Projeta-se no Cosmos.

Cora Cordina

Com base na revisdo da literatura e da pratica disponivel, foi possivel desenvolver um
procedimento para a concepcdo de ferramenta educacional visando a mobilidade
sustentavel, com base em atividades vivenciais desenvolvidas em estrutura fisica com
caracteristicas de sustentabilidade. O resultado do trabalho e a comprovacéo da hipotese
inicial possibilitam a concepcdo de um espago modelar, tanto para um bairro quanto
para modulo minimo, através da sistematizacdo de caracteristicas e critérios

rel acionados a desenvol vimento sustentavel.

De acordo com a natureza do trabalho, os resultados da aplicagdo, s6 podem ser
efetivamente medidos depois de implantados, tais como as possiveis mudancas de
comportamento relacionadas ao modelo de mobilidade centrado no automovel,
reduzindo seus impactos, e ao estimulo do plangamento de comunidades baseadas na
mobilidade sustentavel. Constatou-se que é possivel verificar resultados positivos em
curto prazo quando se acompanha, com plangamento adequado, o processo de
formacdo de consciéncia critica e de formacéo de valores (FARIA & BRAGA, 20053a).
Ja estimular o planejamento de comuni dades baseadas na mobilidade sustentavel é meta

de longo prazo coerente com as diretrizes abrangentes da Agenda 21.

Na presente pesquisa, procurou-se destacar fatos, pesquisas e cendrios relevantes,
organizados em dois eixos, desenvolvimento urbano e transporte, e educagdo e
transporte, estruturando a abordagem proposta. A tarefa mostrou -se &rdua devido a
quantidade de informacdes disponiveis e de tratar -se de um tema atual com fatos
relacionados acontecendo a cada instante. Alguns desses fatos e pesguisas Sao

destacados neste capitulo para embasar as consideracfes finais, estimular a aplicacdo da
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ferramenta e apontar aprofundamentos necessarios, sendo o primeiro deles, o
acompanhamento de um exemplo de aplicagdo da abordagem proposta. Cabe ressaltar
gue os termos em negrito correspondem a palavras-chave e a conceitos recorrentes nesta

tese.

Com base na revisdo realizada, considera-se que a ferramenta proposta, através do
planggamento urbano de um bairro com caracteristicas de sustentabilidade
descritas ao longo do trabalho, terd seus resultados relacionados ao envolvimento da
comunidade, da equipe e de parceiros. Trata-se da capacidade de cooper agéo do grupo
para chegar ao equilibrio entre sistemas ambientais, econémicos e sociais e de divulgar
as acles efetivadas. Da mesma maneira, a aplicacdo da ferramenta como maodulo
minimo em uma rua ou praga tera seus resultados em funcéo dos atores envolvidos e
suas convicgbes em relacdo a vida que buscam para si e seus descendentes. Considera -
se ainda que a dimensdo do empreendimento determinara a complexidade e o alcance de

sua implantac&o e gestéo.

Um exemplo de sucesso, em termos de plangjamento urbano e divulgagéo, € o caso do

empreendimento BedZED, proximo de Londres, destacado na midia nacional

(Fantéstico de 13/05/07) como o condominio do futuro por considerar conceitos de
sustentabilidade em sua concepcdo e funcionamento. No programa, destaca -se que 0
novo conceito de vida esta se tornando moda e, como consequéncia, empresarios
britnicos investiram em materia de construcdo ecologico, entre outras acdes. Neste
caso, ndo ha centro de visitantes no local, mas um funcionério e moradores transmitem

para a midia as agdes vivenciadas por eles. Como citado em 2.3.2, 0 empreendimento

conta com sistema de transporte com carros compartilhados e iméveis com unidades
para diferentes faixas de renda, entre outros conceitos de sustentabilidade (PEABODY

TRUST, 2007).

Em exemplos como HPP (2007) e IPEC (2006), pequenas comunidades plangaram a
estrutura pedagdgica como parte de sua estrutura fisica e de gestdo. Entre os exemplos
destacados no capitulo 3, o Parque La Villete (CITE, 2006) tem como foco o lazer
educativo, enquanto os Ecocentros (ECOLINK, 2003a) reinem exemplos diversos de
sustentabilidade e educacdo vivencial. Todos tém como objetivo a mudanca de
comportamento, frente as noticias cada vez mais freqlientes sobre aguecimento global

e seus impactos. S&0 empreendimentos organizados por pessoas que formaram aliangas
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e grupos de trabalho com objetivos comuns. Apesar de empre endimentos privados,

visam ao lucro social.

Com o crescimento da populagdo em é&reas urbanas e consequentes impactos,

movimentos em busca de solugdes pontuaram a histéria do desenvolvimento urbano e

dos transportes. Muros e paradigmas foram quebrados. Surgiram mega-cidades e
multiplicaram-se 0s assentamentos precarios. No momento, busca-se a humanizacao das
cidades através de conceitos “verdes”, como os descritos em 4.3, e da prépria vegetacdo

(PAULEIT, 2005).

Dentre as constatages levantadas na revisdo, esta o fato de que o nimero de carros
registrados no mundo passou a crescer duas vezes mais rapido que a populacéo
(FLAVIN & DUNN, 1997 apud HAWKEN et al., 1999) Milhdes de vitimas fatais por
ano e hilhdes em custos decorrentes de acidentes, além de outros impactos (IPEA,
2003), justificam a urgéncia de medidas para reverter a motorizagdo crescente nas
cidades. Hoje sdo cerca de um bilh&o de carros no planeta (NEVES, 2007), 12 mil

licenciados por dia no Brasil, cento e noventa mil por més (ANFAVEA, 2007).

Como reacdo, diversos movimentos de iniciativas sociaiS e governamentais
relacionadas a plangjamento urbano e transporte tém, quanto a mobilidade, o foco em
pedestres, ciclistas e transporte publico, alguns apresentados ao longo deste trabalho.
Ainda sdo poucos face ao predominio do automével, mas a medida que se toma

consciéncia dos fatos, aumentam as pesquisas, reacoes, legislacdo e boas praticas.

Por outro lado, a indUstria automobilistica representa desenvolvimento para a maioria
das cidades onde se instala. Colabora com o desenvolvimento de pesquisas para reduzir
emissdes de poluentes, evitar colisdes, minimizar ferimentos, educar motoristas,
tornando-os mais responsaveis, entre outros aspectos, e até incentivar o
compartilhamento de carros (WBCSD, 2004) . No entanto, pela midia, associa a posse
do automovel ao status, ao prazer e ao conforto, freqiientemente incitando a velocidade
e cooperando com estatisticas nefastas, que indicam um novo campo de estudo para
estabelecimento de limites éticos do incentivo da velocidade na propaganda de

automovei's, como feito anteriormente com produtos como o tabaco e 0 dcoal.
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O anuério da industria automobilistica brasileira de 2007 informa que os tributos com
veiculos (IPI, ICMS, PIS, Cofins) em 2006 totalizaram R$ 25, 70 bilhdes (ANFAVEA,
2007), enquanto o relatério de Impactos Sociais e Econdmicos dos Acidentes de
Transito nas Rodovias Brasileiras de 2006, citado no item 2.1, levantou custos
aproximados de R$ 22 hilhdes, sem levar em conta uma série de externalidades
advindas dos proprios acidentes (IPEA & DENATRAN, 2006). Considera -se que esses
dados sdo suficientes para corroborar a necessidade de uma nova postura quanto a

propaganda de automoveis e o estimulo a racionalizacdo de seu uso.

Aprofundar o levantamento das externalidades da indUstria automobilistica constitui
pesguisa a ser desenvolvida a fim de subsidiar a mudanca de modelo de mobilidade
centrado no automével. N&o sb os custos dos acidentes rodoviarios, mas também custos
como horas de trabalho perdidas em congestionamentos, custos de doencas decorrentes
da poluicdo do ar e sonora, do ambiente com as sobras de veiculos descartados, do
patrimonio historico afetado, dos impactos na propria biodiversidade com aintrusdo de

infra-estrutura, entre outros impactos, devem ser pesquisados e divulgados.

As possibilidades de adaptagdo da industria automobilistica aos novos desafios do
desenvolvimento sustentavel constituem em si um imenso campo de pesquisa. Carros
gue se adaptam a um comboio em vias especificas para tr ansporte de grande capacidade,
hoje ficcdo, podem se tornar realidade. Considera-se que a mudanga de foco do

transporte privado para o publico é meta a ser empreendida pelas proprias industrias.

Indica-se, ainda, pesquisa para investigar o “valor cultural e sentimental” do cidaddo
com relacdo ao automovel, aprofundando pesquisa sobre o papel da indastria como

geradora de renda e impactos e a propaganda como indutora ao consumo e dependéncia.

Dentre os esforcos positivos para a racionalizacdo do uso dos automoveis estdo as
técnicas de gerenciamento da mobilidade especificas para quando o carro for
indispensavel nos deslocamentos cotidianos, como: compartilhamento de carro (carona
solidaria); clube do carro (varios usuarios sdo co -proprietérios dos carros do clube —
diversos tipos de sistema para abertura das portas e chaves com sistema de controle de
guilometragem); combustivel limpo (programa que incentiva o uso de combustiveis de
menor impacto ao meio ambiente através de isencdo de taxas); planos de viagem ( para

empresas visando a racionalizacdo dos deslocamentos) e reprogramacéo dos horarios de
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trabalho (horarios aternados de entrada e saida, trabalhar maior nimero de horas em
menos dias). Sao técnicas utilizadas atualmente com sucesso pelo Departamento de
Transportes de Londres (BALASSIANO et al., 2006). No Rio de Janeiro, cooperativas
de téxi ddo desconto para clientes cadastrados; a carona solidéria acontece em
condominios e universidades; shoppings e condominios oferecem servico de 6nibus
exclusivos. S&o, em geral, medidas da sociedade civil que indicam busca de soluctes

econdmicas para problemas cotidianos.

Para diminuir os deslocamentos, muitas empresas ja utilizam recursos como
teleconferéncias e, rotineiramente, o envio de informagdes via telefone, fa x e internet.
Sdo técnicas com baixo custo de implantacdo que podem ser incentivadas a partir da
estrutura do Parque. Existem também os sistemas de taxagdo para desestimular o uso
dos automdveis. taxas para entrar em determinadas areas, taxas para veiculos que

poluem mais e taxas para joga-los fora.

A Europa tem hoje diretrizes para o fim da vida Gtil de determinados produtos, entre
eles o automovel (End of Life Vehicles — ELV). A diretriz tem, entre suas
recomendagBes, limites para 0 uso de substéncias no civas, a reciclabilidade dos veiculos
e a aplicacdo do conceito de “6nus do empreendedor” com relacdo aos custos de
tratamento dos residuos gerados. O ELV é uma abordagem relativamente recente (2000)

gue traz novos desafios para os produtores, comércio rel acionado e governo (BRC, 2007
e EA, 2007).

Quanto a legislacdo urbana, destaca-se o exemplo de Portland, nos Estados Unidos,
onde, desde os anos 80, se estabeleceram limites ao crescimento urbano e se priorizou o
transporte publico e ndo motorizado. Como conseqiiéncia, 0 consumo de energia e a
poluicdo atmosférica diminuiram e a qualidade de vida aumentou. Contribuiram, neste
sentido, programas singulares como a “dieta de baixo consumo de automovel”, além de

estimulo da prefeitura a0 uso da bicicleta para deslocamentos diarios e
compartilhamento de carros (BROWN, 2003 e PORTLANDONLINE, 2006). Propostas

certamente | Udicas e educacionais.

Constatou-se que o Plano Diretor pode ser também um instrumento de integracéo entre
desenvolvimento urbano e transporte. Entre os exemplos citados estdo Estocolmo, na

Suécia, Bogota, na Coldmbia e Curitiba, no Brasil. Nessas cidades houve melhoria na
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qualidade de vida, na egliidade e na auto-estima da populagdo, apds a execucdo de
plangiamento com foco no transporte publico de qualidade (CERVERO, 1998;
HIDALGO, 2005; LERNER, 2001).

Em termos de plangjamento urbano especifico para bicicletas, a Europa concentra
diversas iniciativas, entre elas os clubes de cidades ciclavels. Na Franga, os clubes
surgiram em 1989 com 10 cidades e atuamente agregam cerca de 550 comunidades.
Com a participagdo nos debates para melhor compartilhamento das ruas, criagdo de
zonas de 30 km, bairros mais tranquilos e melhor segurancga para ciclistas e pedestres,

tém influenciado politicas urbanas como os Planos de Deslocamentos Urbanos. Seu
objetivo é diminuir o espaco do automoével nas cidades e aumentar o dos pedestres,

ciclistas e transporte urbano (CVC, 2007). E tem conseguido.

Cidades como Lyon, Rennes, La Rochelle e Paris adotaram a bicicleta como
transporte pablico complementar. Como visto em 2.3.4, trata-se do compartilhamento
de bicicletas para pequenos deslocamentos entre pélos de atragdo de publico, como

estacOes de trem, metrd, Onibus, universidades, grandes lojas, centros culturais etc.

Destaca-se ainda o fato de que, em julho de 2007, Paris coloca em funcionamento um

sistema com 20 mil bicicletas a partir de acordo firmado entre a prefeitura e ainiciativa
privada. Sera a maior frota de bicicletas publicas até o momento. A pretensdo € mudar
a imagem de Paris, tornando-a menos poluida e com melhor qualidade de vida
(ANDERSON, 2007).

Também buscando solucBes para 0 congestionamento e qualidade do ar, foram
instalados sistemas de pedagio urbano ou taxagdo de congestionamento em Londres,
Paris, Chicago, Bogota e Seul. Constatou-se a diminuicéo de acidentes e 0 aumento no
nimero de ciclistas (SMITH, 2006).

No Brasil, com a criagdo da Secretaria de Mobilidade Urbana em 2004, diversas acbes
de apoio a sistemas visando a mobilidade sustentavel estdo sendo implementados
(BRASIL, 2007) e grupos de ativistas se organizam pelo objetivo comum. Criada
recentemente, a Unido de Ciclistas do Brasil (UCB) congrega diversos desses grupos,
além de usuarios e entidades de suporte e colaboracdo internacionais, visando a “tornar
realidade no Brasil a tendéncia mundial pelo incentivo ao uso da bicicleta, tendo em

vista a imensa demanda ja existente no pais” (UCB, 2007).
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A acdo dos ativistas impulsionou a sangdo da lei 14.266, em janeiro de 2007, que cria o

sistema cicloviario de Sdo Paulo (BENICCHIO, 2007). Sdo diversas acles de
conscientizagdo e promocao do transporte ndo motorizado: desafio intermodal, vaga
viva, estacionamento de bicicletas, transporte de bicicletas no metrd, participagdo em

grupos de trabalho junto ao governo, palestras, campanhas educativas (LOBO, 2006). O
Anexo 7.4 relaciona sites de grupos de ativistas brasileiros. No inicio de junho de 2007,

um desses grupos, 0 Rodas da Paz, foi até a Procuradoria Geral da Republica, para
saber da procuradora federal dos Direitos do Cidad&o, por que a matéria educagéo para
0 trénsito ndo é efetivamente ensinada nas escolas, como determina o Codigo de
Trénsito Brasileiro e solicitar investigacdo da aplicagdo dos recursos das multas de

transito (MIRANDA, 2007).

Outra acdo organizada por ativistas, a “bicicletada”, que j& acontece em diversas cidades
brasileiras, pode ser considerada educativa, ja que, entre suas atividades, distribui aos
motoristas de automoveis panfletos com artigos do Codigo de Trénsito Brasileiro
relativos a bicicleta. Os motoristas quase sempre desconhecem o fato d e a bicicleta ser
considerada um veiculo com direitos e deveres. A “bicicletada” nasceu de um
movimento chamado “massa critica”, termo relacionado a consciéncia critica de um

grande numero de pessoas.

Embasadas por opinifes de especialistas como os do IPCC, a consciéncia critica que se
forma no momento estd em gestdo desde os anos 1970, com a criacdo de leis
ambientais, metas, agendas e indicadores, visando a sustentabilidade. Para que ess as leis
e metas sejam cumpridas, a ampliagdo dessa consciéncia critica € fundamental e a

educacao € o processo universalmente reconhecido como forma de implementacéo.

Ha inimeros meios educativos certamente vélidos para a transmissdo de um
determinado conteldo. Fundamentada em autores como Paulo Freire, a proposta desta
tese € vivenciar boas préticas em mobilidade urbana, unindo ao processo educativo a
construcéo de equipamentos adequados a essa vivéncia e as diversas praticas existentes,
descritas no capitulo 3. Dentre as praticas, considera-se que a mais importante em curso,

por sua capacidade de transformacdo, € 0 programa rota segura para a escola.

Através do levantamento e andlise dos exemplos de educagéo para o transito e para a

mobilidade no Brasil e no exterior, confirma-se a classificacdo das acfes pedagdgicas
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em dois grupos distintos. um centrado na reducédo do niimero e gravidade dos acidentes
por meio do ensino das regras de transito e habilidades que possam proteger 0s usuérios
dos perigos das vias e 0 outro centrado na reducéo dos riscos das vias, questionando o
predominio dos automdveis e as possibilidades de mudanca em estilos de vida (FARIA
& BRAGA, 20053).

Constatou-se a tendéncia atual de expansdo do segundo grupo sobre o primeiro no
exterior, através dos diversos exemplos de praticas pedagdgi cas organizados no capitulo
3 e também no capitulo 2, considerando-se como pedagdégicas as agdes de implantacdo
de infra-estrutura urbana e gerenciamento de transportes em mobilidade sustentével. Da
mesma maneira, pesquisando os programas brasileiros, foram encontradas actes no
segundo grupo e constatacOes de diretrizes governamentais em “adotar novos modelos
de desenvolvimento urbano e transporte e introduzir nas politicas publicas os preceitos
de sustentabilidade” (PNT, 2004).

Conclui-se que os dois grupos designados neste trabalho como Educagdo para o
Trénsito (ET) e Educacdo para a Mobilidade (MS) sdo, no momento, agdes distintas,
complementares e devem coexistir e se fundir, tendo como objetivo comum o
desenvolvimento sustentével. As diversas formas de transmissdo deste conhecimento,
como a educagdo formal nas escolas, campanhas educativas ou agdes vivenciais, como a

proposta desta tese, sdo vélidas e incentivadas.

No entanto, o enfoque da educacéo para o transito hoje, visto o cenério levantado,
ndo deve ser mais a formacdo de futuros motoristas e sim de futuros cidaddos que
valorizam a cooperacdo, 0 transporte ndo motorizado e o transporte publico, como
consequéncia da reflex&o critica sobre a racional izagdo de insumos e sua finitude, na

busca de cidades mais sustentaveis.

N&o se propde com isso hegligenciar a educagdo para a formagdo de futuros motoristas
mais responsaveis e sim de estimular a reflexdo sobre os impactos da cultura do
automovel e sobre as formas alternativas a0 modelo existente, mais saudaveis e

ecoldgicas.

Recomendam-se futuras pesquisas e desenvolvimento de programas locais que foquem

na rota segura entre casa e escola e, também, entre casa e trabalho, com transporte ndo
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motorizado.

Ressdlta-se a importancia da formulacdo de novos pardmetros curriculares,
estabel ecendo matriz conceitual multidiciplinar de educac&o para a mobilidade, que leve

em conta as perspectivas de desenvolvimento sustentéavel.

Nesse sentido, ressalta-se a afirmacéo do ex-prefeito de Bogota (PENALOZA, 2003).
“Se construirmos uma cidade ideal para as criangas, teremos a cidade ideal para todas
as pessoas”, corroborada por outros pensadores e pesquisas (LERNER, 2001; CENTRE
FOR SUSTAINABLE TRANSPORTATION, 2004; GILBERT & O’BRIEN, 2005;
TONUCCI, 2006).

Na busca desta cidade ideal, encontrou-se na revisdo da prética disponivel agdes como o
projeto Cidade das Criangas, no qual criangas fazem propostas para a prefeitura de suas
cidades, implantado na Itdlia, Espanha e Argentina (TONUCCI, 2006). No Brasil, 0
mesmo ocorre com 0s mini-vereadores em diversas cidades de Santa Catarina
(CAMARA, 2007 e RUTHES, 2007). Na Itédlia, uma proposta inovadora € a criagio de
Cursos universitarios para plangamento urbano com a participacdo de criangas (CNR,
2006). No Brasil duas Pés Graduagdes inovadoras foram encontradas na revisdo: em
Educacio Comunitéaria (APRENDIZ, 2006) e em Jogos Cooperativos (COOPERACAO,
2007).

Considera-se que as boas préticas, citadas neste capitulo, sdo exemplos de
transformacéo em andamento, do modelo de desenvolvimento urbano e de transporte
vigentes. Conclui-se que a educacdo, fundamentada em atividades vivenciais que levam
a reflex&o critica sobre o papel do individuo como agente social ativo no mundo
(PIAGET, 1972 e FREIRE, 1996), pode contribuir para a mudanca de comportamento
esperada.

As quatro etapas de transformacdo visando a sustentabilidade, propostas por
LINDQUIST (1998), indicadas em 2.3.1, estdo contempladas na abordagem utilizada
para estruturar a concepcdo do Parque: integrar usos ao invés de zonear atividades
(estrutura fisica); estimular o transporte ndo motorizado (estrutura pedagogica);
incentivar a reciclagem e atividades econémicas ecologicamente corretas (gestdo

financeira); desenvolver novos dados e métodos de andlise, incluindo externalidades;
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envolver o setor administrativo e a comunidade; integrar indicadores de planejamento

(levantamento de informagdes).

Conforme sintetizado na formula de BECKHARD (1987 apud MANEGEMENT.NET,
2007), transformacgdes ou mudangas ocorrem em fungdo da construcdo de cenarios ou

da visdo do futuro desgjado e ainda de se empreender 0S primeiros passos nesta

direcéo.

SARDENBERG (1999) utilizou dois tipos de cenarios, exploratério e desgjado, para
determinar perspectivas para o Brasil com meta em 2020. O autor destaca que as metas
de longo prazo abstraem as restri¢cdes e as limitagbes da re alidade mais imediata que
tende a tolher raciocinios mais criativos e ousados. No primeiro, tem -se como base “a
andlise das combinagdes plausiveis dos fatores condicionantes. N&o envolvem,
necessariamente, os desejos e as aspiragoes de seus formuladores, nem refletem valores
ou prioridades para agdo futura”. O segundo, concentra “as preferéncias da coletividade
e reflete anseios e expectativas acerca do que se espera sga alcangado em determinado
horizonte de tempo”. O autor ressalta que o cenario desejado ndo deve derivar para a
simples expressao de sonhos e utopias, mas apontar um desgjo viavel. Ressata-se aqui
gue sonhos e utopias freqlentemente se tornam realidade (submarino de Julio Verne,
helicoptero de Leonardo da Vinci) justamente quando ndo ha compromisso com o

horizonte de tempo.

No sentido de subsidiar a construcéo de cenarios e estimular transformagdes, com base
na revisao, se congtruiu a tabela 2.2, onde sdo confrontadas as principais caracteristicas
do desenvolvimento econdmico atual e de sustentabilidade. Neste caso, 0 desegjo viavel é
encontrar 0 equilibrio entre os dois sistemas econdmicos e 0o sonho, chegar a
sustentabilidade. Também a partir da revisdo foi sintetizado o processo de busca do

desenvolvimento sustentavel e da mobilidade sustentavel nafigura 2.25.

A previsdo dos impactos da integracdo de politicas urbanas e de transportes é complexa
devido a0 grande nimero de mudancas decorrentes de variaveis do sistema
(GONCALVES, 2006). Além da coleta de informagdes diretamente com os diversos
atores que podem determinar mudancas de comportamento (REAL et al., 2004 e

PARDO, 2006), existem model os mateméticos para simular mudancas e conseqiiéncias.
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Entre esses model os, destaca-se 0 PROPOLI S, testado em diferentes cidades da Europa,
com diferentes culturas e model os de desenvolvimento. Selecionando -se a combinagéo
de dados sobre automoveis, transportes publicos e politicas de us o do solo, foi possivel
prever cenarios com melhores indicadores do que os levantados nas cidades testadas,

como a reducdo de acidentes, de poluicdo do ar e sonora e a melhoria de acessibilidade
a servigos. O programa apontou resultados positivos em todas as cidades quando eram
combinadas politicas de taxagdo de uso do automével, reducéo de tarifas do transporte
publico com melhoria no servico e velocidade e criacdo de novas centralidades urbanas
(RESEARCH, 2006).

As cidades e os empreendimentos citados neste capitulo, como exemplos de boas
préticas em desenvolvimento urbano e transporte, incorporam fatores elencados em
2.3.3 por diversos autores para 0 éxito da MS, que neste trabalho foram agrupados em:
Plangjamento e Implantacdo, Educacdo e Divulgacdo, Ger enciamento e
Monitoramento. Essa é uma forma de organizagdo circular, poiS 0S grupos se
relacionam continuamente e foi também utilizada em 2.4 para listar recomendacdes e
incentivos & mobilidade sustentavel. Em 4.2.2 sdo indicados sistemas de levantamento
de informagdes e, em 4.4.3, indicadores relacionados a transporte e meio ambiente,
visando ao monitoramento das agdes empreendidas. Os indicadores sdo igualmente
subsidios para construcdo de metas ou cenarios. A sintese para a concepc¢do do Parque

encontra-se natabela 4.1.

Indica-se como tema de pesquisas futuras, intensificar a sistematizacéo de indicadores,
levantamento de informacBes e métodos matematicos de previsdo de cenarios, como
forma de orientar politicas de desenvolvimento urbano e transporte, vi sando a viabilizar
a integracéo dos diversos instrumentos legais de plangjamento existentes como Agenda
21, Estatuto das Cidades, Plano Diretor, Plano de Transporte, no ambito nacional,
regional elocal.

Apesar do foco desta tese ser somente uma parte da meta de sustentabilidade, a
mobilidade urbana, esta influi no cotidiano da vida na cidade e no seu plangjamento,

justificando a construcéo de model os de boas préticas a ser em realizados por iniciativa
publica ou privada, com apoio pedagdgico fundamentado na mobilidade sustentavel e
gestdo participativa, constituindo-se como proposta original ainda néo

empr eendida.
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No entanto, inimeros empreendimentos existentes visam ao lucro social e investem em
empreendedorismo, artes em geral, protecdo da biodiversidade, recuperagdo de éreas
degradadas, no ensino e divulgagcdo de técnicas de construcéo ecologicas, agricultura
urbana, agroflorestas, reciclagem, uso racional da energia e da agua, saneamento
biol6gico, producéo de energia a partir de fontes renovaveis, como o lixo, que passa a
ser valorado, voltando para a cadeia de producdo. No Anexo 7, uma série de linksindica
exemplos dessas acOes e foram agrupados em temas e subtemas relacionados a

desenvolvimento sustentavel.

Em comum, todos esses empreendimentos tém a mobilidade, que pode determinar a
dindmica social, o desenvolvimento e a preservacdo de uma determinada cultura local.
A proposta do Parque é ser um i nstrumento de aglutinacdo de agdes tendo como foco a

mobilidade e a cooperacéo.

Essa ampla indicacdo de cendrio desgjado inclui atividades produtivas sugeridas por
SACHS (2004) para estimular o desenvolvimento sustentével, como obras publicas;
construcdo civil — programas voluntarios de construcdo de habitacdo; conservacdo de
energia, recursos e reciclagem de materiais, consolidar e modernizar agricultura
familiar, e também por DE MASSI (2000) que formula visdes de futuro baseadas nas

artes, comunicacdo e empreendedorismo.

No ambito desta tese, assuntos tédo amplos e complexos como construgdo bioclimatica,
geracdo sustentavel de trabalho e renda, gerenciamento participativo e ecologia, séo
abordados de maneira tanto global quanto intrinseca, como estratégias recomendadas,
restando o aprofundamento e a adocdo das medidas como desafio para a equipe que
empreender a proposta. Deixa-se também para a criatividade dos empreendedores a
possibilidade de instalar a ferramenta a partir de um maédulo minimo, em clube, escola,
ou outro espaco disponivel, desde que atendidas determinadas caracteristicas e critérios.
Essa é uma possivel critica a se fazer a ferramenta proposta. Quanto maior a escala da
ferramenta, maiores as dificuldades para obtencdo de sucesso. Considera -se que nas
escalas sugeridas — bairro, centro de bairro e médulo minimo — as convicgdes dos
atores envolvidos serdo determinantes para viabilizar a proposta, assm como suas

capacidades de mobilizagéo.

O transporte como forma de direcionar politicas urbanas foi encontrado em
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documento da Comissdo das Comunidades Européias (COM, 2004) sobre diretrizes
para cidades sustentéveis. Os temas prioritarios sdo: gestdo urbana sustentével,
transportes urbanos sustentéveis, construgdo sustentavel e concepgdo urbana
sustentavel, todos relacionados aos assuntos acima citados. Entre os seis objetivos
principais, quatro estdo relacionados a transporte, um sobre a consideracdo de

indicadores e um sobre a promogédo da Agenda 21.

Como visto em 2.3.2 e 3.2, transformar a cultura de exclusdo com a organizagdo
humanizada do espaco é meta de plangamento urbano do governo (BRASIL, 20 06),
reduzir impactos ambientais e estimular municipios brasileiros a se tornarem educadores
sustentaveis € meta do Ministério do Meio Ambiente (MMA, 2006) e incentivar o
transporte ndo motorizado esta entre as metas do plangamento de transporte
(BRASIL, 2007). Conclui-se que a proposta educacional desta tese se enquadra nessas

metas, podendo contribuir para a construcdo de cidades mais sustentaveis.

Em termos globais e sem compromisso com o horizonte de tempo, € possivel prever a
forca de bilhdes de pessoas desfavorecidas pelo sistema econdmico linear vigente e da
educagdo cooperativa como motor para acionar essa forca através da mudanca de
comportamento para um sistema econdmico circular, onde toda a matéria -prima que
entra no nosso complexo sistema da urbe volta para processos naturais ou tecnol 6gicos
(HAWKEN et al, 1999 e MC DOGNOUGH & BRAUNGART, 2002). A maioria dos
processos j& esta testada e disponivel, muitos inclusive, em prética. T rata-se agora de
sistematizar sua aplicagdo, ja que a soma de agles locais pode ter impacto global
(CMMAD, 1991), representando um enorme campo de pesquisa, trabalho e renda para
as geracOes atuais e futuras através da busca do equilibrio entre os sistemas naturais,

antropicos e econdmicos.
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ANEXO 1 - Paliticas e Metodol ogias de Desenvolvimento Urbano e incentivoaMS

1.1. SMILE (Sustainable Mobility Iniciatives for Local Environment)

1.2. PROPOLIS (Planning and Research for Land Use and Transport for Increasing

Urban Sustainability)

1.3. PLUME (Planning and Urban Mobility in Europe)

1.4. TRANSPLUS (Transport Planning Land -Use and Susutainability)

1.5. | -CE (Interface for Cycling Expertise).

1.6. GREENWAY S (Guia Europeu de Caminhos Verdes)

1.7. NBCW (National Center for Bicycling and Walking)

1.8. CAI-LAC (Clean Air Initiative in Latin American Cities), Sustran LAC (Red de
Transporte Sostenible para America Latinay el Caribe) e Urb-Al (Rede de
Desenvolvimento Urbano e Rural)

1.9. Um Dia Sem Meu Carro

1.10. Bicicleta Brasil

ANEXO 2 - Boas Préticas
2.1. Europa

2.2. Américado Norte
2.3. Asa

24. Africa

2.5.AméricalLatina

ANEXO 3 - Os programas de ET e MS no Brasil - fichas didéticas
3.1. Iniciativas governamentais

3.2. Iniciativas ndo governamentais
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ANEXO 4 — Materia didatico e Programas de educacdo
4.1. Educagéo para o trénsito e mobilidade (livros)
4.2. Educacdo ambiental, urbana e desenvolvimento sustentavel (livros)

4.3. Educacdo ambiental, urbana e desenvolvimento sustentavel (programas)

ANEXO 5 - Consulta Especialistas

ANEXO 6 — Coleta de dados
6.1. Pesquisa Social
6.2.Andise dos Envolvidos (Stakeholder Analysis)

6.3. Grupo Focal

ANEXO 7 — Fontes de pesquisa nainternet real cionadas a De senvolvimento Sustentavel
7.1. Global

7.2. Meio Ambiente

7.3. Urbanismo

7.4. Mobilidade Sustentavel
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ANEXO 1 - Projetos, Politicas e M etodologias de M obilidade Sustentavel (MS)

Critérios de selecdo: Relevancia para a pesquisa. Palavras chaves. Planejamento

Urbano e Demonstracdo de Boas Praticas.
1.1. SMILE (Sustainable Mobility Iniciatives for Local Environment)

PropBem-se a gjudar autoridades locais a atingir o desafio apresentando boas préticas e

introduzindo abordagens inovadoras e replicaveis.

O projeto foi estruturado em temas como — enfoque integrado, planejamento urbano,
gerenciamento da mobilidade, uso responsavel do carro, transporte publico,
deslocamentos em bicicleta, deslocamentos a pé, assessoramento e campanhas sobre
mobilidade, moderacéo de trafego, reducdo de ruido causado por trafego motorizado
etc.

Cada um destes temas tem as seguintes abordagens:

o Plangar e organizar;

o Equipar, tomar decisdes e agir;

o Comunicar, promover e sensibilizar;
o Supervisdo e avaliagao;

o Desenvolver, adaptar e aperfeicoar.

Como exemplo de comunicacdo e sensibilizacdo, cita os Jogos de mobilidade em
Zurich, ver&o de 2003. Mais de 40 instalagbes no entorno da estagdo central tinham

como objetivo estimular o riso e a reflexao sobre a mobilidade no cotidiano.

Outros produtos deste projeto sdo um catalogo de visita a 14 cidades européias que
implantaram com sucesso medidas de gerenciamento da mobilidade e textos com
recomendacOes direcionadas a autoridades locais sobre politicas especificas para
transporte publico, grupos especiais (criangas, deficientes, etc), diretrizes para reducéo
de ruido de trafego motorizado. Os interessados nas praticas e agfes podem solicitar
estes documentos em cdroom e também visitas guiadas de dois dias as cidades do
programa (SMILE, 2006).
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1.2. PROPOLIS (Planning and Research for Land Use and Transport for Increasing
Urban Sustainability)

Este projeto aborda os problemas do aumento do tréansito, espalhamento de areas
urbanas e seus impactos. Se propde a trabalhar com o conhecimento acumulad 0 em
pesquisas e metodologias visando a sustentabilidade urbana. O PROPOLIS desenvolve
indicadores para medir 0s componentes sociais, ambientais e econdmicos que possam
definir estratégias visando sustentabilidade em cidades européias. Valores para estes
indicadores sdo calculados com avangados modelos de uso do solo e transporte que a
partir de dados coletados, como a expansdo de moradia e industria, fazem previsoes de
efeitos para 20 anos ou mais. O objetivo é gerar politicas e recomendactes, aém de

acompanhar a cadeia de impactos ambientais no sistema urbano (LAUTSO, 2006).
1.3. PLUME (Planning and Urban Mobility in Europe)

O programa PLUME se desenvolveu entre 2002 e 2005. Seu relatério final conclui que
politicas de transporte e uso do solo sO teréo sucesso para reduzir o uso do carro,
distancias e tempo de transporte se 0 uso do carro for menos atrativo (mais caro, sujeito

a congestionamentos) e se houverem alternativas urbanas atraentes (trabalho e lazer)

nos suburbios. Politicas para promover uso misto e maior densidade séo pré condicoes
para estilo de vida menos dependente dos carros, no entanto, a enorme diversidade do
mercado de trabalho em diferentes lugares limita a coordenacdo optimal entre lugar de
trabalho e moradia. Conclui ainda que politicas para prevenir o desenvolvimento de
atividades comerciais e de lazer acessiveis prioritariamente por carro sdo mais efetivas

gue as que promovem uso misto e alta densidade (CLIFFORD, 2005).
1.4. TRANSPLUS (Transport Planning Land-Use and Susutainability)

Este projeto faz parte do projeto Europeu “City of tomorrow and cultural heritage” e
tem como objetivo indentificar as melhores praticas em integracdo de uso do solo e
politicas de transporte, visando sustentabilidade. Desenvolvido entre abril de 2001 e
dezembro de 2003, fornece em seu relatorio final (disponivel em portugués), uma série
de barreiras e solugdes para transpd -las em relagdo a politicas integradas de uso do solo
e transportes na Europa. O segredo é a cooperacdo, aliancas e acordos entre 0s div ersos

setores envolvidos, construindo politicas publicas nacionais, regionais e locais.
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Incentivam o intercAmbio dos conhecimentos relativos as boas préticas e definem
metodologia para transferéncia possivel em varios nivels, respeitando caracteristicas
locais. Indicam para o sucesso a colaboracdo (duas ou mais cidades desenvolvendo
sistemas semelhantes); redes (vérias cidades participando em redes, facilitadas por
ONGs, partilhando experiéncias e conhecimentos em seminarios, workshops etc);
divulgacdo (as cidades que tiveram sucesso na impletacdo de uma solugdo nova,
divulgam seus resultados através de conferéncias e publicacdes); osmose (processo de
transformacéo da solucdo em prética corrente). Ressaltam a importancia da consulta e
participacdo dos cidadaos no processo de plangjamento. Concluem que a integracéo
entre uso do solo e transporte ainda esté pouco desenvolvida, sendo necessario investir
em modelos, indicadores, divulgagdo e mecanismos de transferéncias de boas préticas
(TRANSPLUS, 2003).

1.5.1 - CE (Interface for Cycling Expertise)

O I-ce, , situado em Utrech na Holanda, se define como um centro de especialistas com
0 objetivo de apoiar o plangamento e detalhamento de facilidades para o transporte por
bicicletas, no contexto de politicas urbanas. Tem férum exclusivo e disponibiliza
diversos documentos de incentivo a0 TNM e acles ja realizadas, sobre tudo em paises
em desenvolvimento, como a agéo de pesquisa, plangamento, capacitacéo, educagéo e
monitoramento em Marikina, Manila, facilidades para bicicletas e pedestres em Cape
Town na Africa do Sul e plangamento de via para TNM em Bogota, Coldémbia ( 1-CE,
2006).

O trabaho sintetizado a seguir — Politicas de desenvolvimento urbano através do
transporte ndo motorizado para paises em desenvolvimento, foi encomendado pelo
Banco Mundial e realizado pelo | -ce, finalizado em dezembro 2000.

A pesquisa identifica problemas criticos, solugbes, intervencbes, modelos de
organizacdo, etc. Muitas das recomendacBes constam do levantamento anterior, seréo

destacados problemas e recomendagfes especificas.

Maurits Servaas, coordenador do projeto, argumenta que um plano diretor nacional,
como o da Holanda, pode servir de balizador para paises em desenvolvimento pois

define objetivos, direcionamentos e implantaces praticas. O grupo | -ce, oferece foruns
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para troca de experiéncias e idéias e disponibiliza advogados e esta prética tem sido

adotados por diversos paises.

Cita o projeto SSATP (Sub-Saharan Africa Transport Policy Program) como um bom

exemplo de projeto piloto, teste e demonstragéo. O foco foi em seguranca e roubo de
bicicletas, j4 que edtatisticas mostravam estes itens como essenciais. A licdo mais
importante foi que intervengdes s fazem sentido quando integradas a politicas de

transporte e compromissos politicos a nivel nacional.

Quanto ao plangjamento para ciclistas e pedestres afirma que plang/amento genérico e
especifico precisam ser complementares para criar sinergia. Estudos mostram que
grandes cidades sdo divididas em comunidades mais ou menos auténomas, sendo entéo
recomendado focar em sub mercados, sem perder a visdo do conjunto. Este conceito
mostra que nem sempre € necessario comecar com grandes investimentos de longo

prazo.

E necessério analisar as necessidades de mobilidade (origem e destino) e indicar como
satisfazé-las da maneira mais eficiente. Quando o programa de requerimentos e
objetivos para cada modal estiver claro, serd possivel uma avaliacdo objetiva de

interesses e tomada de decisdo mais equilibrada.

A seguranca no transito é a necessidade mais recorrente nas pesquisas, para 0S Usuarios
de todos os modais. Outras medidas importantes sGo o controle de velocidade e a

educacdo preventiva.

A falta de eqliidade fica evidente até no transporte publico, freqlientemente subsidiado e
beneficiando trabalhadores de classe média, inacessivel para os mais pobres. A chave do
sucesso para promover a seguranca do TNM € a participacdo dos usuérios, profissionais

da area e politicos no plangjamento e i mplementacdo de atividades.

Estratégias para incentivar o uso de TNM devem incluir participacdo em todos os
niveis, sobretudo no plangamento urbano; educacdo e sensibilizagdo; promocoes e

capacidade de implementagéo.

Vencer aresisténcia da participacdo através da obtencdo de compromisso dos politicos e

cobranca de redizacdo. Treinamento e premiacdo entre funcionérios, divulgacéo de
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boas praticas e casos de sucesso, formar grupos com usuarios e especiadistas para
discussdo de idéias, criar um entendimento claro das regras e competéncias das varias

partes envolvidas, sdo algumas das estratégias |evantadas.

Quanto a capacidade de implementagcdo, serd necessario alocar fundos, desenvolver
técnicas e conhecimentos, mobilizar grupos de interesse. Modelos e guias sdo
ferramentas necessarias para garantir a qualidade dos investimentos. Abordagens
integradas no plangiamento e processo de implementacdo devem ser baseadas no
entendimento mutuo dos legitimos interesses e deveres da sociedade civil e das

autoridades politicas.

Desta maneira toda uma gama de defensores da idéia, sera envolvida. Pode incluir
banqueiros para a compra de bicicletas, a policia para regular o transito, a industria de
bicicletas para desenvolver equipamentos adequados para cada circunstanci a,
operadores de transporte publico para prover estagdes com bicicletarios, plangjadores
urbanos para concentrar e ou trabalhar com uso misto de func¢des nas cidades e limitar

disténcias, amidia paradivulgar e valorizar o TNM.

O trabalho conclui que sempre, trés abordagens deverdo estar presentes para incentivar
0 uso de TNM:

Coordenacao, especialmente entre os defensores da idéia, plangjadores, setores e suas
atividades, projetos e verbas, Cooperacao, especialmente entre os defensores da idéia;

Combinacdo em relaco aos projetos e sua implementacéo.

Séo fatores para uma integragdo de sucesso do TNM na sociedade urbana ( SERVAAS,
2000).

Destaca-se aqui 0 conceito de cooperacdo que aliado a outros como ética e cidadania
fundamentam a educacdo do transito de p essoas, essencial para se trilhar o caminho em
direcéo da sustentabilidade.

1.6. GREENWAY S (Guia Europeu de Caminhos Verdes na Europa)
Em 1998 formou-se a Associacdo Européia de Caminhos Verdes como reacdo a

densidade de transporte motorizado e consequente poluicdo do ar. Seu objetivo €
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pesquisar, divulgar, promover caminhos, trilhas, para uso exclusivo de TNM, em gera
junto a caminhos de ferro desativados, rios, rotas de transporte a tragdo animal
desativadas. Estas trilhas incentivam o turismo ativo prom ovendo salde e respeito ao
meio ambiente, gerando novos nichos de trabalho sobretudo em é&reas rurais
(DULLAERT, 2000).

O guia se divide em seis partes e descreve agdes ndo somente de turismo ativo, mas
também de transporte cotidiano. A primeira parte trata da poluicdo do ar e das redes de
cooperagcdo em curso com o objetivo de reduzir impactos ambientais. A segunda parte
descreve o conceito, a origem do movimento, as estratégias, as politicas p ublicas, as
entidades envolvidas. Na terceira parte sdo citados o s beneficios para as cidades e seus
habitantes, mostrando bons exemplos como as ligagdes com transporte p Ublico e
recuperacdo de areas industriais em desuso como em Emscher Valey Park na
Alemanha. Mostra também impactos econémicos positivos do desenvolvim ento de
atividades de lazer e turismo.

Na quarta parte sGo apresentadas sugestdes préticas para gestores publicos. A quinta
parte € dedicada a Associacdo Européia dos Caminhos Verdes e na sexta diversos
projetos sdo fichados de maneira didética, além da bi bliografia e links relacionados. As
fichas incluem informagbes como local, numero de habitantes, data de projeto e
implementacdo, finalidade da via, onde comega e termina, dimensdo, caracteristicas
fisicas, usuarios, usos, pontos fracos, projetos de extens 8o, responsaveis pela promogcao,

manutengao, custo e contactos.

O termo caminhos verdes € usado em geral para definir rotas desenvolvidas para o
lazer e de uso didrio exclusivas para pedestres, usu&rios de ciclos e cavaleiros
(DULLAERT, 2000).

O guia tem varios exemplos de acdes visando a MS. Um deles € o RAVelL - Reseau
Autonome de Voies Lentes (rede autbnoma de vias lentas) na regido do Wallon na
Bélgica. Surgiu oficialmente em 1995 de um acordo entre 0 governo da regido e a
companhia belga de estradas de f erro. A rede é formada basicamente de caminhos em
ferrovias desativadas e vias de servigo de rios navegaveis, comeca com 900km e projeto
para 2000km. O programa ja editou vérios guias em diversas linguas com mapas e

informacdes para cruzar a Bélgica a pé ou de hicicleta, se deslocar pelas cidades ou
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fazer eco turismo.

Figura A.1.1. Sinalizagdo darede vias lentas e transformacdo de viaférreaem caminho
verde. (DULLAERT, 2000)

Programa similares existem em outros paises. N a Espanha, em 1993 o Vias Verdes
transformou inicialmente 800 km de vias férreas abandonadas em caminhos verdes com
recursos dos Ministério do Transporte e Meio Ambiente, companhias de vias férreas e
recursos das municipalidades. O estudo inicia levantou 5.600 km de estradas de ferro
em desuso e desde entdo outros caminhos verdes tem surgido a partir da metodologia

implantada.

Em Luxemburgo a Rede de Vias Ciclaveis comegou oficialmente em 1999 com foco
no turismo rural aproveitando vias férreas abandonadas. Hoje a rede ja esté integrando
centros urbanos originalmente fora dos percursos por serem considerados (inicialmente)

perigosos para este tipo de des ocamento.

O governo do Reino Unido lanca em 1996 a primeira Estratégia Nacional de Ciclismo
com objetivo de diminuir os nimeros de viagens motorizadas, ja que 75% dos
deslocamentos diarios tem menos que 8km. Além dainiciativa do governo, associagdes
como a Sustrans (Sustainable Transportation — transporte sustentével) desenvolvem
acOes para disseminar a mobilidade sustentével. Através de parcerias e captacdo de
fundos criaram a “National Cycle Network” (Rede Nacional dos Ciclos) atualmente
com 16.000km, sendo parcialmente constituida por antigas estradas de ferro. Um

recente boletim da Sustrans (SUSTRANS, 2006), informa que houve acréscimo em
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15% no numero de deslocamentos feitos por bicicleta em 2005 com relacéo ao ano
anterior e 36% dos usuarios da Rede afirmaram ter optado por este modal deixando de
utilizar o carro, representando reducéo de engarrafament os, poluicdo sonora e do ar.
Contabilizando o total dos deslocamentos, 300.000 toneladas de didxido de carbono

deixaram de ser lancadas na atmosfera.

Na Franca um comité interministerial para monitorizar politicas pré bicicletas surge
em 1994 incluindo representacOes de associagdes, agencias, federagcdes de todo pais
ligadas a transporte meio ambiente, energia e turismo. Como conseqiiéncia em
dezembro de 1996 uma lei sobre qualidade do ar e uso raciona da energia inclui um
mapa do pais com plangamento de rotas de longa distancia. Desde entdo muitos

projetos tém sido postos em prética.

Na Itdlia vérias iniciativas sdo incluidas no guia. Antigas ferrovias e outras rotas de
transporte foram também transformadas em caminhos ver des, no entanto algumas estéo

sendo pouco promovidas pelas municipalidades.

Figura A.1.2. Rede de vias para TNM na Franca (DULLAERT, 2000).

Na Alemanha o exemplo que destaca-se é o de Emscher Valley Park. Muito mais que
um caminho verde trata-se de toda uma regido verde, localizada ao norte da regido do
Ruhr, em area industrial recuperada durante dez anos (entre 1989 e 1999) passando de
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decadente a exemplar. A regido tem densidade populaciona ata, em torno de 2.000
habitantes por quilémetro quadrado e o projeto inicial de recupera ¢do foi uma exposi¢ao
internacional de arquitetura e construcdo em area projetada de 88 km2, com objetivo de
promover o desenvolvimento urbano e as politicas sociais, culturais e ecoldgicas como

forma de obter a transformacéo planejada.

Ao longo dos dez anos foram executados cerca de 120 projetos, distribuidos em seis
areas de intervencdo. O maior com 300 km2 é o Parque Paisagistico de Emscher,
concebido projeto central, unindo diferentes projetos num tema base. A gama de
projetos incluidos no perimetro do parque abrange tanto o desenvolvimento de extensos
setores industriais e peguenas operacdes experimentais, como o plantio de arvores, o
estabelecimento de um caminho para pedestres e uma longa ciclovia com 130
quilédmetros de extensdo que cruza o parque entre Duisburg e Kaman. Intercaladas a
diversas obras de arte, sobras dos edificios do passado e restabelecendo terras
improdutivas, foram plangjadas moradias, areas comerciais, zonas recreativas e culturais
(DULLAERT, 2000).

Figura A.1.3.. Caminho verde exclusivo para TNM (DULLAERT, 2000).
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1.7. NCBW (National Center for Bicycling and Walking)

Foi criado em Washington em 1997 com objetivo de incentivar o desenvolvimento de
comunidades amigaveis para pedestres e ciclistas. Se propde a fornecer assist éncia
técnica a plangadores, advogados e todos interessados pela causa. Organiza
conferéncias, desenvolvem programas, politicas e préticas de incentivo ao TNM

(NCBW, 2006)

Muitas pesquisas, recomendacles e relatorios estdo disponiveis no sitio da internet .

Destacamos dois.

NOs estamos aqui ainda? (Are we there yet?) — Trabalho terminado em fevereiro de
2003, pretende andlisar a performance do departamento de transporte dos Estados
Unidos em relagdo ao TNM. Este relatorio tomou forma por que o TEA 21
(Transportation Equity Act for the 21 century — Ato de Equidade para Transportes no
séc 21) expirava em setembro de 2003 e precisava ser reautorizado pelo congresso. Os
dados coletados neste relatério pretendem servir de avaliagdo as politicas do
departamento de transporte relacionadas a planegjamento, insercdo de facilidades para
pedestres e ciclistas, programas de rotas seguras para escolas e compara-las aos
objetivos estabel ecidos.

Um questiondrio foi enviado aos coordenadores de bicicletas e pedestres de 49
departamentos de transporte estaduais do distrito de Columbia. O coordenador da
pesqguisa destaca que os dados col etados representam a opinido e o entendimento destes

funcionérios.
Objetivos estabelecidos no TEA 21 e resultados da pesquisa:

o Cada departamento de transporte deve estabelecer plangiamento de transporte
abrangendo toda regido incluindo planejamento especifico para pedestres e ciclistas —
40% dos departamentos de transporte estaduais ainda ndo tinham o plangamento
basico.

o Acomodagéo de bicicletas em todos os projetos de auto estradas, salvo excegdes
(baixa densidade, lei proibindo o uso, custo ato de implantacdo) — 25 dos 49
departamentos responderam que adotavam como rotina acomodagdo de bicicletas em

todos os projetos.
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o Acomodacdo de pedestres em todos os projetos de auto estradas e ruas urbanas
(com calgadas, cruzamentos adequados, elementos de separacéo do trafico motorizado
guando necessario) — 18 departamentos responderam positivamente.

o Programas Especiais (como rotas seguras para escolas e treinamento de guardas
de transito ou facilitadores) — 11 departamentos afirmaram que tinham programas de
rota segura para escolas e 39 coordenadores relataram varios programas como
treinamento de planejadores, designers, engenheiros em assuntos relacionado s com
pedestres e ciclistas, criagdo de brochuras educativas, criacdo de trilhas e rotas

exclusivas para TNM (green ways), criagéo e distribuic¢do de mapas.

O trabalho conclui que bons planos definem metas e objetivos mensuréveis,
proporcionando alocagdo de verbas definidas. Mas a maioria dos departamentos néo
cumpriu os objetivos por razdes diversas, enquanto outros o fizeram superando barreiras
e provando a aplicabilidade das metas. Como exemplo cita o caso de alguns
departamentos que ndo construiram cal¢adas por que acreditavam que o custo deveria

ser dividido com ajurisdi¢éo local.

Conclui que é necessario fazer bem mais para atingir as metas e reverter o quadro de
obesidade alarmante do pais, diminuir a dependéncia do petrdleo e impactos ambientais

do modo de transporte rodoviario.
Conclui que “ndo, ainda ndo chegamos 1a” (NCBW, 2006).

Em pesquisa sobre a re autorizagdo do TEA 21, constata-se 0 repasse de verbas
provenientes de fundo de crédito de auto estradas e taxa sobre uso de veiculos pesados
para itens como concessao para pedestre e ciclistas e treinamento e educagdo em 2004 e
2005.

Creating Walkable Comunities

Foi produzido como ferramenta para orientar governos da regido da cidade de Kansas,
nos Estados Unidos e apesar de ser local, trabalha com premissas para tornar
comunidades em geral, mais receptivas aos pedestres. Define caracteristicas, barreiras,
problemas especificos e comuns relacionados a pedestres. Na segunda parte do trabalho
apresenta guia de plangamento urbano visando pedestres, co mo técnicas de trafego

calmo, estudos especificos para &reas de escolas, trilhas e rotas exclusivas para TNM,
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sinalizacdo especifica, entre outras técnicas. Finaliza com recomendagdes gerais ja
abordadas (NCBW, 2006).

1.8. CAI-LAC (Clean Air Initiative in Latin American Cities), Sustran LAC (Red de
Transporte Sostenible para America Latina y e Caribe) e Urb-Al (Rede de

Desenvolvimento Urbano e Rural).

O projeto — Iniciativa Ar Limpo em Cidades Latino Americanas - se iniciou em 1998
como parceria de vérias cidades da América Latina, com o Banco Mundial e com
organizagoes interessadas em melhorar a qualidade do ar das cidades, proteger a salde
de seus habitantes, minimizar problemas de poluicdo global. Envolvem agencias
governamentais, companhias privadas, associagfes industriais, ONGs, instituicOes
académicas, fundagBes, agencias de desenvolvimento internacional e individuos
interessados no tema. Entre outras agGes promovem conferéncias sobre transporte
sustentavel e qualidade do ar. O Banco Mundial é responsavel pelo secretariado técnico,

mantendo o CAl- LAC como uma fundacéo financeira sustentavel (CAI -LAC, 2006).

O foco do Sustran LAC é divulgar boas préticas que possam contribuir com um
transporte mais sustentdvel na América Latina. Através de uma rede vir tual pretendem
conscientizar os cidaddos sobre a importancia de utilizar transportes pablicos ou néo
motorizados, diminuindo o uso de carros particulares. Entre as boas préticas
apresentadas no site estdo agbes no Chile, Bogota, Quito (SUSTRAN LAC, 2006).
Existe ainda o SUTP LAC - Projeto de Transporte Urbano Sustentavel para America
Latina e Caribe. O projeto SUTP busca gudar as cidades a atingir suas metas de
transporte sustentével, através da disseminacdo de informacgOes sobre experiéncias
internacionais e trabalhos pontuais em cidades especificas, como no projeto anterior.
Apresentam textos, em portugués e até em chinés, relacionando transporte a energia,
metas do milénio, desenvolvimento sem carros, paestras, conferencias etc (SUTP,
2006).

Ja o projeto Urb-Al da Unido Européia, lancado em 1995, tem como objetivo
desenvolver redes de cooperagdo entre coletividades locais sobre temas e problemas
concretos de desenvolvimento local urbano, na Europa e América Latina. Em dez anos
organizaram cerca de 40 reunides internacionais, reunindo mais de dez mil pessoas.

Criou treze redes tematicas com participacdo de cerca de duas mil e quinhentas
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coletividades locais, ONGs, sindicatos, universidades e empresas e realizou mais de
cento e oitenta projetos com aporte total de vérios milhdes de euros, atingindo suas
metas e objetivos. As contribuigdes financeiras vém da Comissdo de Comunidades
Européias, 70% e contrapartida de 30% dos membros locais (URBAL, 2006). Alguns
projetos implementados pela ONG Transporte Ativo e Prefeitura do Rio de Janeiro,
como o Pedale Legal na Escola e tiveram o apoio da Urb -Al (LOBO, 2007), além do

Projeto Culturaem trés cidades brasileiras, entre outras agdes (Anexo 3.2).
1.9. Um Dia Sem Meu Carro

O programa “Um dia sem meu carro” ou jornada "Na Rua Sem Meu Carro" surge da
preocupacdo relacionada com a qualidade do ar das cidades. A campanhafoi criada em
1997 pela populagéo da cidade La Rochelle, na Franga, que estava preocupada com os
problemas ambientais causados pelo uso excessivo dos meios motorizados de
transporte. Em 2000, a Comiss&ria do Meio Ambiente da Comunidade Européia,
Margot Wallstrom, langou a campanha do “Dia Europeu sem Carros”. Como 0 sucesso

foi muito grande, em 2002 ela criou a “Semana Europeia de Mobilidade”.

A idéa de trazer o “Na Cidade Sem Meu Carro” da Europa para o Brasil surgiu em
2000, quando o ent&o diretor -presidente da organizacéo ndo-governamental (ONG) Rua
Viva visitou uma cidade italiana participante da campanha justamente no dia 22 de
setembro (CONPET 2006). Atualmente a Jornada Brasileira "Na cidade sem Meu
Carro" consiste no enggjamento institucional de cada prefeitura, que delimita um
perimetro de protecdo dos automéveis, geralmente a &area central ou outra de
importancia para o trafego. Nesse perimetro sO circulam veiculos dos servigos
essenciais além de 6nibus, hicicletas, taxis e pedestres. Em 2005 71 cidades brasileiras
participaram dajornada (RUA VIVA, 2006).

Atualmente o evento ocorre em cidades de todos os continentes, cerca de 1400 cidades
em 40 paises (CONPET, 2006). E uma das agdes de conscientizago / educacio para a
MS que mais se expandiu recentemente.
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Figura A.1.4. Evento da Jornada sem meu carro em Belo Horizonte 2004 (RUA VIVA
2006).

Em Curitiba o “dia sem carro” de 2006 foi monitorado. A comparagdo foi feita no
horério de pico das 8h na quinta e sexta 22 de setembro. O 6xido de nitrogénio (NO),
um dos principais indicadores de poluicdo veicular, baixou de 40 partes por bilh&o (ppb)
para 20 ppb, indices comumente encontrados no domingo, conforme estacdo de
monitoramento em praca da capital. A média do ruido caiu de 71,5 para 69,7 decibéis
(BEM PARANA, 2006). Os dados mostram a importéncia da reducéo do uso de

veiculos particulares na reducéo de impactos urbanos como a poluicdo sonoraedo ar.

Figura A.1.5. Campanha apoiada pela prefeitura de Curitiba (BEM PARANA, 2006).
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1.10. Bicicleta Brasil

Trata-se do o Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta - Bicicleta Brasil,
instituido pelo Ministério das Cidades em de 22 de setembro de 2004. Tem como
objetivos inserir e ampliar 0 transporte por bicicleta na matriz de deslocamentos
urbanos, promover sua integracdo ao sistema de transporte publico, estimular governos
municipais aimplantar um conjunto de agfes que garantam a seguranca de ciclistas nos
deslocamentos urbanos e difundir o conceito de mobilidade urbana sustentavel. Os
instrumentos de implementacdo previstos sdo: publicacdo de material informativo e de
capacitacdo; realizacdo de cursos e semindrios nacionais s internacionais ; edicdo de
normas e diretrizes, realizacdo e fomento de pesquisas; implantacéo de banco de dados
(NTU, 2007).

Aos poucos 0 programa esta saindo do papel. Entre 2004 e 2006, noventa e nove
municipios implantaram sistemas ciclovidrios com aporte financeiro do PRO-MOB
(financiamento para a infra-estrutura em mobilidade urbana) e do Orgamento Geral da
Uni&o, totalizando cerca de R$ 14 milhes. O manual de plangjamento cicloviario esta

em fase de revisdo (normas e diretrizes) (VALERI, 2006).
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ANEXO 2 - Boas Praticas

Critérios de selecdo: Boas praticas visando MS, relacionadas ao Plangjamento Urbano
e Transporte. Buscaram-se exemplos nos cinco continentes, ilustrando,
contextualizando e complementando as recomendagdes contidas em 2.3 e 2.4 e no

Anexo 1.
2.1. Europa

Na Europa temos os melhores exemplos de Boas Préticas ja que muitos de seus centros
urbanos se desenvolveram a partir de nlcleos medievais planejados para deslocamento a
pé ou com tracdo animal, passando por diversas fases de degradacdo urban a e pressdo
por mudanca. L4, o modal ferroviario se modernizou e responde pelo deslocamento de
alta capacidade e qualidade necessaria para cobrir grandes distancias. No interior das
cidades, existem vérios exemplos de transporte publico eficiente e ndo pol uente. A
educagdo garante em grande parte, a recomendagdo de eglidade que permeia as
definicbes de sustentabilidade. Vérias cidades da Europa estdo implantando areas
exclusivas para pedestres e ciclistas, dém de programas de reciclagem, eficiéncia

energética e resgate das tradi¢des culturais.

Em 1965 a producdo de automoveis e bicicletas estava praticamente equilibrada, mas
atualmente sdo fabricadas duas vezes mais bicicletas do que carros, apontando para um
mercado de fabricacdo, manutencdo e acessérios que tende a crescer. Em alguns paises
europeus, as hicicletas se destacam como meio de transporte. Nao poluem, ndo tomam
muito espago, oferecem a possibilidade de deslocamento porta a porta, proporcionam

exercicio fisico para uma sociedade predominantement e sedentéria (BROWN, 2003).

O uso de transporte ndo motorizado aumentou significativamente nas décadas de 80 e
90, particularmente na Dinamarca, Holanda, Franca, Alemanha, Suica, Bélgica. Todos
estes paises tém alto padréo de vida, poder aquisitivo, e rdpi da expansdo suburbana,

ainda assim este modal de deslocamento prospera.

Na Holanda as bicicletas desfrutam de prioridade sobre os demais veiculos e sdo 0

principal meio de transporte quanto ao nimero de viagens. Em Amsterdam ao invés da
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expansdo das linhas de metrd, a prefeitura investiu em veiculos leves sobre trilhos e
infraestrutura para o transporte ndo0 motorizado. Em 1966, um grupo de pessoas
(Provos) organizou um programa de bicicletas gratuitas para a cidade, como forma de
protestar contra a poluicdo e acidentes causados pelo que chamaram de “minoria
terrorista motorizada”. Este foi o primeiro, pois existem varios atualmente em cidades
européias e americanas. Recolheram bicicletas doadas, pintaram de branco e deixaram a
disposicéo dos habitantes da cidade. O programa era utopico e as bicicletas foram
vandalizadas ou roubadas (BERNSTEIN, 2007).

Nos anos 90 surge uma tecnologia para resolver o problema e a cidade de Amsterdam

adota o “smart card”. Em um terminal ao lado do bicicletario, o usuério digita seu
destino, e um computador central € acionado paraliberar 0 acesso ao usuario e checar se

no destino existe um lugar vago para a devolugdo da bicicleta no horério previsto. A

bicicleta agora é alugada e custa 3 centavos de délares por minuto. Uma bater ia fornece
energia para o equipamento eletrénico instalado na estrutura da bicicleta e € recarregada
no bicicletario. A tecnologia de transferéncia de informacéo chamada “Bluetooth” tem

preco compativel com o sistema proposto e é financiado por organizacfe s publicas e
privadas: U$500 por bicicleta, U$5,000 por terminal / bicicletario (incluindo dois
telefones publicos) e U$100,000 por computador central. S&o duréveis e confortaveis,

apesar de ndo terem marchas (DeMAIQO, 2001 e BENEDICT, 2002).

Facilidades como as hicicletas publicas integradas a um sistema de transporte
ferroviério eficiente fazem com que a maioria dos holandeses utilize estes dois modais

para seus desl ocamentos diérios.

- 9

Figura A.2.1. Bicicleta publica e estacionamento proximo a estagd o de trem em

le=aulliatle

Amsterdam.
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Em Amsterdam algumas éreas residenciais foram projetadas com ruas para criancas.
S80 equipadas com brinquedos, cercas para prevenir acidentes, comodidades como
bancos para supervisdo dos pais e toda sorte de sinalizag&o e restricdo para qual quer tipo
de transporte (NILSSON, 1998).

Figura A.2.2. Rua para criangas em Amsterdam (NILSSON, 1998)

Foi também na Holanda que surgiu um interessante conceito em MS. S&o as areas de
convivéncia ou “area comum” (woonerf, em holandés) que comecam a se popularizar
em areas residenciais por toda Europa. Projetadas em locais com baixo volume de

tréfego, a sinalizacdo é retirada, ndo ha semaforos, nem distingdo entre calgadas e vias,

ficando todas no mesmo nivel. O motorista de carro se sente perdido e anda mais
devagar, entende que a prioridade € do pedestre (DIAZ, 2004).

Na “woonerf”, motoristas, ciclistas e pedestres dividem o mesmo espaco respeitando -se
mutuamente sem regras nem fronteiras rigidas. Ao contrério do que acontece no transito

convencional. Conforme 0 engenheiro Monderman, consultor do governo holandés no

projeto, quanto mais informal a organizacdo do trénsito, mais as pessoas terdo

autonomia para decidir 0 que € o certo e ao dizer tudo o que se deve fazer no trénsito as

autoridades menosprezam a inteligéncia das pessoas. " Sendo tratadas como idiotas, elas

SO podem se comportar como tal”, afirma (GRANDE, 2005).
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Figura A.2.3. Areade convivéncia na Holanda (GRANDE, 2005).

A “woonef” da Holanda é também conhecida como “home zones” n a Inglaterra e

“zones de rencontre” na Suica.

Copenhagem, a capital da Dinamarca tem cerca de 1.250.000 habitantes, superficie
plana e numerosas ciclovias, tornando a cidade ideal paraciclistas. Em 1995 foi criado o
programa de bicicletas para a cidade (“city bike program” — CBP), com objetivo de
diminuir o trénsito de automdveis no centro da cidade e poluicdo atmosférica
Atualmente tem cerca de 1200 bicicletas e 115 bicicletarios com depdsito de moedas.
As bicicletas tém propaganda de financiadores em suas rodas, ja que o uso €é gratuito. A
moeda usada para liberar a bhicicleta é devolvida quando colocada de volta no

bicicletario. Se for levada para fora da érea central, a multa € severa.

O sistema é organizado por uma fundagéo com objetivos sociais que f az a manutencéo
das hicicletas com desempregados, oferecendo formagéo e eventual reintegragdo no
mercado de trabaho. As bicicletas sdo fabricadas exclusivamente para o CBP, com
objetivo de diminuir roubos e vandalismos, que ainda assim continuam a ocorrer , sem,
entretanto, inviabilizar arelagdo custo beneficio (DIDONATO, 2002).
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Figura A.2.4. Area onde sfo usadas as bicicletas gratuitas (DIDONATO, 2002).

Nesta area estdo também a maioria de ruas medievais da cidade. Para incentivar o
pedestrianismo desde 1973, varias ruas e cerca de 25 pragas foram convertidas em zonas
exclusivas para pedestres e a0 mesmo tempo o0 custo dos estacionamentos para

automoveis aumentou.

Figura A.2.5. Praga sem carros em Copenhagem (NILSSON, 1998)

A cidade conta com 329 km de ciclovias e 37 km de caminhos verdes e em 2002, um
terco do orcamento destinado a construgdo de estradas foi usado para melhorar as

condig¢des das vias ciclaveis (EPI, 2005).
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Também na Dinamarca, em Aarhus a municipalidade criou em 1995 o programa
“BikeBus’ters”. Convocou cidaddes que usassem o carro particular para deslocamentos
diérios com menos de 8 km atrocar por hicicleta ou 6nibus durante um ano, oferecendo
a bicicleta equipada com medidor de kilometragem, cesta, cadeira, roupa impermeavel ,
luvas para o inverno e bilhetes gratuitos na companhia municipal de énibus. De 1700
inscritos, 175 foram escolhidos para participar preenchendo diarios de deslocamento
regularmente, recebendo informes do programa, visitas médicas gratuitas. SO 16
participantes ndo completaram o experimento por razdes diversas como mudar de
cidade ou de trabalho. Todos o0s outros participantes compraram as bicicletas usadas ao
final do programa. Em algumas familias o segundo carro foi vendido e amigos e
familiares também mudaram seus habitos de transporte. No periodo do inverno se deu o
menor uso das bicicletas e muitos participantes usaram seus carros. Os exames de salide

mostraram aumento de colesterol e peso no periodo correspondente ( NILSSON, 1998).

Em Wuppertal, na Alemanha, foi criado em 1995 em area exclusiva para pedestres, o
centro de mobilidade. Fornecem todo tipo de informagdo sobre transporte e meio

ambiente, como horérios dos modais de deslocamento disponiveis, visitas guiadas de

bicicleta, informagdes para eventos de companhias, escolas e publico em geral. O posto
tem servico de fax, telefone e correio. Para aumentar sua abrangéncia, criaram postos

moveis com vans equipadas com TV, video e computadores. Marcam consultas na casa
do usudrio (BRADSHAW et al., 1998).

Na Alemanha a rede de ciclovias interurbanas passou de cerca de 10 mil km em 1968

para aproximadamentel6 mil em 1980. Em ambito urbano existem cerca de 6 mil km de
pistas e faixas exclusivas para ciclistas. A cidade que mais se destaca € Bremen com
34% de suas ruas e avenidas com ciclovias ou ciclofaixas (GEIPOT, 1980). Neste pais,

existem atualmente mais de mil areas exclusivas para pedestres e centros de cidade com

“transito calmo”. O comércio nestas areas € mais valorizado e aos poucos, aumentam 0s

investimentos em transporte ndo motorizado. A bicicleta ganha um novo status, ja ndo é
mais considerada um transporte “pobre”. Erlangen, na Bavaria, cidade com cerca de
100.000 habitantes, tem 30% de seus deslocamentos didrios feitos em bicicleta
(HEIERLI, 1995). Atualmente a rede de vias exclusivas para ciclistas no paisjachegaa
40.000 km (EPI, 2006).
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Novas cidades sdo planegjadas com malhas viarias para bicicletas. Programas especificos
de educacdo sobre mobilidade e meio ambiente sdo dirigidos para jovens. Porém a
industria automobilistica continua a incentivar seu mercado através de propaganda
macica da velocidade e conforto exclusivo aos seus usuarios e ainda consegue ter mais
visibilidade que toda politica verde alema.

Figura A.2.6. Zona de convivénciaem Brugge, Bélgica, implantada nos anos 80
(NILSSON, 1998).

Vé&rios programas especificos para desistimular o uso do carro privado nas viagens de
trabalho foram implementados nas Ultimas décadas na Europa, dentro de programas de
gerenciamento da mobilidade. Na Inglaterra foram chamados de “Green Commuter
Plans”. Compreendem incentivos ao compartilhamento de carros, ao uso de transporte
publico, criagdo de facilidades para ciclistas, como vestidrios e duchas, além de ruas
internas arborizadas ou cobertas para pedestres dentro de grandes locais de trabalho. A
estratégia é de cooperacdo entre empresas e Prefeitura como adotado em Nottingham,
incentivando a financiarem suas despesas especificas. Este tipo de programa tem sido

adotado com sucesso em hospi tais, universidades, prefeituras e fabricas (BRADSHAW
et al., 1998).
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Em L ondres a boa prética destacada € o sistema de pedégio urbano no centro da cidade,
implantado em 2003 pelo prefeito Ken Livingstone. O objetivo é incentivar 0 uso de
transporte publico ao invés de carros particulares, buscando melhor equilibrio no uso do
espaco. A idéia surgiu da reflexdo sobre 0 uso da eletricidade - quanto mais se usa mais
Se paga - e com 0 automével ndo se passa desta maneira. Em geral seus proprietarios
ndo contabilizam o custo de taxas e manutencdo, freqlientemente acreditam ser mais

econémico usar 0 automovel do que o transporte publico.

Os resultados dos primeiros meses de aplicacdo do pedagio foram a reducdo do trafego
em 20% dentro do perimetro estabelecido para o pedagio e de 16% no entorno desta
area.com aumento da velocidade media e reducéo do tempo de viagem. Houve ainda o

aumento em 28% de deslocamentos em bicicletas e reducdo de acidentes.

Em média sdo cem mil pessoas pagando por dia e quinze mil multas por semana. O
sistema tem a vantagem de cobrir seus proprios custos e gera recursos para manutencao
do transporte publico. Inicialmente o sistema gerou protestos e polemicas, mas a partir

de seus resultados as opinides negativas mudaram (TURNER, 2003).

Silka Kennedy, um oficial do departamento de transportes de Londres, afirma que as
taxas de acidente diminuem conforme aumenta o numero de ciclistas. Os motoristas sdo
obrigados a reduzir a velocidade a medida que se acostumam a dividir o espago viério,
assim usar a bicicleta para o transporte esta ficando cada vez mais seguro com a
formacdo de massa critica sobre o assunto. Constata que 0 numero de acidentes

diminuiu pela metade enquanto o numero de ciclistas dobrou (SMITH, 2006).

Na Franca em Renes, um outro sistema de bicicleta publica foi instalado pela agéncia
internacional de propaganda Clear Channel Adshel, o “smart bikes” (e também em

Singapura e na Noruega). Neste programa, 0 sistema eletronico de controle esta no
bicicletério e ndo na bicicleta como em A msterdam, 0 que torna o sistema um pouco
mais caro. O bicicletario deve ter um bom sina de GSM (Global System for Mobil

communication) na freqiiéncia de 900 MHz. A agéncia trabalha com as cidades para
implementar o sistema, alugando e fazendo a manuten¢do em troca da renda gerada pela
propaganda nas bicicletas e bicletario. Renes tem cerca de 200.000 habitant es e um
sistema de transporte publico bastante evoluido. Neste programa foram distribuidos

1320 cartBes magnéticos gratuitamente entre residentes e est udantes de universidades
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gue se cadastraram e assinaram um contrato. O uso deve ser de no maximo 2 horas, mas

as bicicletas podem ser usadas varias vezes por dia (BENEDICT, 2002).

Figura A.2.7. Bicicletas publicas em Renes, Franca (BENEDICT, 2002)

Em La Rochelle, o servico de transporte publico, € anunciado com uma Unica
propaganda: “Autoplus”. Compreende Onibus, trens, tdxis com desconto para rotas
semi-fixas, barcos, bicicletas publicas, transporte especializado para deficientes, aluguel
de vans e veiculos elétricos para deslocamentos curtos. Estes servicos sdo centralizados
em uma estacdo multimodal, com estacionamento e teldes de informag&o com horarios,
precos e mapas. Usam também um sistema de cartdo de magnético que da direito ao
usuério acessar as informagfes de diversos pontos da cidade ou de suas residéncias. O
sistema “Autoplus” tem acordos para reserva de hotéis e apartamentos na cidade, além
de atividades promocionais como uso gratuito de vans durante as festas de natal, com

direito a musica ao vivo e “souvenirs”.

A cidade busca qualidade de vida e foi uma das primeiras a implantar &rea exclusiva
para pedestres na Franca (1971), investe atualmente em transporte limpo, com carros
(sistema Liselec implantado em 1999) e “scooters” elétric os a disposi¢éo para aluguel,
além de carros el étricos para entrega de mercadoria no centro da cidade (sistema Elcidis
implantado em 2001) e sistema de veiculo leve sobre trilho, implantado em 2003 (LA
ROCHELLE, 2006).
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Figura A.2.8. Transporte elétrico em La Rochelle (LA ROCHELLE, 2006)

Em Paris destaca-se o conjunto de politicas para fazer diminuir o nimero de
automoveis nas ruas. A cidade conta com uma rede de metrd extensa e bem articulada
com suas estacdes ferrovidrias equipadas com transport e de velocidade de qualidade. O
servico de Onibus se caracteriza pela gentileza e educacdo dos motoristas e tarifas
acessiveis e integradas. A partir desta realidade, o prefeito Bertrand Delanoé implantou
corredores exclusivos de 6nibus, diminuiu vagas par a automoveis, criou taxagdo pesada
para as que restaram, alargou calgadas, construiu ciclovias e novas areas verdes. Um
exemplo foi areforma da Av. Magenta, que ganhou corredores de dnibus, cicloviae um

canteiro de arvores que reduziu de 20 para 7 metros o leito dos carros.

Antes da implantagdo das medidas foi feita uma consulta publica, através de
questionario, a um universo de 800.000 parisienses, para que opinassem. Cento e vinte
mil o fizeram - retorno considerado alto - e, no geral, a aprovacdo as i déias do prefeito
foi ampla. A reducdo dos espacos dos automoveis e o reforco na oferta do transporte
coletivo tiveram 83% de opinides favoraveis. Um item foi desaprovado com cinguienta e
trés por cento de votos contra: substituir a lei que obriga a criagdo de uma vaga de
garagem para cada nova habitacdo construida na cidade por outra, que obrigaria a
criagdo de uma vaga para cada duas novas habitagbes (TOLEDO, 2004).
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Apesar das resisténcias com relacdo a posse do automovel, ja é fato que os jovens

parisienses ndo sonham mais em ter um carro ao completar 18 anos.

Com os programas de gerenciamento da mobilidade, surge a figura do consultor de
mobilidade e os centro de mobilidades, como aconteceu em Palermo, na ltélia, depois
de uma enquete publica. Criaram sistemas de taxis coletivos, estacionamento para
bicicletas, desenvolveram dialogo com as companhias de transporte publico para
melhorar o sistema e criar conexdes entre as estagdes de metr6 e grandes empresas
(BRADSHAW et al., 1998).

E naltdlia, o melhor exemplo de “car free city”. Veneza nos mostra que € possivel uma
cidade cosmopolita, sem carros. Outros tipos de transporte floresceram, mas a cidade se

modernizou através dos sécul os priorizando o pedestre.

Para se movimentar em Barcelona um site da prefeitura informa sobre como se
deslocar em transporte publico, a pé, de bicicleta, além de informagdes sobre o estado
do trafego em tempo real, obras e eventos, onde estacionar. Anuncia um pacto pela

mobilidade, a busca da mobilidade sustentavel.

No link “mover-se a pé” é possivel calcular o tempo de deslocamento em um mapa que

indica a distancia entre pontos escolhidos em metros e o tempo aproximado de
caminhada. No link sobre transporte publico indicando-se a rua de origem e a de
chegada ou um local publico que se queira visitar, a ferramentaindica qual o transporte
mais indicado. No link sobre bicicletas estdo disponiveis mapas de ciclovias,

integragdes com outros transportes, bicicletarios, locais onde alugar, guias, legislacéo,

manual de seguranca e convivéncia, projetos. Informa-se que a bicicleta comega a ter
um papel importante na mobilidade de Barcelona (AJUNTAMENT, 2006).
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Figura A.2.9. Mover-se por Barcelona — em bicicleta (AJUNTAMENT, 2006)
2.2. Américado Norte

Nos EUA, grupos de cidad&os interessados formaram movimentos pressionando o
governo que em 1991, cria o “Intermodal Surface Transportation Efficiency Act”
(ISTEA), seguido pelo “Transportation Equity Act” em 1998. Assim surgem medidas
para facilitar o ciclismo e a figura do coor denador de ciclismo no departamento de
estado ligado ao transporte. No pais existem cerca de 50 programas de bicicletas em
diferentes cidades.

Em Arcata, Califérnia, existem dois tipos de programas. Um comunitario com
bicicletas pintadas de verde claro para desencorgjar roubo, que estdo disponiveis pela
cidade mas ndo tem bicicletarios especificos, e as de aluguel, que podem ser alugadas
por até 6 meses e 0 deposito é devolvido no final do periodo. Em Dectaur, Georgia, as
bicicletas sdo amarelas e 0 aluguel vem com capacete de uso obrigatério. E preciso ser
maior que 16 anos e conhecer as regras de transito. Na cidade de Troy, Nova York, um
centro de visitantes adotou este mesmo sistema. E feito um depésito de U$ 20,00 para
visitas guiadas, com direito a cap acete, cadeado e dinheiro devolvido no final do passeio
(DIDONATOM 2002).

Chicago tem 160 km de vias para ciclistas. Bicicletas sdo permitidas nos trens e todos 0s
Onibus sdo equipados com racks para transportar bicicletas e sessenta e oito estagdes de

trem sdo equipadas com bicicletérios seguros (EPI, 2005).
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Quanto ao transporte publico o setor passa atualmente por reformulacéo para se adaptar
as mudancgas necess&rias. A Associacdo Americana de Transporte Publico (APTA da
sigla em inglés) promove a mobilidade e acessibilidade como forma de melhorar a
qualidade de vida através dos transportes publicos. Organizam seminarios, congressos,
debates com os diversos representantes do setor. Um dos seminérios organizado em
Portland mostrou o sistema de “Tri-Met” (integra 6nibus, bondes e trens), os esforgos
para reciclar 6leo refinado de motor, recapeamento de pneus, uso de produtos
reciclaveis, sucessos com economia de combustivel, uso de biodiesel e tecnologias
hibridas. Tanto Portland no Oregon, quanto San Diego na Califérnia, tiveram projetos
de re urbanizac&o visando reducéo do uso de automéveis. (APTA, 2006). O transporte
publico de Portland foi considerado o melhor do mundo pela BBC de Londres.

Nova Jer sey € um dos estados americanos que esté liderando os esfo r¢os para combater
congestionamentos e cidades espraiadas. O departamento de transporte iniciou
treinamento neste sentido, envolvendo funcionarios, consultores, ativistas comunitarios
e prefeitos. Desde a decada de 1980, o estado investiu cerca de U$ 5 bil hfes para
recuperar, expandir e conectar todo o estado com linhas férreas. Este investimento
impulsionou um novo programa, “comunidades amigas do transito”, melhorando o

acesso das comunidades as estages de trem por meios ndo motorizados (PPS, 1997)

No Canada um dos exemplos de boas préticas é a Carta de Pedestres da Cidade de
Toronto. A cartareflete o principio que a acessibilidade de uma cidade é a medida mais
importante da qualidade de seu dominio publico, de sua salde e vitalidade. Enfatiza a
importéncia do envolvimento das comunidades no processo de implementacdo de
politicas publicas sobre mobilidade sustentavel (MARTINCIGH, 2003).

No M éxico com apoio do ITDP — Instituto de transporte e politicas de desenvol vimento,
foi implantado em 2005, sistema de transito rapido de 6nibus (BRT da sigla em inglés)
na cidade do México. O sistema integra corredores exclusivos, estacGes de embarque /
desembarque e cobranca de tarifa aliando transporte publico de qualidade e baixo custo
de implantagdo. O ITDP também atuou na implantagdo deste sistema em cidades da
Asia como Jakarta, Seul e Beijin e esta atuando em cidades da Africa e América Latina
(ITDP, 2004).
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2.3. Asia

Na Asia, 0 uso da bicicleta como transporte faz parte das tradigdes culturais de muitos
paises. No entanto, em algumas cidades chinesas o0 automével é considerado simbolo de
modernidade e status, como acontece também em outros paises em desenvolvimento, e
chegam a interditar as bicicletas em ruas tradicionalmente ocupadas por ciclistas por
conta do modelo de desenvolvimento ocidental. Por outro lado boas praticas se
destacam como na cidade de Beijing, que com as bicicletas para tentar diminuir a

poluicao do ar e se preparar para as Olimpiadas de 2008 (GTZ, 2003).

O governo de Singapura investiu também em pedégio eletrébnico , além do
plangjamento de uso do solo misto de 1991 ja citado (2.2.3). Cada veiculo tem um
equipamento instalado, que € detectado ao passar por um sensor no piso da via, e
descarrega um certo valor monetério. Assim quem passar em horarios de rush
contribuindo com congestionamento e polui¢cdo, paga pedagio pela passagem naquela
via (GTZ, 2003).

Em Hong Kong as medidas mais recentes para diminuir o uso do automovel particular
tem sido investimento em transporte publico e fornecimento de m apas e informagdes
para gjudar os passageiros a formular seus planos de transporte (BRADSHAW at al.,
1998). A Chinatem hoje cerca de 550 milhdes de proprietarios de bicicletas e 7 milhGes
de automoveis. Ainda que aindustria automobilistica esteja crescen do, séo as hicicletas

gue promovem a mobilidade pessoal, especialmente em areas urbanas (BROWN, 2006).

Um recente exemplo de boa prética foi a revitalizacdo da cidade de Seul através da
demolicdo de uma via expressa de 6 km, recomposicdo do leito original do rio por ela
coberto, implantacdo de sistema de transporte publico rapido sobre rodas e val orizagéo
do TNM criando pragas, pontes e caminhos exclusivos para pedestres e ciclistas. Como

em Bogota e em Curitiba, a transformac&o se deu gragas a vontade poli tica do prefeito
eleito em 2002, Myung Bak Lee (ITDP, 2006).
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Figura A.2.9. Novo espaco urbano inaugurado em outubro de 2005, ap6s demolicdo da
viaexpressa (ITDP, 2006)

No Japéo programas de “um dia sem meu carro”, foram implantados com sucesso em
vérias cidades. As bicicletas s80 usadas como integracdo modal com o sistema
ferroviario e algumas estacfes investiram em bicicletérios verticais, garagens com
varios andares como usual para automéveis (BROWN, 2006). Os incentivos das
empresas para que seus funciondrios fossem ao trabalho de bicicleta dobraram no ano
de 2000, enquanto o uso do automovel caiu pela metade (EPI, 2006). Ja a empresa
“CEV Sharing Corporation” se inspirou nas experiéncias européias e americanas de
compartilhamento de automoveis, estabelecendo estacGes de carona inicialmente em
Nagoya, pretendendo expandir seus servicos (CASTRO, 2006).

O tradicional “rickshaw” foi também banido de algumas ruas movimentadas da Asia.

Como reagdo, um projeto de modernizagéo deste meio de transporte f oi implementado
em Nova Deli e em outras cidades da india. O peso do veiculo diminuiu de 80 para 50
kg em média, e arenda de seus proprietarios subiu entre 20 e 50% (GTZ, 2003).

2.4. Africa

Com apoio do Banco Mundial foram implantados sistemas de gestdo p articipativa em
cidades africanas como em Dar es Salaam, Tanzania. L& uma pesguisa com USUarios,

seguida de levantamento de problemas e propostas de solugbes, levaram ao
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plangjamento e construcdo de um parque, entregue e protegido por uma associagdo de
usudrios. A participacdo dos usuarios ou grupos interessados aprimora a qualidade das
decisdes, explorando os conhecimentos e anseios locais. Outro projeto apoiado pelo
Banco foi a Cidade Ecol6gica em Midrand, Africa do Sul, onde foram montadas
microempresas e infra estrutura para TNM (BANCO MUNDIAL, 2003).

Na cidade de Dar es Salaam o projeto de implantacdo de sistema de transito rapido de
Onibus foi iniciado em outubro de 2005 com a participagdo de consultores brasileiros.
Inclui vias e facilidades para pedestres e ciclistas ao longo de seus corredores. Devera
ser a primeira cidade do continente a receber o sistema, que esta plangjado também para
Accra e Dakar. O projeto inclui consultoria especifica para implantacdo de TNM e seus

impactos no comércio do centro de negécios destas cidades (I TDP, 2006).

Figura A.2.10. Projeto paraintegracéo de corredor de Onibus e ci clovias para Dakar
(ITDP, 2006)

O projeto California Bikes foi implantado em 2003 apds pesquisa de mercado realizada
pelo ITDP. Eles constataram que diversas ONGs européias, americanas e japonesas
vinham enviando bicicletas usadas para Africa, no sentido de melhorar a acessibilidade
dos mais pobres. No entanto, constataram que também havia mercado para bicicletas de
gualidade e no final de 2005 j& haviam vendido mais de duas mil unidades, por
comerciantes locais na Tanzénia, Africa do Sul, Ghana, Senegal, formando a
“California Bikes Coalition” (CBC). Os vendedores recebem treinamento para fazer
reparos, manutencéo e técnicas de vendas. O ITDP espera que o CBC se torne uma

cooperativa de vendedores de bicicleta e se auto financie. A meta € diminuir tarifas e
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expandir o mercado paraimplantacdo de novos programas de incentivo a bicicleta como
transporte diario (ITDP, 2006).

2.5. América Latina

Cidades densas e com sistemas de decisdo fragmentados, tem maiores problemas para
implementar medidas para reduzir o impacto ambiental devido ao transporte
motorizado. Na América Latina muitas cidades estdo no estagio inicial em que se toma
consciéncia do problema e algumas agOes sdo instaladas, mas ainda sem integrar
iniciativas entre as diferentes instancias de decisdo, com algumas excegdes como em
Bogota.

Bogota, Coldmbia, em 1986 com 5 milhfes de habitantes, implantou as ciclovias
dominicais. 80Km de avenidas foram fechadas para o trénsito de automéveis no
domingo de 7 as 14 horas. A cada domingo, meio milh&o de pessoas sai com bicicletas,
skates ou a pé. “Yupies” com suas bicicletas de 27 marchas passeiam ao lado de
operdrios com bicicletas sem marchas (HEIERLI, 1995). Atualmente sdo 120 km de
vias fechadas ao transito motorizado aos domingos e feriados e durante a semana 40%

dos carros particulares sdo proibidos de circular durante as horas de pico (EPI, 2006).

Doze anos depois se inicia a reforma urban a com projetos de cal¢adas largas, ciclovias e
0 sSistema de transporte publico com corredores exclusivos para Onibus, o
“Transmillenium”, que buscou na experiéncia de Curitiba, acertos e erros para sua
implantac8o. A verba para implementagéo de tais medidas foi arrecadada com taxagéo
de gasolina e muita coragem politica. Foram 338km de vias exclusivas para 6nibus com
a mesma verba que se usaria para fazer 17 km de metrd, abrangendo uma populacéo
bem mais expressiva (DIAZ, 2004)

Para participar do novo sistema de transporte répido de 6nibus, as cerca de 50
companhias existentes tiveram que se comprometer a destruir a frota antiga inadequada
aos novos padrdes, para desta forma assegurar que estes antigos 6nibus ndo seriam
vendidos a outros municipios. Como ab ordado na busca de solugdes urbanas atraves de
planos diretores, as intervengdes no sistema urbano estardo sujeitas a0 modo de

producéo dominante e suas regras, mas sempre é possivel subverté -las.

Em 1998 quando se iniciou a implantagdo da reforma urbana em Bogotd, o entdo
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prefeito Henrique Penaloza teve sua vida ameagada por estar incomodando interesses
econdmicos. O investimento em transporte publico de qualidade e ndo motorizado, ndo
era consenso. Um dos problemas enfrentados foi a diminuicdo de vagas para 0s
automéveis, mas uma vez terminada a reforma, a populagcdo aprovou a reforma e a

economia feita em construcéo de novas vias e manutencéo (PENALOZA, 2003).

Os articuladores do projeto perceberam que com 5% a mais no or¢camento para
implantacdo de sistemas de saneamento basico em comunidades carentes, era possivel a
construcéo de vias exclusivas para pedestres e ciclistas, interligando as comunidades ao

centro de Bogota.

Foi criado também um sistema de “banco de terras”, com projeto urbano e regras
definidas, limitando o custo do m2 da habitagdo a ser vendida no local, atendendo
especificamente os mais carentes. Com o dinheiro da venda novas terras sdo compradas
para 0 banco. O projeto de desenvolvimento urbano elegeu as criangas como Sseus
clientes, ja que criando equipamentos publicos, como escolas, bibliotecas e pragas,
estaria dando a oportunidade de que elas ndo crescessem atras da tv ou nos becos.
Atual mente existem cerca de 300km de ciclovias (custo médio de construgcdo U$500 por
metro?), o uso da bicicleta cresceu de menos de 1% para mais de 4%. O transporte ndo
motorizado passou de 8 para 17%, diminuiram os acidentes de transito e também os
homicidios. (DIAZ, 2004).

Figura A.2.11. Cicloviae sistema de transporte i ntegrado em Bogoté (I-CE, 2006)
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Em Santiago, no Chile, um projeto piloto foi implantado em 1991 - ligacéo
metrd/ciclovia - com estacionamento para bicicletas nas estages (HEIERLI, 1995). Em
2005 a cidade sediou 0 seminario internacional "Mejores précticas para fomentar el uso
de la bicicleta y la civilidad en espacios urbanos", marco da campanha “Bicivilizate

para vivir mejor”, financiada pelo Fundo do Meio Ambiente Mundial.

No final de 2005 a cidade iniciou a implantacéo do Transantiago, sistema de transporte
urbano que pretende tirar de circulagdo énibus fora de padréo de qualidade estabelecido
visando diminuir emissdes e utilizar combustiveis menos poluentes que o diesel

tradicional. Seréo também revisadas as rotas que se superpde e implantada cobranca
com cartdo inteligente e tarifas integradas, supervisionados pelo Centro de Informagéo e
Gestdo Transantiago, reduzindo tempo de espera e paradas desnecessarias . Outro fato
relevante vem da CONASET, Comissao Nacional de Seguranca no Trafego, que iniciou

a construcao de uma rede de caminhos ciclaveis projetada com 1200 km (EPI, 2006).

No Equador destacam-se Quito com sua Ecovia, corredor para sistema de transito
rapido de énibus integrado a 6nibus elétricos e Guayaquil que inaugurou corredores de
Onibus rapido em fevereiro de 2006 além da reurbanizacdo de &rea costeira para

pedestres e em suburbios.

Figura A.2.12. Area de pedestres em Guayaquil (ITDP, 2006)
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No Brasil, Curitiba é nosso melhor exemplo. Adotou grandes areas para pedestres em
sua reforma urbana, criou sistema eficiente de transporte publico, o “Ligeirinho”-
espécie de metrd de superficie (projeto exportado para Instambull e Bogotd). O sistema
inclui Gnibus articulados que transportam 300 passageiros por minuto, COMo em um
metré e 28% da populagdo que tem carro opta pelo transporte pablico representando
reducdo de congestionamentos e poluicdo (LERNER, 2001).

B e —
T SRR o
R ot = D
ur;.“‘r‘?_. i3,

e MR

Figura A.2.13. Sistema de embargue e desembarque do metr6 de superficie

Curitiba tem atualmente 90 km de ciclovias implantadas ainda que utiliza das quase que
exclusivamente para o lazer, pois interligam parques, areas verdes da cidade. Conta
também com diversas ruas exclusivas para pedestres. No entanto, durante a
reurbanizagdo de Curitiba (e de muitos outros lugares), os comerciantes e populacéo
protestaram contra a criac8o de ruas de pedestres, em especia na principal rua do centro
com 800metros de extensdo, a primeira rua exclusiva de pedestres no Brasil. Hoje
Curitiba é referéncia de qualidade de vida, gragas a politicas de valorizagdo do meio
ambiente e do transporte de urbano. A cidade tem vérias iniciativas ligadas a educagédo
ambiental e reciclagem, além das ruas de pedestres e de seus 26 parques ligados por
ciclovias (IPPUC, 2000).

LERNER (2001) cita a educagdo ambiental como acdo loca transformadora de
comportamentos. “Hoje qualquer crianca de Curitiba sabe que, com a atitude de separar
o lixo, ela ajuda a salvar varias arvores por dia”. Comegaram pela educacao nas escolas
e as criangas ensinaram aos pais. Atualmente 70% da populagdo recic la seu lixo.

Curitiba é conhecida como “capital ecol6gica” do Brasil.
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O Rio de Janeiro conta atualmente com 140 km de ciclovias, construidas a partir do
Plano Diretor de 1992 como reacdo as “bicicletadas” e outras manifestacdes ecoldgicas
surgidas apos a Conferéncia Rio 92. ApGs a implantacdo das ciclovias, a hicicleta
passou de 1,2%, para 3,2% das viagens di&rias realizadas na regido metropolitana,
atingindo em 2004, cerca de 645.000 viagens / dia, mais usuérios que os deslocamentos
em barcas (0,41%), trem (1,52%) ou metrd (1,78%). Percebeu-se também o aumento
dos deslocamentos a pé, provavelmente motivado pelo empobrecimento da populagéo e
aumento das viagens de carro neste mesmo periodo (1994 & 2004), provocado pela
abertura de novas vias, enquanto o transporte pablico sofreu estagnacdo ou retracéo
(AINBINDER, 2005).

Figura A.2.14. Ciclovias no Recreio, Bangu e Ilha do Governador (AINBINDER,
2005)

Projetos de expansdo das ciclovias na zona Oeste da cidade deverdo complementar em
breve a rede cicloviaria, enquanto se espera que mais medidas para acalmar o trafego
sgjam implantadas, como as realizadas durante a re urbanizagdo de bairros como
Botafogo e Flamengo. O ideal serd ainterligagdo das ciclovias e ciclofaixas com zonas
de transito lento, permitindo maior fluidez para o transporte ndo motorizado,
acompanhada de medidas como instalacdo de equipamentos urbanos, bancos,
bicicletarios, vestiérios, sinalizacdo. Avancos continuam sendo feitos e a cidade ja conta
com legislagdo obrigando supermercados, centros comerciais e shoppings a construir
bicicletérios (decreto n.° 26431 de 28 de abril de 2006).

Quanto ao transporte publico, recentemente o programa Rio Onibus fez a integragdo de

diversos bairros ao sistema metroviario, incentivando o uso deste tipo de modal. A tarifa
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€ Unica, os Onibus sdo confortaveis. O metr6 aumentou seu atendimento e passou a

funcionar também aos domingos, quando € possivel transportar bicicletas.

Na regido metropolitana de Brasilia, 0 exemplo de boa prética também fica por conta
de um Programa Cicloviério, iniciado em 2004. O projeto foi considerado emergencial

devido ao numero de acidentes em estradas que cerca de 4mil ciclistas disputam espaco

entre carros, Onibus e caminhdes. Os projetos contam com verbas do governo do
Distrito Federal e Banco Interamericano de Desenvolvimento (C orreio Braziliense,
caderno cidades, pag. 32, 28.03.06).

Em maio de 2006 como consequiéncia da agéo dos cicloativistas, foi criado na Prefeitura
de S8o Paulo um grupo inter-secretarias, 0rgdos de fomento e representactes da
sociedade para incentivar mudancas de modal. Estdo sendo implementados bicicletarios
em terminais de Onibus e metrd, o projeto de ciclovias ja tem &reas de implantacéo
levantadas e verbas da prefeitura e do Banco Mundial. Ex iste aintencéo de se fazer uma
rede de vias ciclaveis no Centro da cidade (ALCORTA, 2006). A intencdo virou lei em

janeiro de 2007, com a criag&o do sistema cicloviério de S&o Paulo.

Outras cidades brasileiras tém seus exemplos de boas préticas visando & mobilidade
sustentavel, assim como indmeras outras cidades espalhadas pelo planeta. Para as boas
préticas no Brasil, recomenda-se o0 Manual de Plangjamento Cicloviario (GEIPOT,
2001), que estd em fase de revisdo. Novas conquistas sdo atualizadas nos sites dos

ativistas, entidades de pesquisa e informagéo relacionadas ao tema (Anexo 7.4).
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ANEXO 3 - Osprogramasde ET eMSno Brasil - fichasdidaticas

Critérios de selegdo: Estarem relacionados a experiéncias vivenciais, terem como
objetivo a mobilidade visando a sustentabilidade; divulgacdo de conceitos de
cooperacdo e cidadania. Apresentados em iniciativas governamentais, incluindo agoes

municipais e ndo governamentais, por abrangéncia e ordem alfabética por estado.

3.1. Iniciativas gover namentais

o Nome do programa / Cidade / UF. Rumo a Escola /14 Estados / 79
municipios - selecionados conforme critérios e varidveis que abrangem numero de
acidentes e numero de criangas matriculadas na rede escolar.

o Duracdo: inicio projeto em 2000. Implementacdo em 2001. Final em 2004.

o Objetivo/ Metas: Difundir aimportancia do Transito como pratica cotidiana
nas escolas brasileiras de Ensino Fundamental, por meio de uma metodologia
transversal de ensino. Favorecer a consolidacéo do exercicio pleno da ¢ idadania através
do incentivo a andlise e reflexdo das relacbes humanas e do convivio social.

Implementar a estrutura institucional basica (equipe capacitada, diretrizes pedagogicas,

recursos financeiros) para a insercdo do Transito como tema constante do projeto

educativo das escolas municipais de Ensino Fundamental.

o Faixa etaria: escolar abrangendo comunidade.
o Local onde desenvolve: escolas publicas e privadas de ensino fundamental
o Atividades: Estruturadas por coordenacdo de um nucleo central que

fundamenta e orienta as agdes dos nucleos regionais (das capitais) e locais. Além da
organizagdo de cursos, encontros, seminérios, pesguisas, campanhas e cartilhas, muitas
sdo as atividades de ensino transversal, como: na Lingua Portuguesa, a leitura e a
interpretacdo de textos jornalisticos sobre o tema trazendo diferentes elementos para
debate; na Geogr afia, 0 estudo das diferentes paisagens que compdem oS esp agos rurais
e urbanos para provocar uma Vvisdo critica e aprofundada em relacdo ao proprio
municipio; na Matematica, a andlise de indicadores de transito possibilita a
identificacdo de problemas no transito e a busca de solugdes, na Historia, o reanimar de
cenas do transitar humano reforcara a visdo de que todas as pessoas S0 responsavels
pela construcdo darealidade; nas Ciéncias Naturais, a reflex@o sobre as relagdes entre
Transito, ambiente, ser humano e tecnologia favorecera a integracdo ao ambiente e a
cultura, oportunizando acbes de respeito e de preservacdo do espago p Ublico; na
Educacdo Fisica, o desenvolvimento de habilidades corporais e de nogles espaciais
serdo imprescindiveis a compreensdo da importancia do ato da locomogdo p ara a vida
humana.

o Gestor / Financiador: DENATRAN; UNESCO

o Resultados ja obtidos: Mudanca de comportamento social como atitudes
cooperativas em transporte publico; chamar a aten¢do dos pais quanto a excesso de
velocidade ou ceder passagem,; atitudes preventivas em travessias, reducéo efetiva do
numero de acidentes com e sem vitimas; melhorias nainfra estrutura do percurso escola
/ casa, sobre tudo préximo a escola.

o Fonte: Projeto de Cooperagdo Técnica Internaciona  DENATRAN /

265



UNESCO (2000), e coordenadora Juciara Rodrigues.

o Nome do programa/Cidade / UF: Transitolandia Inspetor Pimentel, Belo
Horizonte, MG

o Durac&o : inauguradaem 1984. Em curso.

o Objetivo / Metas: objetivo principal “educar hoje o pedestre e condutor do

futuro”. Conscientizar as criangas e os adultos para conviverem com o0s automoveis,

instruindo-as sobre a prevencéo de acidentes no trénsito, reduzindo o nimero de vitimas
e de acidentes. Ensinar além da sinalizagdo especifica, a usar e respeitar os bens
publicos (caixas de correio, telefone publico, hidrantes, sinalizacdo semaforica, placas
de respeito a natureza) e a se comportarem no interior dos coletivos (através de um

mini-6nibus instalado nas dependéncias da mini -cidade).

. Faixa etaria: de 04 a 12 anos

. Local onde desenvolve/ Atividades: Transitolandia fixa: na mini -cidade de
transito com 2000 m2 com ruas, pracas, postos de gasolina, seméforos e veiculos
(bicicletas e velocipedes). Situada na Avenida Amazonas, 6227, Gameleira, BH.
Transitolandia mével: em pragas, ginasios, escolas, empresas, etc. Nas aulas tedricas e
préticas as criangas recebem 0s primeiros ensinamentos de como atravessar ruas, do

significado dos sinais de transito, das placas de sinalizagdo e outros, participando
ativamente nas aulas ministradas por policiais militares das Companhias de Transito da
PMMG. Estes recebem formacdo especifica para exercerem a atividade e cursos
periodicos de atualizagdo no DETRAN/MG. Personagens teatrais alegram as aulas
tedricas. A Vovo Transitolina leva o0 ensinamento do respeito aos mais velhos e o

palhagco Marmotdo ensina que podemos errar, mas que 0 mais importante é aprender.

Nas aulas préticas o Policial de Transito procuratirar a tensdo existente entre algumas
criancas e 0 homem fardado. Eles ensinam que néo estdo nas ruas para impor medo e
sim para proteger e dar seguranca. Quando as criancas cometem infragcdes, séo multadas
simbolicamente e tem que cumprir uma tarefa. Ao términ o das aulas €elas recebem uma
pequena cartilha educativa para relembrar os conhecimentos adquiridos e nela consta
uma Mini-Carteirinha Nacional de Habilitagdo que as autoriza a chamar a atengéo dos
adultos, todas as vezes que presenciarem infragdes de transito. Em Betim existe
igualmente um espaco vivencial chamado Transitolandia, onde o foco € igualmente a
prevencao de acidentes e formagdo de futuros motoristas mais conscientes.

. Gestor / Financiador: Policia Militar. Empresas parceiras : REGAP
(Refinaria Gabriel Passos/ PETROBRAS) - recursos para manutengéo; Sindicato das
Empresas de Transporte de Minas Gerais (SETRA/MG) - fornece Onibus para
transportar as criangas das escol as carentes da regido metropolitana até o local.

. Resultados ja obtidos: Até 2003 atendeu cerca de 597.550 criangas e cerca
de 14.130 escolas em sua sede fixa. Nas atividades méveis, os militares da mini -cidade
j4 visitaram diversas cidades mineiras, escolas, empresas, entidades de classe,

associaces comunitarias e outros, levando a educacdo de transito onde a crianca esta.
Somente no biénio 2002/2003, mais de 23.400 pessoas foram beneficiadas com

palestras voltadas para a valorizagdo da vida e para a seguranga no transito

o Fontes: http://www.pmmg.mg.gov.br/sistemaltransitolandia.asp acesso em
10 marco 2006 e material informativo fornecido por Hélio dos Santos Janior, Cel Pm,

Comandante-Geral.

o Atividades da Secretaria de Transporte de Belo Horizonte BHTRANS: O
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projeto "Fique Vivo Transitando Legal”, iniciado em agosto de 1999, utiliza o espago da
escola para apresentacdo de palestras, esquetes teatrais e caminhadas educativas na area
de entorno da escola. Participam todos os alunos com até 12 anos. A partir do ano 2000
a campanha passou a ser feita nas escolas localizadas fora da érea central, onde as
criangas fazem o trgjeto de ida e volta a pé. Junto a sede da BHTRANS, em mil metros
quadrados, foi inaugurado em margo de 2000 o circo "Transitando Legal” com praga de
alimentacdo, banheiros, ponto de 6nibus e grades de protecdo. Através de palestras e
atividades como teatro, jogos e desenhos, criangas de 6 a 8 anos recebem mensagens
gue reforcam valores como a solidariedade, respeito e cooperagdo, aprendem a
atravessar e a se comportar com seguranga e gentileza no transito e dentro do onibus.
Além das campanhas especificas para criancas existem também campanhas tematicas
como Bebida no Transito é Dose, Pedestre Vivo e Faixa de Pedestre / A Vida Pede
Passagem (Disponivel em:
http://www.bhtrans.pbh.gov.br/bhtrans/bhtrans/educacao transito.asp. Acesso em 10
margo 2006).

. Nome do programa / Cidade / UF. Aprendendo e.. Vivendo / Curitiba,
Cascavel, Ponta Grossa, Francisco Beltréo, Londrinae Maringa/ PR

. Duracéo : inicio projeto em 1975. Em curso.

. Objetivo/Metas. Resgatar 0s valores socials, conscientes, criticos e responsaveis
pela seguranca individual e coletiva no sistema transito. Visa também c apacitar o
homem a um agir reflexivo, perante as normas e regras pré -estabelecidas pelo Cédigo
de Transito Brasileiro. Ndo pretende formar futuros motoristas e sim trabalhar o tema
transito conforme a realidade e necessidade de cada comunidade.

. Faixa etaria: alunos da 42 série do ensino fundamental das escolas da rede publica
e particular.
. Local onde desenvolve / Atividades. Escola Prética Educativa de Transito, seis

unidades no Estado e uma area de cerca de 5000m2, com anfiteatro para aulas tedricas

sobre normas de seguranca conforme CTB, mini sistema vi&rio com sinalizacao,

passarelas e ciclovias. O programa Aprendendo € um dos que utiliza a estrutura, além

do contelido passado em sala de aula.

. Gestor / Financiador: DER Parand. Parceiros. Secretaria Municip a de Educagéo;
Secretaria Estadual de Educagdo; Policia Militar do Estado - Batalhdo da Policia
Rodoviéria Estadual.

. Resultados ja obtidos. Entre 1975 e 2004 ja atenderam cerca de 1.300.000 alunos.

. O setor de Educacdo para o Transito do DETRAN Parana tamb ém desenvolve
programas educativos como cursos de diregdo defensiva e reciclagem para condutores

infratores dém das campanhas da semana nacional de trénsito. Promove visitas

regulares de educadores/ agentes de trénsito com palestras e brincadeiras narede escolar
municipal. O site fornece contelido para pesquisa com temas como transito e cidadania e
transito e meio ambiente além de disponilibisar material didatico com énfase em

mobilidade e incentivo a criagdo de conselhos comunitérios de transito.

. Fonte: http://www.pr.gov.br/escolatransi to/historico.shtml e
http://www.pr.gov.br/detran/ acessados em 26.01.07 e Maria LUcia A. Kutianski.
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. Nome do programa / Cidade / UF: Escolinha de Transito Pedrinho e Rafa /
Cascavel, PR.

. Duragdo: Implementagdo em setembro de 2003. Projeto permanente.

. Objetivo / Metas; Conscientizar as criangas sobre o comportamento adequado no
transito, com base na construgdo e resgate de valores humanos, como: ética,
solidariedade, cooperagdo e respeito mutuo. Visando maior seguranca e democratizagdo
dos espacos publicos. A teoria apresenta as criangas 0 conhecimento basico sobre as
regras e normas do transito e chama a atengé o para a responsabilidade de cada um como
sujeito, na construcéo da realidade do transito. O espaco vivencia permite visualizagéo
das falhas cometidas e o posterior debate e reflexdo sobre elas, possibilitando as
criangas compreender 0 porqué das regras existentes no transito, ndo apenas como
imposi¢do, mas sim, como elementos facilitadores na vida coletiva.

. Faixaetaria: 3 a10 anos

. Local onde desenvolve: cidade miniatura no piso superior do Termina
Rodoviério de Cascavel. Av. Assuncgéo, 1757 — Cascavel / PR

. Atividades: palestra abordando conceitos basicos sobre seguranca e respeito as

regras do transito, enfatizando a valorizagdo do ser humano no transito, colocando -o em
primeiro lugar, passando a compreender o veiculo (em especia os automotores) como

instrumento utilizado para facilitar a locomogéo humana, ndo como sinbnimo de
transito. O atendimento é gratuito e esta disponivel a todas as escolas publicas ou

particulares, além de outras instituicbes educacionais, como por exemplo, projetos
sociais, igrejas ou outras organi zagOes afins.

. Gestor / Financiador: CCTT — Companhia Cascavelense de Transporte e Trafego
(empresa publica de direito privado - independente juridica e financeiramente).

. Resultados j& obtidos. Quantitativo: 6.800 alunos atendidos (dois anos de
funcionamento). Qualitativo: Segundo relatérios apresentados pelos professores que

visitaram a escolinha, os alunos apresentaram melhoria no comportamento no transito

do interior da escola e também no tragjeto casa-escola-casa. Contudo, ainda ha mui to que
ser modificado e segundo os professores a possibilidade de visita anual na escolinha,

tem fomentado agdes continuas em sala de aula e a cada ano € visivel o aprofundamento

do conhecimento das criangas em relagdo ao transito o que tem sido constatado também
nos pais, pois acrianga € um multiplicador muito eficaz junto aos seus familiares.

. Ouitras atividades do departamento de Educagdo do CCTT: Cursos de capacitagdo

aos professores da rede municipal de ensino (projeto Futuro em Transito) para formagéo

de propagadores das regras de educacdo e humanizacdo do transito; projeto “Pedala

Cascavel”, para promover discussdo na comunidade, sobre o uso da bicicleta como

veiculo utilizado cotidianamente e aprimorar o conhecimento das regras para condugéo

deste veiculo no transito (projetos novos ainda em fase de aprimoramento e

implantac&o).

Fonte: http://www.cctt.com.br/principal ler.asp?id=10 e Vania Mietzemberg CCTT-
Cascavel/PR.

. Nome do programa / Cidade / UF. Transformando o Tréansito - Metaphor /
Curitiba/ PR

. Duragdo: inicio projeto em 2001. Em curso.

. Objetivo / Metas. propiciar aos participantes a oportunidade de discutir 0 assunto
transito identificando o envolvimento e a responsabilidade de ca da um nessa atividade,
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promovendo a reflexéo sobre a transformacdo que pode ser alcangada a partir das
contribuigdes individuais - como propiciar um novo comportamento coletivo, necessario
para a consolidagdo de um trénsito mais seguro.

. Faixaetaria: jovens e adultos

. Local onde se desenvolve / publico-alvo: NPT-UFPR — Nucleo de Psicologia do
Transito — Universidade Federal do Parand / alunos dos primeiros anos dos cursos de
graduacdo da UFPR. Atualmente (2006) esta sendo aplicado junto a COPEL

(companhia de energia elétrica) com aproximadamente 800 participantes.

o Atividades: aplicacdo do jogo Metaphor através do entendimento de regras e
objetivos, distribuicgo de fichas, vivéncia da dindmica em sucessivas rodadas do jogo,

com tempo cronometrado. Ao final do jogo os participantes se organizam em grupos
para discutir, anotar e em seguida apresentar - as semelhancas encontradas entre o que
ocorreu no jogo e o transito. Cada participante preenche uma ficha de "Compromisso

pessoa para atransformagédo do transito” .

. Gestor / Financiador: NPT -UFPR.

o Resultados ja obtidos. O principal aspecto verificado no jogo e também

encontrado no transito € o individualismo preponderante. No transito as pessoas ndo

respeitam os outros e seus direitos, pela dificuldade de articular necessidade individuais
e coletivas que compartilham o mesmo espaco. O sentimento coletivo que foi

despertado no jogo é raramente encontrado no transito. Cada individuo que participa da
atividade tende a mudar de comportamento quando a situacéo real se apr esenta.

Fonte: lara Thielen — coordenadora do NPT e monografia para a conclusio do Curso de
Graduacdo em Psicologia de Luciana B. Maénica, 2004, disponivel em
http://www.npt.ufpr.br/ acesso em 09 abril 2006

o Nome do programa/ Cidade / UF: Projeto Vidano Transito/ Recife/ PE
o Duracgo: inicio set 2000.
o Objetivo/ Metas: Reduzir o niUmero de acidentes e vitimas de trénsito em todo

o Estado, concentrando acfes na Regido Metropolitana do Recife (RMR) através de
campanhas educativas.

. Faixa etaria: Todas

o Local onde desenvolve e atividades: Ruas (brigadas mirins, blitz para orientar
ciclistas sobre uso de equipamentos de seguranca, distribuicdo de material educativo
sobre travessias segura), Shoppings (sobre prevencdo de aci dentes), bares (sobre bebida
alcodlica e velocidade), feira estadual de transito (evento anual com trabal hos escolares
sobre 0 tema transito), empresas (sobre diregdo defensiva), escolas (palestras/ teatro
para o publico infantil e juvenil. Outras atividad es sazonais, em dezembro e setembro
acontecem com regularidade além de semindrios eventuais como o de maio de 2007
sobre a construgdo da cidadania a partir da ética, mobilidade e eqliidade no trénsito .

o Gestor / Financiador: DETRAN PE

o Resultados ja obtidos: As palestras educativas nas empresas atingem cerca de
10 mil pessoas por ano e nas escolas cerca de 200 mil alunos/ ano.

o Fonte: http://www.detran.pe.gov.br/ acesso em 26 margo 2007.
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o Nome do programa / Cidade / UF. Programa Norte-Riograndense de
Educacdo de Transito - PNET/ vérias/ RN

. Durac&o: Inicio em 1996. Em curso.

o Objetivo / Metas: Promover a reflex&o de alunos e professores sobre as questdes
de trénsito de sua cidade. Essa reflex@o deve possibilitar: 0 ¢ onhecimento das regras e
normas de transito obedecendo as caracteristicas de maturidade das criancas, a
compreensdo da necessidade de obediéncia das normas e regras de trénsito para o bem

da coletividade; mudanca de comportamento gerando atitudes responsav eis e cidadas.

. Faixa etariac Ensino Fundamental da 12 & 4@ série.

. Local onde desenvolve / Atividades: Especificas para cada série. Na 12 serie as
atividades sdo na sala de aula que é o menor espaco ocupado pelo aluno naescola. Na 22
série, as reflexfes partem do bairro e/ou cidade, levando-os a conhecer o lugar onde
moram. Na 32 série, 0 espaco estudado é a via, a sindizacdo e os elementos
componentes do Transito em geral. Na 42 série, estuda-se 0 comportamento do homem
em relacdo a Legislacdo de transito, bem como de outras leis (Declaragdo Universal dos
Direitos Humanos e Estatuto da Crianga e do Adolescente). E um Programa de parceria
no qual os professores das escolas ministram as aulas ou momentos de transito e o

DETRAN/RN, faz a assessoria pedagogica, através da realizacdo de encontros para
troca de experiéncias, visitas de alunos a0 DETRAN/RN, palestras, oficinas, concursos
e exposi¢des. Os momentos de Transito tém carga horéria flexivel e so definidos pelas
escolas, de acordo com as suas propostas pedagogicas. A adesdo é voluntaria para a
escola e para 0 professor. As aulas tém por base as observacfes dos alunos que relatam

0 que viram, discutem e sdo levados a pensar sobre os comportamentos observado,

chegando as suas proprias conclusdes. Produzem placas, maquetes, cartazes, livros,
poesias, pegas de teatro, caminhadas educativas, etc.

. Gestor / Financiador: DETRAN/RN

o Resultados ja obtidos: Os alunos questionam o comportamento dos pais no

transito, interferem na comunidade, realizam comandos educativ os e cobram das
autoridades solugbes para os problemas da cidade. Professores observam que o

comportamento mudou na sala de aula e especialmente quando usam transporte
coletivo.

o Fonte: http://www.detran.rn.gov.br/educacao/pnet.ntm. Acesso em 10 marco
2006.
o Nome do programa/Cidade / UF: Programa Gaucho de Educacdo para o

Trénsito- PROGET/ varias/ RS

. Duragdo: Inicio do projeto em 2003. Implementagdo em 2005.

o Objetivo / Metas: Respeito e cumpri mento efetivo das disposicdes legais,
possibilitando ao individuo o exercicio da cidadania, a conquista da dignidade humana e
da qualidade de vida plena; concepgdo de transito centrada em valores que priorizem a
vida; incentivar, acompanhar e avaliar agdes educativas continuas e preventivas, de
acordo com 0 contexto e com 0 publico a que se destinam, que promovam
comportamentos seguros de forma a que cada um sga um multiplicador na sua
comunidade; desmistificacdo da cultura de trénsito centrada no binémio veiculo
automotor/ condutor, promovendo uma reflexdo critica sobre todos os usuarios do
trénsito.

. Faixa etéria: Todas
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. Local onde desenvolve: Em todo o Estado do RS.

o Atividades. Congregar pessoas, entidades e organizagGes que trabalhem com
Educacéo para o Transito, no estado do RS, com vistas a unidade de acdo que podera
garantir a otimizacéo de resultados, minimizando os numeros de acidentes e vitimas.

. Gestor / Financiador: Detran/ RS

. Resultados ja obtidos: Instalacdo da Comissdo Executiva em ambito do Esta do,
mobilizacdo de todos os envolvidos em trabalhos de Educacdo para o Transito.
Realizagcdo de encontros regionais em todo Estado com o objetivo de atingir os 496
muni cipios gatichos.

o Outros projetos do DETRAN-RS: Transitando em defesa da vida e Unidade
Movel do CEST. Estes projetos também tém como meta desenvolver atividades
educativas com énfase em temas como a valorizagdo da vida; a reflexdo critica e
conscientizagdo sobre transito mais seguro e humano; valores éticos; atingir 0 maior
nlmero possivel de pessoas, nos mais diversos municipios do Estado.

o Fonte: http://www.detran.rs.gov.br/educacao/2005/PROGET .pdf acesso em 23
abril 2006 e Marjorie Schenfeld da Assessoria de Educagdo para o Transito em marco
de 2007.

o Nome do programa / Cidade / UF. Plataforma Catarinense de Mobilidade
Sustentavel / varias/ SC

o Durac&o: inicio projeto em 2004 . Em curso.

o Objetivo/Metas. é uma iniciativa de mobilizacdo das Secretarias de

Desenvolvimento Regional e dos municipios catarinenses para adotarem politicas de
plangjamento urbano e de transporte mais favoraveis aos transportes ndo -motorizados e
ao deslocamento de pessoas com necessidades especiais de mobilidade. Metas. combate
ao sedentarismo e promogéao da salde publica por meio de ambientes viérios seguros e
convidativos ao caminhar e pedalar; reducdo da emissdo de gases poluentes pela maior
utilizacdo dos transportes coletivos e dos modos néo -motorizados de deslocamento,
contribuindo para a preservagdo do meio ambiente; inclusdo social que a melhoria da
mobilidade e acessibilidade da populacdo de baixo poder aquisitivo.

. Faixa etaria: todas

o Local onde se desenvolve / Atividades. realizac8o de congressos, seminérios e
campanhas como Dia Sem Carros e Semana da Mobilidade.

o Gestor / Financiador: governo do Estado de Santa Catarina, Secretaria de Estado
da Infra-estrutura, os Departamentos Estaduais de Transportes e Terminais (DETER) e
de Infra-estrutura (DEINFRA), cooperagdo da Universidade do Estado de Santa
Catarina (UDESC), associactes e ONGs nacionais e internacionais, ligadas ao tema.

o Resultados ja obtidos: Em 2005 concluiram a pesquisa Rotas Seguras para a
Escola: 0 estudo de seis escolas situadas ao longo de rodovias estaduais dentro da ilha
de Floriandpolis. Em 2006, somando esforcos com a comunidade, sociedade civil
organizada, IPUF (Instituto de Plangamento Urbano de Floriandpolis) e programas
internacionais URB-AL e LOCOMOTIVES, o bairro dos Ingleses tornou-se projeto
piloto onde ciclovias e calcadas estdo sendo construidas e campanhas com a
comunidade e programa educativo com escolares estdo previstos. Realizou -se pesguisa
com 520 residentes, a metade usa a bhicicleta cotidianamente. A comunidade vem
realizando protestos exigindo cal¢adas e ciclovias. Em consequiéncia o programa Rotas
Seguras para a Escola (atividade da Plataforma Catarinense), recebeu pequeno recurso
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do governo federal para realizar intervencdo: calgada, sinaizagdo, "traffic caming" e
ciclovia na érea escolar que a comunidade ident ifica como a de maior conflito.

o Fonte: http://www.deinfra.sc.gov.br/pcms/ acesso em 05.04.06 e Giselle Noceti
Ammon Xavier, representante do programajunto a UDESC

o Nome do programa/ Cidade / UF: Projeto Cidade Mirim / Sdo Paulo/ SP
o Duragéo: Implementagdo em 1968. Em curso
. Objetivo/Metas: Diminuir os indices de acidentes com criangas nas ruas,

através da conscientizagdo quanto a preservacao das suas proprias integridades fisicas e
a de seus semelhantes, quando estiverem utilizando as vias publicas como Pedestres ou
Passageiros, contribuindo para a formagdo de uma consciéncia cidadd, Promover a
filosofia da Policia Comunitéria; Estimular a educagdo continuada dos educadores.

. Faixa etaria: escolar

o Local onde desenvolve / Atividades : réplica de cidade em miniatura onde a
circulacdo dos veiculos € simulada por bicicletas. Os monitores sdo policiais militares
treinados para ministrar as atividades que duram em média duas horas, sendo a primeira
tedrica com videos e palestras, na segunda vivencial, as criangas recebem até autuacoes
ficticias quando desobedecem alguma sinalizacdo. No final da atividade recebem
cartilhas educativas com o contetido tedrico.

o Gestor / Financiador: Policia Militar e DETRAN SP.

. Resultados j& obtidos: Entre 1968 e 2002 foram atendidos cerca de 10.300
estabel ecimentos de ensino; aproximadamente 60.400 professores orientados; quase 800
mil criancas educadas no periodo.

o Outras atividades educacionais do DETRAN SP: Programa “Clube do Bem -
Te-Vi" atende criangas e adolescentes matriculados nos Estabel ecimentos Escolares de
Primeiro e Segundo Graus da Rede Estadual, Municipal e Particular de Ensino,
domiciliados no interior do Estado de Sdo Paulo, em atendimento as solicitacBes das
Prefeituras Municipais. Os professores sao também policiais militares treinados (entre
1990 e 2003 atendeu a cerca de 1600 estabelecimentos de ensino). Promove diversos
cursos relacionados a transito que vao desde a educacdo escolar até transporte de
produtos perigosos.

. Fonte: _http://www.detran.sp.gov.br/ , acesso em abril de 2006.

o O DETRAN SP tem também parcerias como a feita com o Instituto Cultural
Mauricio Souza que criou historias em quadrinhos disponiveis em capitulos na internet.
(http://www.monica.com.br/institut/edu-tran/)

o Nome do programa / Cidade / UF: Centro de Reflexéo de Tréansito / Séo
Bernardo / SP

o Duragéo: Inaugurado em 30 de junho de 2000. Em curso.

. Objetivo / Metas: desenvolver atividades e integrar estratégias de combate a

violéncia no transito, transformando culturalmente as comunidades a partir do respeito
as regras e do respeito ao outro. Os objetivos especificos sdo a mobilizagdo das escolas
da regido, envolvé-las em suas atividades de maneira permanente, integrando educagéo
para o transito em seus curriculos. Atraindo pais e irmdos mobilizar a comunidade e
através das atividades desenvolvidas, atrair a midia para estender ainda mais suas acdes
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educativas.

o Faixa etéria: publico-alvo sdo criancas e adolescentes, mas as atividades
envolvem também adultos.
. Local onde desenvolve / Atividades; Instalado em uma érea de 6.324 metros

guadrados, o Centro tem capacidade para receber 440 criancas por dia. Ali sdo
desenvolvidas diversas atividades técnicas e ludicas, coordenadas pela equipe de
profissionais do Programa Novo Tréansito, com direcdo e supervisdo da escritora
educadora Rosane Frerichs. Durante a semana, as visitas so destinadas a alunos da rede
publica e particular. Aos sabados, € aberto ao publico. No Centro, ha um parque
temdtico, sdo desenvolvidos cursos de formacdo de educadores / monitores; atividades
pedagogicas organizadas por faixa etaria incluindo simulactes de transito; oficinas de
musica; oficinas de redacdo; montadas pegas de teatro sobre o tema; museu do absurdo,
com a dramatizacdo de situacBes absurdas vividas no trénsito; workshops para
professores multiplicadores; central de monitoramento de transito, com monitores de
video ligados a cameras nos principais cruzamentos da cidade; cursos para motoristas
profissionais como diregdo defensiva e programa de conscientizagcdo profissional. Serve
também de base para outros projetos, como o0 RODOTRAN (Educacdo de Transito em
Movimento), PRATE (Programa de Travessia Escolar), Plant&o dos Anjos e o Amigo
davez.

o Gestor / Financiador: prefeitura de S&0 Bernardo do Campo através da
Secretaria de Servigos Urbanos e do FATRAN — Fundo de Assisténcia ao Transito.
o Resultados ja obtidos. as escolas que participaram do projeto adotaram o

tema transito em seu par@metro curricular. As criangas, jovens, adultos, motorista
profissionais — taxistas, transportadores escolares, guarda municipal, professores — se
tornaram agentes multiplicadores de uma conduta mais segura no transito.

. Fonte: http://www.smt.saobernardo.sp.gov.br/smt_det_crt.asp

. Nome do programa / Cidade / UF:. Parque Vivencial Ayrton Senna em
Guarulhos, SP.

o Durac&o: Criado em 1991. Esté sendo reformulado apds concurso publico de
idéias em 2005.

o Objetivo / Metas. Seu objetivo inicial era formar futuros motoristas mais

conscientes, atualmente o eixo norteador é o transporte coletivo e ndo motorizado.

Faixa etaria: escolar

Local onde desenvolve: Area de 7.000m2 formando cidade miniatura.
Atividades: brincadei ras simulando o transito urbano e seus conflitos.

Gestor / Financiador: Prefeitura Municipal.

o Outras atividades educacionais: Programa Permanente de Educacéo para o
Transito. Busca compartilhar de forma racional o espago publico e diminuir os indices
de acidentes no transito. Divide-se em trés eixos. Educagcdo Formal- onde forma
multiplicadores através de encontros com educadores da Rede Municipal de Ensino,
fornece suporte técnico, acompanhamento e avaliagdo das atividades didético -
pedagbgicas. Campanhas Educativas e Acbes Diversificadas que incorporam
programas sociais onde jovens levam nogdes de cidadania a comunidade; cursos de
atualizac8o profissional para motoristas, atividades vivenciais com distribuicdo de
material didético apos agdes de manutencéo d e infra-estrutura.

. Resultados ja obtidos:

273



. Fonte: http://www.guarulhos.sp.gov.br/ acessada em abril de 06

3.2. Os programas de educacgéo para o transito - iniciativas ndo gover namentais

o Nome do programa/Cidade / UF: Programa Volvo de Seguranca no Transito
(PVST)/ Nacional.

o Duragdo: inicio projeto em 1987. Em curso.

o Objetivo / Metas: Responder a seguinte pergunta: “Como aumentar as condi¢es

de seguranca no transito e tornd-lo mais humano?” Sensibilizar e conscientizar a
sociedade brasileira a cerca deste problema.

o Faixa etaria: Todas

o Atividade/ Local onde desenvolve: O programa se estrutura em diversas
atividades. Prémio Volvo de Seguranca no Transito - € um estimulo as idéias que
possam contribuir para um transito mais seguro. Divide-se em seis categorias: Cidade,
Estudante Universitario, Empresa, Motorista profissional, Imprensa e Geral. O vencedor

ganha troféu Volvo, R$ 3.000,00 em dinheiro e uma viagem a Suécia por 10 dias;

Forum Volvo de Seguranca no Transito - acontece uma vez por ano, sempre em
cidades diferentes. Durante um dia todo, promove debates com conferencistas de
renome sobre tema relevante na area de transito. Participam interessados de todo o

Brasil; Debates Técnicos Volvo de Seguranca no Transito - grupo de especialistas e
interessados relinem-se para discutir um tema de relevancialocal durante um dia. Temas
e cidades sdo escolhidos de acordo com a importancia e a atualidade do assunto;

Transitando - Desenvolvido por pedagogos, € a proposta V olvo de educacdo de
transito para alunos do ensino médio. Objetivos: desenvolver comportamentos e
preparar pedestres e futuros motoristas. Estd4 implantado em seis estados brasileiros.

Livros, apostilas e videos abordam a realidade do transito numa linguage m propria para
os jovens, Festival de Teatro Juvenil - competicdo entre grupos de estudantes de
escolas de ensino médio de uma mesma cidade que utilizam o material do projeto

Transitando. A escolha dos vencedores ocorre na Semana Nacional do Transito, em

setembro, com apresentacdo das pecas de teatro encenadas pel os préprios alunos.

. Gestor / Financiador: Volvo

o Resultados ja obtidos: o Programa mobilizou governos (federal, estaduais e
municipais), Poder Legidativo, Judiciario, 6rgaos de transito, empresas, entidades de
classe, veiculos de comunicagdo, escolas, universidades, aém da sociedade como um

todo. Os resultados ndo podem ser mensurados em numeros, mas percebe -se que o
PV ST contribuiu para avancos consideraveis na seguranca do transito no Brasil. 1dé ias
geradas pelas atividades do PV ST salvaram a vida de milhares de pessoas

o Fonte: http://www.volvo.com.br/pvst/ acesso em abril 2006

. Nome do programa/ Cidade / UF: Crianca Segura / Nacional

o Duragdo: inicio projeto em 2001. Em curso.

o Objetivo / Metas. tem como missao promover a prevencao de acidentes
com criancas e adolescentes de até 14 anos. Suas metas tém a seguinte
estrutura: M obilizagdo para a prevencgédo - desenvolvimento de programas educativos,
capacitacao de colaboradores, sistematizacao de informagdes relacionadas a prevencéo e
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realizacdo de aertas publicos; Comunicacéo - aianca com meios de comunicagdo, por
meio de campanhas de massa e assessoria de imprensa; Politicas Publicas -
monitoramento e articulagdo na formacdo de politicas publicas que tenham como foco a
prevencdo de acidentes e a salide da crianca.

o Faixaetarial publico-alvo: criancas até 14 anos.

o Local onde desenvolve: faz parte de uma rede internacional, o _SAFE KIDS
Worldwide, que integra mais de 15 paises espalhados pelos 5 continentes. No Brasil, o

programa CRIANCA SEGURA atua em Séo Paulo, Sdo José dos Campos, Jacarei,

Recife e Curitiba. Atuaem escolas e organizacdes locais.

o Atividades: O programa se divide em Crianca Segura — no carro: com objetivo
de educar e informar a sociedade sobre a seguranga da crianca no carro; Crianca
Segura — na escola: Com a proposta de envolver os trés pilares da escola: alunos,

professores e pais, 0 programa capacita os educadores e fornece instrumentos para que
possam construir a cultura da prevencéo nos ambientes escolar e familiar; Crianca
Segura — pedestre: Este programa atua nas regides com maiores incidéncias de
atropelamentos. Além de uma atuagdo direta com escolas da regido, o programa envolve
0s 0rgaos de transito e comunidade para promover melhorias adegquadas ao entorno;

Realiza também campanhas, treinamentos e eventos de discussdo como forma de
promover a prevencdo de acidentes com crian ¢as e adol escentes.

. Gestor / Financiador: Instituto General Motors, Johnson e Johnson, Jansen —
Cilag farmacéutica, FedEx, Perkons, Band- aid, Fisher- Price, entre outros
colaboradores.

. Resultados j& obtidos: Atuaram em diversas e escolas atingindo milhares de
alunos e centenas de professores. O Crianga Segura Pedestre de SP entre 2004/2005
organizou projeto Olhares em Transito em que os alunos fotografaram seu cotidiano no
transito. O material gerou uma exposicao itinerante com objetivo de sensibilizar o

publico para o temae denunciar arealidade local, freqlientemente traduzida pelafalta de
estrutura e insegurancga. O nucleo de Curitiba organizou um guia: Como Trabalhar o
Transito em sua Comunidade, para que os interessados, pudessem redlizar o programa
em suas comunidades.

. Fonte: http://www.criancasegura.org.br/ acessado em abril de 06 e Renata
Pistelli Coordenadora do Programa Crianga Segura Pedestre.

o Nome do programa/ Cidade / UF: Vocé Apita/ Nacional

o Duracdo: inicio 2002, término em 2005. Programado para carga horaria de
120 horas anuais.

o Objetivo/Metas. mobilizar os jovens para atuagdo democrética e solidaria na

solucdo dos problemas de mobilidade nas comunidades locais, transformando a escola,
o bairro, a rua; estabelecer procedimentos para 0 envolvimento de parceiros e aumento
da adesdo socia as propostas feitas pelos alunos, valorizar a autonomia, as acoes
solidéarias e a identidade dos alunos com a prépria comunidade e com a escola.

o Faixa etaria/ publico-alvo: alunos da Rede escolar

o Local onde desenvolve: escolas do ensino fundamental e instituigoes de
ensino superior.

o Atividades: formagdo de professores e distribuicdo de material didatico,

abordando temas divididos em mobilidade, questbes de conviv éncia, direitos
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fundamentais e meio ambiente. Estrutura-se em etapas. sensibilizacdo - onde
organizagoes e entidades que fazem parte do projeto vao as escolas, diagndstico — 0s
aunos fazem levantamento dos principais problemas que afetam sua regiéo;
plangjamento — em grupo definem o que e como fazer; interlocucdo — analise de
viabilidade com os colaboradores e comunidade; implementacéo — viabilizam as
propostas de mudanga; divulgacgdo — os alunos divulgam as acbes na comunidade.

. Gestor / Financiador: parceria entre o Ministério da Educagdo, Unesco e a
Fiat Automoveis.
o Resultados ja obtidos: As atividades incitam a agfes préticas de interferéncia

na comunidade, como solicitar sinalizagdo, transporte escolar, revitalizacdo de pragas,
plantio de mudas ou agdes tedricas como pesquisa sobre o desenvolvimento das cidades.
Uma avaliagdo (questionério respondido por cerca de 10 mil estudantes e 800 alunos)
feita com participantes e ndo participantes da agdo educativa mostrou melhor atuagéo no
primeiro grupo para todas as caracteristicas avaliadas sobre conhecimento,
desenvolvimento, confianga e motivag&o.

o Fonte: http://www.fiatvoceapita.com.br acessado em abril de 06 e Relatério
Institucional de 2004.

. Nome do programa/ Cidade / UF: Projeto Escola Intervias - Educar para
Humanizar o Trénsito / vérias/ SP.

o Duragdo: Implementagdo agosto de 2001. Em curso.

. Objetivo / Metas: Humanizar o transito através da educacdo, conscientizar

criangas e adolescentes e sensibilizar adultos para o valor da vida. Formar professores
para trabalhar, junto a seus alunos, todos os aspectos de educagéo no transito, baseados
em principios de ética e cidadania; Formar cidaddos conscientes no transito,
capacitando-o0s para uma prética socia dif erenciada, motivada pelo respeito a vida;
Entender o transito como necessidade de locomogdo inerente a todas as pessoas,
ancorada em valores de cooperacéo, solidariedade e civilidade; Estimuladores de novos
comportamentos para atuais motoristas; Protagonismo Juvenil — que acrianga e o jovem
consigam identificar, propor e solucionar problemas; Entender a mobilidade como
direito de ir e vir, de ocupar 0 espaco publico, saber conviver sociamente neste espaco
publico.

. Faixa etérial publico-alvo: educadores e alunos de Ensino Fundamental (12 a
82 séries) de Escolas Publicas Municipais e Estaduais.
. Local onde desenvolve / Atividadess Formacdo de professores

multiplicadores, com materia impresso (Kit do professor), video temético e workshop;

Formac&o de profissi onais da Concessionéria para uma melhor interacéo com os alunos;
Visita Semana a Sede da Concessionaria por aunos (5% a 82 séries) com apresentacdo
de videos, paestras, jogos interativos e ssimulacdo de atendimentos; Visita Semana as
Escolas (12 a 42 séries) interagcdo com criangas através de jogos, videos e simulagéo;

Participagdo em eventos socio-culturais comunitérios;, Monitoramento e avaliagdo das
atividades inerentes as aprendizagens e a mudancas de hébitos dos aunos,

ApresentacOes especiais (palestras, workshops e pecas teatrais) em escolas, cinemas e
teatros da regido; Acompanhamento das escolas através de reunifes, Avaliagdes do
trabalho, atividades, através de Planilha de Acompanhamento (fichas preenchidas por

professores, coordenadores e diretor es); Pesguisa Semestral (professores, alunos e pais).

o Gestor / Financiador: Concessioné&ria de Rodovias do Interior Paulista —
Intervias; 6 Diretorias Regionais de Ensino; 19 Secretarias Municipais de Educac&o.
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o Resultados ja obtidos: cerca de 385.000 pessoas abrangidas entre agosto de
2001 e agosto de 2005.

o Fonte: http://www.projetoescolaintervias.com.br

o Nome do programa/Cidade / UF. Projeto Cultura / Cricitma/PR,
VitorialES e Erechim/RS

o Duragdo : inicio novembro 2003 fim outubro 2005.

o Objetivo/Metas. cooperacdo entre Europa e América Latina para

implantacdo de medidas brandas quanto a mobilidade, estimulando uma nova cultura
para um transporte mais limpo, que favoreca andar a pé, de bicicleta e de transporte
publico. Pretende alcancar o entendimento comum quanto a importancia das medidas
brandas, tais como a informac&o e conscientizagdo, como parte essencial das solucdes
para controlar a mobilidade urbana; estabelecer uma perfeita sinergia, combinando os
aspectos emocionais de América Latina e os aspectos m ais racionais da Europa para a
introducdo das medidas brandas; desenvolver um conjunto de ferramentas para
aplicacdo direta, tal como, melhores préticas, listas de conferéncia (check list), manuais
gue visem a implementac@o das medidas acima referidas e da s campanhas; difusdo dos
resultados tanto quanto sgja possivel para todos os individuos responsaveis pela
informagdo, campanhas de conscientizacdo e marketing para 0 uso de modalidades
sustentaveis de transporte urbano.

o Faixa etaria: todas

) Local onde desenvolve:

. Atividades: palestras e campanhas.

o Gestor / Financiador: URBAL, Stadt Graz, FGM AMOR (Austrian Mobility
Research), EuropeAid

. Resultados ja obtidos.

o Fonte: _http://www.mobility-cultura.net/ acesso em 15 abril 2006.
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ANEXO 4 — Material didatico e Programas de educacéo

Critérios de selecdo: Complementar as informacfes relacionadas a educacéo para o
transito e mobilidade (programas, Anexo 3), com indicacdo d e material didatico (livros),
matriz conceitual (resolucdo 120 do CONTRAN) e apresentar livros e programas
relacionados & educag&o e desenvolvimento sustentavel, encontrados durante a pesquisa,

gue possam contribuir na concepcdo da ferramenta proposta nest a tese.

Os sites indicados foram acessados em janeiro de 2007. Outros Sites sobre educacéo e
desenvolvimento sustentavel estéo relacionados no Anexo 7.

4.1. Educacéo para o transito e mobilidade (livros)

Autor / Nome da publicagdo: Mantovani, Roberta/ Vid a em transito

Objetivo / Contetido: Conceitos de cidadania, ética, mobilidade e acessibilidade. Temas
transversais. espago, histéria e circulagdo, salde, meio ambiente e mobilidade.

Sugestdes de atividades.

Publico-alvo: professores de 1% a 4% série do Ensino Fundamental.

Edicdo: SOMOS, Séo Jose dos Campos, SP, 2005

Material especifico para alunos também disponivel (caderno do auno e historia em
quadrinhos).

Autor / Nome da publicagdo: Rozestraten, Reiner Johannes / Psicopedagogia do
transito

Objetivo / Conteldo: Principios psicopedagdgicos da educacdo transversal para o
transito para professores do Ensino Fundamental.

Publico-alvo: professores

Edicdo: UCDB, Campo Grande, Mato Grosso, 2004.
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Autor / Nome da publicac8o: Rozestraten,Reinier Johannes A. / Edu cando para o
transito (8 livrinhos)

Objetivo / Conteldo: aulas transversais preparadas para as 8 séries do Ensino
Fundamental (cada 80 pag.)

Publico-alvo: professores do Ensino Fundamental

Edicdo : Editora e Livraria Sdo Francisco / UCDB,Campo Grande, M.S, 2002. E-mail
livrari asaofranci sco@terra.com.br

Autor / Nome da publicagdo: Silva, Irene Rios/ Transitando em Seguranca

Objetivo / Contetdo: Conceitos de convivéncia socia, solidariedade. Temas
transversais através de 4 narrativas infantis e letras de 15 parodias (124 paginas) + 1 CD
com ainterpretacdo das parodias.

PUblico-alvo: professores de 1% & 4% série do Ensino Fundamental.

Edicéo : IlhaMégica(?) , Floriandpolis, SC, 2005

Manual do professor também disponivel .

Autor / Nome da publicagéo: Ménica Fituza Gondim / Cadernos de Desenho Ciclovias

Objetivo / Conteido: Para a conjugagdo das particularidades de locomogdo de cada
modalidade, este manual compatibiliza os diferentes par@metros técnico s
correlacionados a automoveis, 6nibus, pedestres e bicicletas e propde solu¢des para um
desenho sustentével. O propdsito é inserir ciclovias na rede urbana, minimizando
conflitos, evitando acidentes e preservando a fluidez da circulagéo.

A pretensdo € col aborar para que o compartilhamento amigéavel das vias por diferentes
modais ndo permaneca como uma teoria ndo aplicavel. O trabalho, nem de longe, esgota
todas as possibilidades de intervencdo que seriam praticamente infindaveis. Sua
principal meta foi desenvolver desenhos que mostrem a possibilidade de introducédo de
uma infra-estrutura para bicicletas na rede viaria tanto em pequenas como em grandes
cidades.

Pdblico-alvo: plangjadores

Edicdo: Expressdo Gréfica e Editora Ltda, Fortaleza, 2006 ( teiacriativa@gmail.com )
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4.2. Educacdo ambiental, urbana e desenvolvimento sustentavel (livros)

Autor / Nome da publicacédo: Carlos Rodrigues Branddo / Aqui é onde eu moro, agui
nés vivemos. escritos para conhecer, pensar e praticar o Municipio Educador
Sustentavel.

Objetivo / Contetido: Conhecer os principios que estédo na base do Programa Municipios
Educadores Sustentaveis. Entender o espago publico como pertencente ao cidadéo,
estimular a mobilizacdo e participagdo socia na melhoria da qualidade de vida no
espaco cotidiano das pessoas.

Publico-alvo: diverso.

Edic&o: Série: Desafios da Educacdo Ambiental, MMA (12 edic&o abril 2005)

Autor / Nome da publicacdo: Equipes Técnicas do MEC, MMA e IDEC / Consumo
Sustentavel - Manual de Educagéo.

Objetivo / Conteldo: Propde uma nova postura diante do consumo, introduzindo
argumentos contra os hébitos perdularios que caracterizam o padrdo de consumo das
sociedades ocidentais modernas. Composto por temas em capitulos tais como égua,
alimentos, biodiversidade, transporte, energia, lixo e publicidade, incluem uma parte
tedrica e outra que conduz a pesguisa, com textos de apoio e atividades.

Publico-alvo: diverso.

Edicdo: Série: Desafios da Educacdo Ambiental, MMA (1% edico julho 2005)

Autor / Nome da publicagéo: Lucia Legan / A Escola Sustentével. Eco -Alfabetizando
pelo ambiente.

Objetivo / Contetido: Divulgar conceitos relacionados a seguranca alimentar, agua,
energia e tecnologia, economia e reciclagem através de informagdes tedricas e propostas
de atividades.

Plblico-alvo: criancas e jovens.

Edic&o: Imprensa Oficial, S&o Paulo, 2004.

Encontra-se em fase de edicdo o livro Educagcdo Ambiental para Sociedades
Sustentaveis, do ICAE - Conselho Internacional de Educagéo de Adultos.

Edic&o: Série: Desafios da Educacdo Ambiental, MMA (1 edic&o julho 2005)

280



Autor / Nome da publicagdo: IDEC / Essa turma ninguém passa para trés.

Objetivo / Contelido: objetiva levar a esse publico informactes que contribuam para a
conscientizagdo sobre seus direitos e também sobre suas responsabilidades como
consumidores que sdo. Nogbes de consumo responsavel e a0 mesmo tempo direitos
basicos de acesso a bens e servicos fundamentais, bem como a seguranca a que 0s
jovens tém direito, sdo expostas por meio de exemplos - historias ilustradas, narradas
por adolescentes - que articulam o Codigo de Defesa do Consumidor (CDC) e o
Estatuto da Crianca e do Adolescente (ECA)..

Publico-alvo: criangas e jovens entre 12 e 14.

Edicéo: IDEC- Instituto Brasileiro de Defesa do Consumidor em parceria com a ONG
Crianca Segura, Fundacédo Abring (marcgo de 2007)

Autor / Nome da publicagéo: Francesco Tonucci / La Ciudad de los Ninos.

Objetivo / Contetido: Apresenta um projeto que esta sendo aplicado em algumas cidades
de lingua espanhola que tem como objetivo tornar cidades mais humanas através da
Otica das criangas.

Publico-alvo: professores, administradores, projetistas, publico em geral.

Edicéo: Laterza, Roma, 1996, 2005.

4.3. Educacéo ambiental, urbana e desenvolvimento sustentavel (pr ogramas)

UNESCO - criou a década da Educagéo para o Desenvolvimento Sustentavel (2005-
2014).

Objetivos: Facilitar a criacdo de redes, links, trocas e interacdes entre os defensores do
DS na educacdo; Incentivar o aumento da qualidade do ensino e aprendiza gem para o
DS; Ajudar os paises a progredir na direcdo dos Objetivos do Milénio; Prover os paises
com novas oportunidades de incorporar 0 ensino para 0 DS nos esforcos da reforma da
educacéo.

Site: http://portal .unesco.org/educati on/en/ev.php -
URL ID=51172& URL DO=DO TOPIC&URL SECTION=201.html

O relatorio de setembro de 2006 d& conta dos seminérios e agdes implantadas, além de
diversos links de interesse como guias e multimidias para orientacéo de professores (em
inglés e francés).
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Children's Landscape (Noruega)
Objetivos: Desenvolver o interesse de criangas e jovens no processo de planejamento.

Ste: http://home.c2i.net/swan/index.htm

Na pagina de abertura inumeros links para educacéo de criangas e jovens relacionados
com arquitetura, planejamento urbano, desenvolvimento sustentavel em diversos paises.
Idéias para criar brinquedos para playground em escolas e areas urbanas sGo propostos.

Childrens’ EcoCity (Escécia)

Objetivos: Dar suporte a educagdo ambiental; Cooperativa de incentivo a “aprender
fazendo”; Compromisso com o direito das criangas, particularmente o direito de
participar; Incentivo a comunidade a participagdo em assuntos relacionados a
planejamento urbano e arquitetura; Compromisso com DE e Agenda 21 local.

Inicio: Edimburgo 1992. Mantido por entidade filantrpica e convénios
governamentais.

Publico-alvo: criancas entre 10 e 14 anos e comunidade local.
Site: http://www.gaiagroup.org/Research/facilitation/eco -city/

No inicio trabalharam com escolas locais fazendo maguetes da cidade ideal imaginada
pelas criancas e professores. Em um trabalho envolvendo cidades de outros paises
europeus, as criangas projetaram no centro da maguete um prédio para o Parlamento das
Criancas. A partir desta idéia conseguiram montar um grupo dentro do Parlamento de
Edimburgo com 9 criancas entre 9 e 14 anos que tem se reunido regularmente para
defender seus direitos e incentivar outros jovens afazé-lo.

CUBE (EUA)

Objetivos: Incentivar agdes responsaveis na comunidade; possibilitar que criancas
valorizem o ambiente construido e participem de diagndsticos de problemas e
elaborac&o de solugdes.

Inicio: O Centro para Entender o Ambiente Construido (CUBE da sigla em inglés)
comegou suas atividades em 1983 com a colaboragdo de arquitetos, educadores e
ambientalistas.

Site: www.cubekc.org
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ANEXO 5

Modelo de Carta da Pesquisa aos Especialistas

PESQUISA A ESPECIALISTAS: PARQUE DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

“O desafio do século 21 é o desenvolvimento sustentavel. Partindo desta premissa,
buscar a reducéo de impactos ambientai s causados por automoveis em centros urbanos é
parte deste desafio”.

Hoje programas de Educacéo de criancas e adolescentes para o Trénsito (ET) fazem

parte da grande maioria das agendas municipais. O objetivo basico é capacita -los a ndo
Se expor em situagfes com risco de acidentes e formar motoristas mais consc ientes em
relacdo ao transito.

Alguns municipios adotaram como forma complementar da ET, programas vivenciais
em mini-cidades onde as criangas sd0 apresentadas as regras e normas do transito,
podem se confrontar com falhas e compreender o porqué das regras existentes no
trénsito.

JA na educacdo para a Mobilidade Sustentavel (MS), o objetivo basico € formar
cidaddos mais conscientes em relacdo a impactos causados por transporte motorizados
como poluicdo do ar, sonora, engarrafamentos (acarretando diversos p roblemas de
salide) e valorizar o transporte ndo motorizado assim como o transporte urbano.

Parte-se do principio que ambos os programas trabalham conceitos como ética,
solidariedade, cooperacéo.

A proposta do Parque da Mobilidade Sustentével é desenvolver programas vivenciais
em local previsto para expansdo da cidade, plangjado e construido como um centro de
bairro que contemple premissas da MS, como uso misto do solo, onde os moradores
tenham oportunidade de trabalho, educacéo e lazer, além de sinalizagdo e equipamentos
adequados para acessibilidade inclusiva, trafego camo. O trénsito de veiculos
motorizados é restrito. Neste bairro / Parque, seréo vivenciadas acdes educativas onde
as criangas sd0 incentivadas a valorizar o transporte ndo motorizado, o tr ansporte
publico e 0 meio ambiente. O desenvolvimento do projeto ter4 a participacdo dos
possiveis interessados, como comunidade, empreendedores, prefeitura, pesquisadores. O

parque podera ser aberto ou fechado conforme necessidade de seguranca no local.

Dependendo da érea disponivel e capacidade para captacéo de verba, podera atender s6

aos moradores do entorno ou a criancas de vérias escolas. Podera comegar em uma rua
ou praga existente (moédulo minimo) e crescer aos poucos com 0 envolvimento da
comunidade e parcerias.
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Na sua opiniéo:

1) Quais sdo as vantagens e desvantagens deste tipo de empreendimento?

2) Se 0 Parque (ou médulo minimo) fossem implantados no seu municipio, quais
aspectos deveriam ser considerados na concepcao e implementacéo?

3) Quais as possiveis restricoes?

Profissio

Formacéo

Municipio, estado

Se preferir envie respostas para ocam@openlink.com.br

Obrigada pela colaboracdo! Lourdes Zunino Rosa

Respostas dos Especialistas Consultados

12 Resposta:

Vantagens. Proporcionar aos cidadéos a oportunidade de desenvolverem uma cidadania
ativa; resgatar valores adormecidos trabalhando efetivamente a ética e a solidariedade;

sensibilizar, através da educacdo socioambiental, a populacdo para que se conscientiz e
de sua responsabilidade na preservacdo e conservacdo de um meio ambiente

ecologicamente equilibrado para as presentes e futuras geragbes na trilha de um

desenvolvimento democraticamente sustentével; minimizar o processo de degradacéo

socioambiental em busca de uma melhor qualidade de vida, essencia a mantenca dateia
davidaem todo o planeta.

Desvantagens: Sendo apenas um aspecto a ser tratado dentro de uma rede muito mais
abrangente seria uma visao reducionista de um todo que néo deve ser fragmentado e sim
ser tratado de forma integrada. Ou sgja, falar de ET/MS sem que as autoridades
governamentais respeitem as condi¢des bésicas a sadia qualidade de vida quer sgja em
relacdo a salde (nisso esta implicito saneamento basico — agual esgoto - tratamento de
residuos solidos/coleta seletiva obrigatéria e ndo opcional); em relagdo a moradia
(adensamento urbano desregrado); aos meios de transportes adequados (vans que
circulam fumegando CO2 com motoristas que dirigem deseducamente e Onibus piratas
que também circulam poluindo o ar, sem nenhuma restricdo, fiscalizagdo etc) enfim a
base de tudo isso é a EDUCACAO. E paralelamente punicio aos deseducados, aos
infratores. A desvantagem € que isso venha a ser mais um tema atrelado ao DS e que ha
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prética ndo se viabilize porque para se educar para o transito é preciso se educar para a
vida e isso é muito mais abrangente!

1- Conforme abordado no item anterior creio que teria que fazer parte de uma
proposta maior onde haveria uma interacdo de varios setores, varias especialid ades, um
programa multidisciplinar, interdisciplinar, transdisciplinar como € a caracteristica da
Educagdo Ambiental.

2- Da mesma forma, vejo com restricdes qualquer proposta que sgja pontual, pois
tudo esta interligado, faz parte de um todo que envolve véri 0s aspectos e que sdo
importantes serem sedimentados na consciéncia de todos. Portanto € importante um
trabalho de equipe multidisciplinar, uma sinergia, com a somatizagdo de teoria a
prética que conduza a consciéncia, reflexdo que conduzam a acéo propri a. Porém, é
preciso que fique claro que sou totalmente a favor deste projeto MS; algo em cada érea
deve ser pensado e realizado mas deve ser compartilhado (veja bem ndo é dividido
porgue dividir diminui, é compartilhado porque ai h4 uma soma de valores, de
informagdes e conseqlientemente hd aumento, crescimento)

Advogada. Educadora ambiental. Rio de Janeiro/RJ

22 Resposta:

Mais do que educar as criangas, proporcionando -lhes informacdes e vivéncias em
parques que priorizem o transporte sustentavel, seria int eressante se ter um diagndéstico
amplo e profundo dos porqués das unidades de vizinhanga néo utilizarem melhor o

espaco publico em seus proprios bairros. As associagdes de bairro pouco se dedicam a
esse mister. Em S. Paulo, por exemplo, dos 16.000 km de vias publicas nem 25% séo
utilizadas como vias arteriais por onde o trénsito € veloz e intenso. Medidas de
moderacdo do transito (traffic calming) nos 12.000 km restantes gerariam um espago de
compartilhamento das vias publicas para se andar a pé e de hicicleta. Hoje as vias
publicas em que o trénsito € reduzido sdo usadas para estacionamento de automoveis
dos dois lados da rua. Bastaria liberar um lado da via publica para o trénsito de
bicicletas. O correto seria proibir 0 estacionamento de veiculos em nossas vias publicas.
Por uma série de razbes sou contra parques temdticos, cidades mirins e outras
segregacOes idealizadas. Sou favoravel a implantagdo de programas e projetos no

préprio local onde as criancas vivem. Alguém poderia me dizer se existe alguma
pesquisa sobre a mobilidade da crianca em favelas e locais muito pobres? A simples
observagdo, nas poucas vezes que transitei em favela, revelou-me CONDICOES
PRECARIAS DE TRANSITO A PE NESSES LOCAIS E A COMPLETA FALTA DE
ESPACO PARA ENGATINHAR E COMECAR A AND AR, BRINCAR E CORRER
COM HIGIENE E SEGURANCA. Somente em filmes sobre favelas cariocas notel

criangas felizes empinando papagaio e jogando futebol em espacos abertos a vistas
deslumbrantes. Que tal uma pesquisa sobre mobilidade e recreagdo das criangas em

favelas?

Consultor. Mestre em economia. Sao Paulo
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32 Resposta:

1) Um parque para o aprendizado e vivéncia da mobilidade sustentével pode ser (A) um
perimetro idealizado ou (B) uma cercaimaginaria que se pde num trecho ou mancha da
cidade existente.

O caso A éum lugar unico - estudado para ser diferente do em torno e no caso B pode
ser amodificagdo de uma praga de bairro ou mesmo de um trecho de umafavela. Pode
ser mais tecnicista e caro ou mais improvisado e menos custoso.

Em, todos os casos - se bem conduzido - € um lugar onde se concentram atividades e
jogos que provocam o pensamento e levam portanto a re -significacdo dos atos, dos
valores e mesmo das coisas materiais.

Tanto no formato A como no B, este empreendimento revela ainovadora atitude da
autoridade, empresa ou organizag&o que o propde. E claramente um ato de coragem,
pois desafia uma ordem existente. Creio que de modo inconsciente e inquestionado, a
cidade e 0 mundo atual ja constituem um grande PARQUE DA MOBILIDADE
INSUSTENTAVEL. Este um mundo alienado que exaltaa VELOCIDADE COMO
FIM e 0 CONSUMO IRRESPONSAVEL e PERIGOSO como substitutos da felicidade.
O parque da proposta em tela ndo é uma panacéia para os males de nossa sociedade é
apenas mais uma das iniciativas necessérias para

que - tanto no ponto de vista pedagdgico como no campo simbélico — possamos dar
mais visibilidade a luta contra a insustentabilidade de nossa mobilidade e contra o nosso
modo de vida perante 0 meio ambiente.

Todos precisamos de pensar na mobilidade suste ntavel mas quase NINGUEM esta
pensando nisto.

E um tema ainda fora da agenda. O parque e outras iniciativas poder&o trazer
luz a estas questdes.
2) a) A total simbiose entre o ludico e o pedagdgico; b) As parcelas de criancas

adultos e idosos que por diferentes motivos ndo se movimentam dentro da cidade.

Educador (criangas e adultos). Arquiteto. Rio de Janeiro.

42 Resposta:

1) R. Vantagem, é que vém a complementar algum trabalho ja existente, ou iniciar um.
Esse empreendimento exige diversos segmentos da sociedade envolvidos, diversos
profissionais capacitados e recursos financeiros , dependendo de tudo isso o retorno seréa
reciproco.

2) R. Primeiro as necessidades daguela comunidade. Ouvir a comunidade é primordial.
A manutencdo desse parque e a continuidade do programa € de fundamental
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importancia para atingir os objetivos propostos e dar credibilidade a populagéo e a
possivel captagdo de recursos.

3) R. O municipio ndo estar interessado em querer adotar esse sistema de educacéo;
Pessoal capacitado para desenvolvimento do Programa; Sensibilizacdo e
comprometimento da comunidade empreendedora para efetivagdo do Programa;
Sustentacdo de continuidade do Programa; N&o ser totalmente politico com tempo para
"nascer e morrer'.

4) observactes

Primeiro, quero parabeniza-la pelo trabalho que esta desenvolvendo que considerei e
considero um grande desafio. Penso que o Poder Publico deveria exercer um papel forte
nas solugdes para a questdo da mobilidade sustentavel e caminhar em paralelo com a
educacdo para o trénsito, porque ndo podemos cobrar de ninguém algo que ndo temos,

como: transporte digno, ciclovias, calcadas, estradas e muitas outras coisas que fazem
parte (ou tudo) para que se tenha uma infra-estrutura urbana e rodoviaria condizente
com as necessidades da populacéo.Conhego diversos projetos (inclusive o nosso) que

trabalha na formac&o do cidaddo consciente, e penso que o poder publico deveria ter

também essa formagao.

Sendo, Parque ou Escola de Transito (agdo do DR PR) ndo importa pois, 0 que importa
mesmo € a atualizagdo dos conceitos e as necessidades da populacéo para que haja um
trnsito mais seguro com reducéo da taxa de mortalidade.

Coordenadora de Educacdo para o Transito. PoOs-graduacdo em Trénsito -
Administracéo e Educacéo e outra pos em Gestdo Publica Educacional. Curitiba.

52 Resposta:
1) Em relagdo as vantagens e desvantagens deste tipo de empreendi mento:

1° o melhor seria poder implantar este modelo pedagdgico de modo mais abrangente,

isto é deixando de se criar um lugar especifi co (parque) para estas discussoes e leva-laa
todas as escolas, primeiramente, e a sociedade como um todo. Isto porém seria um

caminho mais dificil, até mesmo para o envolvimento das Secretarias de Educagdo no
projeto. Desta forma, acredito que talvez sgja mais fécil partir da implantacdo de um
parque, ou um espaco com uma outra denominagdo, que mobilizasse as pessoas e a
sociedade para as suas atividades, possibilitando desta forma iniciar um processo de

reflex&o,que aos poucos poderia ser complementado ¢ om outras agOesatividades fora
dos limites do parque, levando a sociedade a despertar para a questdo da mobilidade

sustentavel, e aos poucos ir envolvendo um nimero maio de grupos sociais, entidades
publicas e privadas, instrumentabilizando-os paradiscussdes mais profundas e a
mobilizac&o para exigir do poder publico agdes efetivas que venham a contribuir com a

mobilidade sustentével.

2° ndo vejo desvantagens nesta proposta, mas talvez uma dificuldade na sensibilizagdo
dos gestores para que venham a disponibilizar recursos publicos para a construcéo deste
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espaco, e fundamentalmente estabelecer uma politica publica compativel e coerente
com a mobilidade sustentavel.

2) Aspectos a serem considerados na concepcao e implementacdo da proposta.

Em primeiro lugar um rigoroso trabalho de preparacdo da equipe pedagogica e a
implantacdo de um sistema eficaz de acompanhamento e avaliago do trabalho. Isto
porque € comum boas propostas se perderem ao longo do tempo por falta de
investimento na equipe e paulatinamente se observar um distanciamento dos seus
objetivos com a prética pedagdgica.

Considerar a demanda da cidade, publico a ser atingido, pois ou se propde algo com
uma baixa capacidade de atendimento dificultando o processo de disseminagdo do
conceito da M S na sociedade, ou baixa demanda tornando o investimento oci0so.

Considerar as caracteristicas geogréficas, culturais e socio -econémicas da cidade e suas
relagcbes com outros Estados e o pais.

3) Quanto as restricbes a proposta, seria 0 envolvimento de todas as secretarias de
governo para a criagéo de um projeto pedagdgico que contemple o maximo de contelido

e a inter-relacdo entre os vérios aspectos que implicam em desenvolver o modelo da
mobilidade sustentavel.

Educadora de Tréansito; sociologa; Sdo Paulo - Estado S&o Paulo

6% Resposta:

1) Vantagens. Dar conhecimento a populacdo em um espaco Unico e criar empregos.
Desvantagens: Disponibilidade do poder publico para investir na montagem e
manutencao.

2) Lazer, centro cultural gratuito

3) Espaco, pois nossa ci dade ndo tem espaco suficiente para a montagem

Coordenadora de Educagéo para o Transito; Psicloga, Santos SP

72 Resposta:

1) Vantagem é ter um modelo de boas praticas em mobilidade

2) Localizagdo, publico-avo, usos e costumes da regido
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3) Custo e local

Engenheiro civil; -; Jacarei, SP

82 Resposta:

1) Criangas véem a hicicleta como lazer e ndo como transporte. Mini pistas mais longas
podem ser mais atrativas e servir para aprender a utilizar equipamentos de seguranca.

2) Ja existe, 0 problema € o transporte para levar criancas de escolas publicas ao local.
O ideal é 0 educador com pistasitinerantesir até o publico (bairro, escolas).

3) Transporte, manutenc&o da sinalizagdo, monitores

Professora de educacéo transito; magistério; Jacarei, SP
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ANEXO 6 - Coleta de dados e técnicas de sensibilizacéo para mudanca de

comportamento

6.1.Pesquisa Social
MODELO PARA QUESTIONARIO
Pesquisa: Parque da Mobilidade Sustentéavel.

Pretende-se instalar no bairro tal o Parque da Mobilidade Sustentével. Trata-se de um
parque temético de lazer e educagdo cujo foco principal € a mobilidade sustentavel.

Por mobilidade entenda-se trénsito de pessoas e por sustentavel entenda-se a busca de
equilibrio entre desenvolvimento econdmico, protecdo ambiental e justica soci al.
Econdmico através do incentivo a novos paradigmas como redes de transporte
comunitério, nicleos urbanos projetados para pedestres;, Ambiental através da reducéo
de impactos advindos do setor de transporte; Social através da disseminagdo de
conceitos como cidadania e equidade.

Pretende-se estimular estes conceitos através de atividades, brincadeiras, reflex&o. Além
de ensinar brincando o parque pretende criar novas fontes de trabalho e renda,
instalando os equipamentos urbanos necessarios a0 desenvolvime nto local, com a
participac&o da comunidade.

Local, data, sexo, idade
Onde mora, trabalha e estuda — indicar ruae bairro

Renda domiciliar — estabel ecer faixas de rendimento para que o entrevistado marque sua
escolha.

Dados domiciliares — tabular para preenchimento: numero de residentes, numero de
automoveis, motocicletas, bicicletas, outros — especificar.

1 Quais os modos de transporte a seguir vocé utiliza no seu cotidiano? Dé notas
com relacdo a freqiiéncia de uso - 1. raramente; 2. pouco; 3. freglentemente - tabular
para preenchimento: énibus, bicicleta, carro, moto, a pé, incluir todos os meios de
transporte utilizados no local.

2. Esta satisfeito com os transportes que utiliza? Dé notas de 0 a 10. Tabular para
preenchimento os mesmos modais utilizados acima.
3. Para evitar deslocamentos quais equipamentos urbanos gostaria de ter em seu

bairro? Mais de uma resposta é permitida. Tabular para preenchimento: praga com érea
de lazer para adultos e criangas; cinema; teatro; museu; escola técnica; posto de salde;
posto da prefeitura; posto de reciclagem; restaurante; cooperativa de venda de produtos
locais (ou o que for mais apropriado ao local); outros — especificar.

4, Vocé gostaria que o Parque fosse instalado no seu bairro?

5. De que forma gostaria de participar? Mais de uma resposta é permitida. Tabular
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para preenchimento: como usuario; trabal hando; investindo.

6.2. Analise dos Envolvidos (Stakeholder Analysis):
PARDO (2006) classifica 0 procedimento em cinco itens:

1 Identificar os envolvidos: grupos afetados pelas decisd es que se tome entre 0s
atores estruturais (do estado — a nivel municipal, regional e nacional e da sociedade civil

como o setor empresarial e comunitério) e os atores funcionais (setor académico, meios
de comunicagéo, ONGS).

2. Conhecer a posi¢éo dos envolvidos:

Apoio; Apoio moderado; Neutro; Opocisdo moderada; Oposi¢éo.

3. Questionar interesses. Podem ser diretos se relacionados diretamente com
transporte sustentavel, como uma empresa que fabrica bicicletas estar interessada no
estimulo ao uso, ou indiretos como o responsavel pelo setor de salide municipal estar
interessado na diminui¢do da procura pelo sistema de atendimento.

4, Conhecer recursos e mandatos. Implica na forga que determinado envolvido
pode ter de convencimento na sua comunidade, assim os recursos podem ser financeiros
ou ndo. Quanto a0 mandato se refere a autoridade formal que possa influir no
desenvolvimento de questes relacionadasa M S.

5. Compreender problemas percebidos sobre transporte sustentavel: Problemas
especificos ou condicdes negativas relacionadas, como por exemplo, as taxas impostas
aos automoveis para acessar um local com alto nivel de poluicdo do ar de forma a
reduzi-la

Tabela 6.1. Tabela basica de desenvolvimento de Analise de Envolvidos (PARDO,
2006)

Grupos (e ndo individuos) Posicdo Interesses Recursos e Demandas Problemas
percebidos

Grupo 1
Grupo 2

Etc
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Tabela A.6.2. Estudo de caso de melhoria do sistema de transporte publico em
Palmira, Coldmbia (PARDO, 2006)

sobre os projetos a
serem financiados

Grupo I nteresses Recursos(R) e Problemas percebidos
Demandas(D)
-pouca  confianca no
transporte em 6nibus;
-motoristas descuidados;
necoelad: gg um | o intencio de pagar um ;?g;?gla freqlente de
Passageiros transporte confiavel sistema de transporte de -fr Uér.i’ia de eiros
Sport 6nibus confiavel eq de pasg
e de baixo custo machucados;
-ocorréncia  de  fahas
mecanicas nos veicul os;
-motoristas mal -educados.
5 . R: intencdo de usar
Nao sa0 redu_(;ao do Onibus e forem | -batidas frequientes.
passageiros | congestionamento o
confidveis
R forte influéncia dos | sal&rios baixos:
melhores condi ¢Bes motoristes em 100% -horério de tral:?al ho extenso;
Sndicato dos 50 D: representar  0s . . )
) detrabaho paraos | . -veiculos em maés condicoes;
motoristas motoristas interesses dos  seus ruas  esradas  em  més
integrantes eM | ondicies
negociagoes coletivas §o%s.
-afrotaéantiga;
R: frotade 6nibus; ;:?)iser(\)/rz:(;)ou; esteo mal-
Companhia restar servi R verba orcamentaria -as tarifas cobrem apenas
de éﬁli bus Eblico essen((*j(;l incluindo subsidio; 75% do custoalo de
Ublica 5 uro eeficienté D: prestar Servico operacional;
P 9 publico essencial, peracional, ]
. -diminuicdo da demanda;
seguro e eficiente “muitas .
queixas dos
passageiros
R orcamento  do -estradas em més condi(;()'e;e;
D(?%iré%r:gt melhoras as municipio. I\r::rjlf:)lau ente orgamentaria
dblicas estradasde Pamira | D: construir e manter _aumento ' do
P estradas adequadas X
congestionamento.
R: apoio popular;
terumsistemade | R €& poder de veto
- sobre as decisdes do .
transporte publico A A -0 congestionamento  do
. S, CémaraMunicipal; , X
Prefeito de confiavel ede ) . trafego aumenta a queixa de
Palmira baixo custo; D - Sevir pelo:_; mefhores muitos cidaddos em relagéo
-diminuic& ao interesses da cidade, a0 sistema de transporte
con estion(iaagmto D: servir como chefe do Sporte.
g " | executivo e gerente da
cidade
R: aprovar e controlar o
Consalho Enos orcamento da cidade;
Municipal da | congestionamento; D: servir aos mtgressgs -aumento do
cidade de -ter um transporte da populagzo d"." “ dade, congestionamento
Palmira confizvel D: tomar a decisdo final
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6.3. Grupo Focal:
Segundo PARDO (2006), o procedimento basico é composto das etapas a seguir:

Convocagéo — As pessoas convocadas devem ser selecionadas com critérios claros
(por exemplo - estudantes, politicos, comerciantes). Ao convocar 0s participan tes se
deve dar uma descrigdo breve e clara da intencdo do grupo focal (por exemplo,

conhecer a opinido da populagédo sobre o transporte local).

Iniciagdo — A entrevista a um grupo focal comega com 0 estabelecimento da
relacdo, onde ha comentérios gerais para “romper o gelo” entre os participantes. Em
seguida as pessoas se apresentam falando seu nome, profissdo e a expectativa que
tem em relagdo a reunido de acordo com o que Ihes foi dito. Nessa fase se explicam
0s motivos da reunido, a utilidade da informacéo, o destino e sigilo dos dados
coletados. No caso do transporte sustentédvel podem ser mencionados os projetos de
politicas, infra-estrutura, a sensibilizagdo para mudanca de comportamento que se
esté desenhando para a cidade e a necessidade de conhecer as opinides com respeito

a esses proj etos para modifica-los de acordo com o ponto de vista dos que ali estéo.

Também sdo dadas instru¢bes sobre a dindmica que ocorre apos a entrevista, que
serd gravada para avaliagdo posterior. Deve-se enfatizar a expressdo das opinides
abertamente e também que ndo se espera uma opinido especializada de nenhum dos

presentes. O objeto principa da reunido é uma conversainformal sobre um tema.

Desenvolvimento — A entrevista comega tratando de temas gerais e neutros que néo
tenham necessariamente relacdo com o tema transportes ou com 0s projetos que
serdo mencionados no decorrer da entrevista. Pode-se iniciar a entrevista falando
sobre desenvolvimento urbano e os governos da cidade para ent&o ir introduzindo o
tema das politicas de transporte, as atividades que sdo realizadas em relacdo a essas

politicas e os problemas que existem no transporte.

Nesse momento se comega a tratar dos temas (focos) dos quais se pensa indagar
durante o grupo focal. O quadro abaixo mostra temas que poderiam ser tratados em
um grupo focal e uma guia para elaborar as perguntas durante entrevistas deste tipo.
O importante em um grupo focal € o moderador: ele deve orientar a discussdo nos

temas permanentemente, direcionar as mudangas de um tema para outr o, usar a
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palavra com os participantes e, uma parte muito importante: resumir as opinides do

tema vigente antes de passar para o seguinte.

Guia de perguntas para grupo focal

-é recomendado 0 uso de perguntas curtas;

-as perguntas devem ser claras sem palav ras confusas e sem pal avras encobertas ou

gue possam receber como resposta “sim” ou “nao”;

-explicar o tema quando ele ndo for conhecido dos participantes;

-perguntar sobre a experiéncia atua do entrevistado;

-ndo assumir que as pessoas estdo de acordo o u desacordo. Fazer a pergunta diretamente.

Possiveis temas de perguntas sobre transporte sustentavel

-razdes que lhe fazem acreditar que ha congestionamento na cidade

-vivéncia pessoa nos diferentes meios de transporte

-0opinido sobre cada meio de transporte (publico, bicicleta, &rea de pedestres, automoveis)
-como o transporte de uma cidade poderia ser melhorado

-quem s30 os responsaveis pela melhoria do transporte (cidaddos, governos, etc)

-quem trocaria o seu meio de transporte atual por bicicleta, 6nib us, etc

-como véem um grupo especifico (mulheres, pessoas com gravata) de bicicleta, 6nibus
ou outro meio de transporte

-em geral, que informag&o tem acerca de transporte sustentével

Finalizacdo — Ao terminar a sessdo, deve-se avisar que a entrevista terminou, e que
eles podem fazer perguntas ou falar sobre suas inquietagdes. Também se agradece a
participagdo do grupo e se existe programagao para uma entrevista com outro grupo
deve-se esclarecer antes de encerrar a sessdo. Um breve resumo seria Util ao fin al da

SESSA0.

Andlise da Informagéo — depois da primeira reunido se deve analisar e colocar em
categorias 0 que os participantes disseram e 0s pontos chaves encontrados
(normalmente chamado de analise de discurso). Este serd o insumo basico para o
projeto de uma estratégia posterior de sensibilizacdo para mudanca de
comportamento. Também pode-se desenvolver gréficos, por exemplo com valores
Ou hotas para 0s seguintes atributos com relagdo a bicicleta: rapidez; relagéo custo x
desempenho; seguranca do trénsito; seguranca contra roubo; conforto; meio

ambiente; salide pessoal; sociabilidade; |azer; apresentacdo pessoal; estatus.
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ANEXO 7 - Fontes de pesquisa na inter net

Critérios de selegcdo: Links relacionados a Desenvolvimento Sustentavel que
complementam a bibliografia desta tese. S0 apresentados primeiramente os links em
portugués. Foram retirados das diversas fontes consultadas, nacionais e internacionais,

todas disponiveis em junho de 2007.

As fontes de pesguisa foram agrupadas em temas e sub temas.

7.1. Global (regional, indicadores, ferramentas de andlise, consumo, cooperativismo,

educacdo e divulgacdo / parajovens e criangas);

7.2. Meio Ambiente;

7.3. Urbanismo (plangjamento comunitario, comunidades, energia, 4gua e saneamento,

reciclagem, agricultura urbana, permacultura, agrofloresta, gestdo);

7.4. Mobilidade Sustentavel (educacéo e divulgacdo / Rota Segura para Escola/ para
jovens e criangas, ferramentas de andlise, entidades, ativistas, programas, listas de

discussdo). Neste item, alguns links relacionados na bibliografia sdo novamente

indicados para agrupamento, ainda que ndo extensivo.

7.1.Global

e Cartamundial pelo direito acidade
http://www.forumreformaurbana.org.br/ reforma/pagina.php?d=749

e Centro Internaciona Celso Furtado de Paliticas para o desenvolvimento
http://www.centrocel sof urtado.org.br:80/

o World Watch Institute www.worldwatch.org

¢ World Revolution www.worldrevolution.org

o World Environment www.worldenvironment.com

o Globa Ecolabeling Network www.gen.ar.jp/

e Globa System for Sustainable Development http://gssd.mit.edu

o |ISD, International Ingtitute for Sustai nable development www.iisd.org

e |CLEI, TheInternationa Council for Local Environmental Initiatives  www.iclei.org

o INTA, International Network for Urban Devel opment www.inta-avin.org

o Sustainable Development International www.sustdev.org/

e Sustainability www.sustai nability.com/

o The Sustainable Devel opment Communications Network  http://sdgateway.net/default.htm

o Sustainable devel opment www.ulb.ac.be/ceese/meta/sustvl.html

e Med Forum - projets de coopération international pour un développement durable
www.medforum.org/french/index.htm

e Ecolink www.ecosites.net/images ecolink_fina report.pdf

o Diversos links sobre todos os temas listados neste anexo (sites internacionais) com breve

explicagdo sobre cadaum http://www.ceegr.org/links/sustainable.shtml
Regional
o Fundacdo Brasileira de Desenvolvimento Sustentavel www.fbds.org.br/
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http://www.forumreformaurbana.org.br/_reforma/pagina.php
http://www.centrocelsofurtado.org.br:80/
www.medforum.org/french/index.htm
http://www.ceegr.org/links/sustainable.shtml

Instituto de Desenvolvimento Sustentével e Energias Renovaveis
www.ider.org.br/oktiva.net/1365/secao/4276

Gestao Negdcios para Sociedade Sustentével

www.ethos.org.br/DesktopDefault.aspx?Tabl D=3334& Alias=Ethos& Lang=pt -BR

Conselho Empresarial Brasileiro para o Desenvolvimento Sustentavel www.cebds.org.br

Portal de noticias sobre sustentabilidade http://mercadoetico.terra.com.br

IRE, Innovating Regions Network WWW.innovating-regions.org

SERI, Sustainable Europe Research Institute wWww.seri.at

ENSURE, The European Network for Sustainable Urban and regional Development
WWW. european-associ ation.org/ensure

European association for informati on inlocal development  www.aeidl.be

Indicador es

IDS - Indicadores de Desenvolvimento  Sustentavel - Brasl 2004
http://www.ibge.gov.br/home/geoci encias/recursosnaturai §/ids/default.shtm

Breve descricdo dos principais documentos existentes no dominio dos indicadores de
Desenvolvimento Sustentével, ambiente ordenamento do territorio e plangjamento espacial
http://panda.igeo.pt/beot/html/indicadores/rel atorios %20indicadores quadro_sintese.pdf

Ferramentas de Anélise

Pegada ecol 6gica Brasil www.pegadaecol ogi ca.siteonline.com.br/
Sustainable Devel opment Tools
http://ec.europa.eu/research/environment/themes/article_1353_en.htm

Consumo

Sobre jogos e consumo — entrevista com Humberto Maturana
http://www.humanitates.uch.br/2/entr evista.htm

Ecologica Footprint http://earthday.net/footprint.stm
Globa Footprint Network www.footprintnetwork.org

Cooper ativismo

Portal do cooperativismo brasileiro www.brasi| cooperativo.com.br/

Incubadora Tecnol 6gica de Cooperativas Populares (ITCP-USP) www.itcp.usp.br/
Projeto Cooperagéo - organizagdo criada para promover a Cooperacdo e a Consciénciade
Comum-Unidade WWW.projetocooperacao.com.br/

Educacéo e divulgacéo

Video- meninade 13 anos discursa durante a ECO-92 no Rio de Janeiro.
http://blog.ta.org.br/2007/05/22/pedal ar -futuro

Decada da Educagao Desenvolvimento Sutentavel 2005 -2014

www.06l .es/sal actsi/compromisop.htm

Ingtituto Paulo Freire - Globalizacgo e Educacéo; Ecopedagogia e Educacéo paraa
Sustentabilidade www.paul ofreire.org/
FASE - Federacso de Orgaos para Assisténcia Socia e Educaciona www.fase.org.br
El Manual de Educacion parael Dessarrollo Sostenible
www.esdtoolkit.org/spanish.htm

Projetos Educacionais — sdo disponibilizadas algumas maneiras de ministrar conte(idos por
meio de brincadeiras

www.cel soantunes.com.br/pt/cel so.php
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www.ider.org.br/oktiva.net/
www.ethos.org.br/DesktopDefault.aspx
www.european-association.org/ensure
http://www.ibge.gov.br/home/geociencias/recursosnaturais/ids/default.shtm
http://panda.igeo.pt/beot/html/indicadores/relatorios_%20indicadores_quadro_sintese.pdf
http://ec.europa.eu/research/environment/themes/article_1353_en.htm
http://www.humanitates.ucb.br/2/entrevista.htm
www.projetocooperacao.com.br/
http://blog.ta.org.br/2007/05/22/pedalar-futuro
www.oei.es/salactsi/compromisop.htm
www.paulofreire.org/
www.esdtoolkit.org/spanish.htm
www.celsoantunes.com.br/pt/celso.php

The Center for Ecoliteracy is dedicated to education for sustainable living
www.ecoliteracy.org

Ecovillage Education: The Living and Learning Paradigm
http://gen.ecovillage.org/activities/living -learning/paradigm.php

ETS - help educators around the world find new ways to advance learning through

innovative assessments WwWw.ets.org
The International Baccal aureate Organization - encourage students to be active learners,
well-rounded individuals and engaged world citizens www.ibo.org

Para Jovens e Criancas

Jogos cooperativos WWW.jogoscooperativos.com.br/jogos.htm
Jogos sobre a protecdo do meio ambiente www.cnpsa.embrapa.br:80/jogos/

Jogos sobre como economi zar energia www.conpet.gov.br/quiz/jogos _gquiz.php
Jogo do Lixo no sitevivafavela www.cambito.com.br/ecol ogi a/solucoes.htm

A casaecolégica WWW.compam.com.br/casaecol ogica.htm

Rede Jovem — acesso a novas tecnol ogias de comunicagdo e informagao
www.redejovem.org.br/
Porta Curtas - Www. portacurtas.com.br/naescola.asp

7.2.Meio Ambiente

PoliticaNacional do Meio Ambiente  www.planalto.gov.br/ccivil/L eis/L 6938.htm
Instituto Brasileiro do Melo Ambiente e dos Recursos Naturais Renovéaveis
www.ibama.gov.br

AMBIENTEBRASIL - portal de noticias, artigostécnicos  www.ambientebrasil.com.br
Ecoagencia Solidériade Noticias Ambientais
www.ecoagencia.com.br/index.php?option=content& task=view& id=1800& Itemid=60
Greenpeace — meio ambiente e ativismo WWW.greenpeace.org.br
Dicas: como vocé pode gjudar o meio ambiente

www.wwi .org.br/parti ci pe/dicag/index.cfm

The Regional Environmental Center www.rec.org/

E-nature WwWw.enature.com

Electronic Green Journa www.egj.lib.vidano.edu

Journals & Newdetters www.lib.kth.se/~lg/ejourn.htm

The Ecotimes www.theecotimes.com

Best environmental directories www.ulb.ac.be/ceese/meta/cds.html

Ecosustainable www.ecosustai nable.com.au/links.htm

Enviroinfo www.deb.uminho.pt/Fontes/enviroinfo/devel op.htm
Environmental Directory www.webdirectory.com

Websites for environmental education ~ www.col -
ed.org/ECHO%202003/environ_world_links.html

Social Science Information Gateway Www.S0si g.ac.uk/roads/subject -listing/UK -
cat/soccomm.html

Envirolink. The online environmental community www.envirolink.org/

Environment sustainability links (sustainability tools) www.ecosustai nable.com.au/links.htm
European Environmentay Agency. Reports http://reports.eea.eu.int/index_table
Environmental education on the internet http://edlink.net/
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www.ecoliteracy.org
http://gen.ecovillage.org/activities/living-learning/paradigm1.php
www.ets.org
www.ibo.org
www.redejovem.org.br/
www.ibama.gov.br
www.ecoagencia.com.br/index.php
www.wwf.org.br/participe/dicas/index.cfm

7.3.Urbanismo

Boas préticas européias em matéria de cidades sustentavels http://europa.eu.int/comm/urban
Programa de Tecnol ogia de Habitacgo http://habitare.infohab.org.br/
BioConstruindo www.ecocentro.org/ bioconstruindo
NewUrbanismOrg provides a variety of information on New Urbanism.
www.newurbanism.org

Congress for the New Urbanism. Provides a variety of information on innovative urban
design. WWWw.chu.org

Urban sustainable devel opment www.sustainable-cities.org/

Richard E. Killingsworth and Jean Lamming, “Development and Public Health; Could Our
Development Patterns be Affecting Our Personal Health?” Urban Land, Urban Land

Ingtitute. July 2001, pp. 12-17. www.uli.org

Foundation for the Built Environment www.fbe.co.uk

ING, The international Network for green planners www.ingp.org
Green Choices www.greenchoices.org/
Green Builder. Sustainable resources www.greenbuilder.com

Plangjamento Comunitario

Ecobairro Urbano www.ecobairro.org.br/

Citizen Planner Ingtitute trains average citizens, public officials, business people, and kidsin
the basics of neighborhood and town design.  www.citizenplanner.com

Land Use Planning: Civic Participation www.sustal nabl e.doe.gov/landuse/civic.shtml
Children with active role in shaping their communities
WWW.UNesco.org/most/qui ¢/gui cpubframes.htm

Castlevale: Craigmillar's Children Planning for the Future
www.la21.org.uk/whitecity

A Kid’s Guide to Building Great Communities: A Manual for Planners and Educators
http://www.cip-icu.ca/English/images/kidsguide.pdf

UrbanPlan - program in which high school students learn theroles, issues, trade -offs, and
economicsinvolved in urban development.

www. uli.org/Content/NavigationM enu/MyCommunity/UrbanPlan/Urban_Plan_Descript.htm

Comunidades

Ecovilas — modelo ambiental do século XXI
http://www.arg.ufsc.br/~labcon/arq5661/trabalhos 2003 -1/ecovilas

Ecovilasno Brasi

http://www.sescsp.org.br/sesc/revistas sesc/pb/artigo.cfm?Edicao 1d=255& breadcrumb=1&
Artigo_ID=4006& | DCategoria=4424& reftype=1

Ecovillage links www.utopi asprings.com/uvlinks.htm

ECODYFI . The sustainable community developm ent www.ecodyfi.org.uk/
Common Ground - promotes respect for the unique cultural and environmenta features of
each community.  www.commonground.org.uk

Project for Public Spaces - worksto create and sustain public places that build communities.
It provides a variety of resources for developing more livable communities, including
workshops on “Context Sensitive Design”.  www.pps.org

METRO, Livable Communities Workbook, Portland Metropolitan Planning Organization,
1998. This document provides guidance for updating local land -use codes to help loca
governments implement the 2040 Growth Concept.  www.metro-region.org

Harrison Bright Rue, Real Towns: Making Your Neighborhood Work , Local Government
Commission and Citizen Planner Ingtitute, 2000. www.lgc.org  www.citizenplanner.com
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Energia
e Procel Info - Centro Brasileiro de informacdes de eficiéncia energética
http://www.el etrobras.com/pci/main.asp

o INEE - Ingtituto Naciona de Eficiéncia Energética Www.inee.org.br
o Centrefor the Analysis and Dissemination of Demonstrated Energy - Technologies,
CADDET programme. www.caddet.org
o Centrefor sustainable energy www.cse.org.uk/cgi -bin/projects.cgi
o Clean Energy www.Cleanenergy.de
e Community action for energy www.est.co.uk/caf e/index.cfm?FuseA ction=hom.Home
o Energy saving trust www.practicalhel p.org.uk/initiatives/
o CREATE (sustainable energies for local authorities)
www.create.org.uk/default.asp
o International Economic Forum of Renewable Energies www.iwr.de
Agua e saneamento
e IRC Centro Internaciona de Agua e Saneamento www.pt.irc.nl/
e UniversidadedaAgua www.uniagua.org.br/website/default.asp?tp=3& pag=reciclagem.htm
e Water and conflict http://waternet.rug.ac.be/
Reciclagem

o RECICLOTECA - Centro de Informagdes sobre Reci clagem e Melo Ambiente
Www.reciclotecaorg.br

¢ Brevesinformagdes sobre mata atlantica, atmosfera, buraco na camada de oz6nio,
desmatamento, chuva &cida, lixo, entre outras
www.geocities.com/kinren12000

o Informagdes sobre reciclagem e melo ambiente www.reciclavels.com.br
e Waste Waich www.wastewatch.org.uk/
The Composting Association http://www.compost.org.uk/

Agricultura urbana, Permacultura e Agrofloresta

e A Pedagogiada Alternancia e o Desenvolvimento Sustentével Solidério

http://downl oads.caixa.gov.br/_arquivos/mel horespraticas/praticas_premiadas 2005 2006/Alter

nancia.pdf

¢ Informagdes sobre incentivo a producdo de cultivos para utilizagdo e consumo préprio ou
paraavenda em pequena escala, em mercadoslocais
http://www.agronline.com.br/artigos/artigo.php?d=112

o Referéncias a grupos de pessoas, redes, comunidades e institui¢des que desenvolvem a
Permaculturano Brasil  http://www.permacultura.org.br/

o Difusdo da Agrofloresta como alternativatanto para recuperacéo de areas degradadas como
paraaagriculturafamiliar http://www.agrofloresta.net
Estimul o a prética de agricultura organica http://www.seaapi .rj.gov.br/cultivar_organico.asp

e Plant for Future www.pfaf.org/

e Soil Association. Organic Standard Www.soilassociation.org/

Gestéo

e Projeto Vila -Barro em Teresina http://cidadesdobrasil.com.br/cgi -
cn/news.cgi 2c1=099105100097100101098114& arec 0od=6& newcod=994

o FErradicacdo da Pobreza em Vilas e Favelas de Teresina — projeto vila bairro

http://melhorespraticas.caixa.gov.br/vila_bairro/sumary.asp?idioma=p
e SUSTAINABILITY 2002: Good News & Bad: The Media, Corporate Social Responsibility
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and Sustai nable Development. www.sustai nability.com.

DEUTSCH, M.; COLEMAN,P.T. EDS 2000: The Handbook of Conflict Resolution. Theory
and Practice. San Francisco: Jossey -Bass Publishers.

EWING, Reid. Best Development Practices; Doing the Right Thing and Making Money at
the Same Time, Planners Press. Chicago 1996. www.planning.org

7.4.Mobilidade Sustentavel

Planeta Amigo das Bicicletas http://blog.transporteativo.org.br/2007/04/09/planeta-amigo-
das-bicicletas/

Rede de Mobilidade Sustentdvel www.ciclocultura.blogspot.com/

Como se tornar menos dependente do uso do carro
http://monitorpop.globolog.com.br/archive 2007 05 19 0.html

Menos 1 Carro Blog http://menoslcarro.blogs.sapo.pt/19896.html

Cidades parabicicletas, cidades de futuro, da Unido Européia,
http://europa.eu.int/comm/environment/cycling/cycling_pt.pdf

Center for Livable Communities helps local governments and community leaders be

proactive in their land use and transportation planning. www.lgc.org/clc

ENGWICH, David. Street Reclaiming; Creating Livable Streets and Vibrant

Communities, New Society Publishers. 1999. www.newsociety.com, summarized at

www.|esstraffic.com.

Seattle, Making Streetsthat Work, City of Seattle, 1996. Handbook for residents describes

how to reguest various street improvements, including traffic calming.
www.ci.seattlewa.us/npo/tblis.htm

Tri-Met, Community Building Sourcebook, Tri-Met, Portland Oregon Transit Agency,

2002. www.trimet.org/insi de/publications/sourcebook.htm .

WSDOT, Building Projects that Build Communities: Recommended Best Practices,

Community Partner ship Forum. Washington State Department of Transportation. 2003.

www.wsdot.wa.gov/ta/paandi/paihp.html

Wakable  Communities - helps  create people-oriented environments.
www.walkable.org

Todd Litman, Evaluating Smart Growth and TDM; Social Welfare and Equity | mpacts

of Effortsto Reduce Sprawl and Automobile Dependency , VTPI (www.vtpi.org), 2000.

Living Streets. Formerly called the Pedestrians Association, works in the UK to improve the

quality of streets and public spaces that people on foot can use and enjoy. It provides a

variety of information on ways of making streets and urban neighborhoods more livable.

www.livingstreets.org.uk.

Educacéo e Divulgacéo

Mobilidade em Escolas Européias www.schoolway.net/news.phtml ?sprache=pt

Rota Segura para Escola

Pedi-bus, o énibus humano- informagdes em portugeus sobre sistema utilizado na Europa e
Américado Norte http://blog.ta.org.br/2007/01/21/onibus-humano/

Pedale Lega na Escola — atividade que aconteceu no Rio de Janeiro com link paravideo -
http://blog.ta.org.br/2006/12/26/peda e-legal -escol &/

Pedal e para escola (Curitiba) www.mobilciclo.org/projetos/

International Walk to School - Site maintained by the National Center for Safe Routes to
School of the University of North Carolina Highway Safety Research Center, USA, for the
IWALK Steering Committee. http://www.iwal ktoschool .org/index.htm
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International Walk to School Day - Based in Canada, and promoting safe routes for children
towak to school.  http://www.goforgreen.ca/asrts/tools _e.html
EC, Kids On The Move: A Handbook For Local Authorities And Schools, DG Environment
on Child Mobility, European Commission 2002 http://ec.europa.eu/index_en.htm.
Canada: Active and Safe Routesto School - Contact information, how to organize awaking
school bus, press releases, links and publications. http://asrts.goforgreen.cal
Safe route to schools (19 mar 2007) —
http://dmoz.org/Sports/Cycling/Safety/Safe_Routes to_School/
German Examples of Safer Routes to School - Paper presented at the Road Safety Education
Conferencein York, June 1998 - M.Limbourg. www.uni-
essen.de/~qpd400/texte.ml/york.html
Marin County Bicycle Coalition: Safe Routesto School - Includes overview of this
California county's program, including atoolkit, events and contests, downloadable
documents on health and safety, links and resources.  http://www.saf eroutestoschool s.org/
Safety Around Schools - Originating from Australia, this resource offers genera information
about making pedestrian and bicycle activity around schools safer for children.
http://www.rta.nsw.gov.au/roadsaf ety/school roadsaf ety/saf etyaroundschool sprogram/index.h
tml
UK: Cambridgeshire County Council: Safer Routesto School - Details about school crossing
patrols, assessment criteria, road safety links and co ntact information.
http://www.cambridgeshire.gov.uk/transport/safety/routes school/
UK: Sciennes Primary School Safe Routes Project - School in Edinburgh, Scotland that has
done alot of 'Safe Routes work.

http://www.sciennes.edin.sch.uk/handbook/saf erout es.html
UK: Surrey County Council - Safe Routes to Schools. http://www.surreycc.gov.uk/safe-
routes/
UK: SQustrans, Safe Routes to School pages - Sustransis the pioneer of the 'Safe Routes
concept in the UK. Featuresinclude FAQs, safe routes listing, volu nteer opportunities and
resources.
http://www.saf eroutestoschool s.org.uk/
US Safe Routes To School in New York - Every Monday morning Zaida Arce and her son set
out on their daily walk to Our Lady of Refuge School in the Fordham Bedford community in
The Bronx.
http://www.transalt.org/campai gns/school/index.html
Chicago's Walking School Bus Program - Route, general information, benefits, how to start
anew route, and contact information
www.doh.state.fl.us/family/obesity/summit/20041208/08_Carothers.pdf

Parajovensecriancgas

Videos sobre mobilidade sustentavel http://www.ta.org.br/site/banco.htm#divul gacao
Jogo de pdlo urbano - video sobre iniciativa americana
http://blog.ta.org.br/2007/05/20/pol o -urbano/
CTB de bolso “Ciclodicas para pedalar com seguranca”
http://www.ta.org.br/site/Banco/4leiCTB_Bolso.PDF
Instituto Cultural Turmada Ménica

Www.moni ca.com.br/institut/comics.htm
Cidade virtual da PERKONS
www.perkons.com.br/educacao/index.php

Ferramentas de Anélise

PBCAT - The Pedestrian and Bicycle Crash Analysis Tool: Version 2.0. U.S. Federa
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Highway Administration. http://www.walkinginfo.org/pbcat ou
http://www.bi cyclinginfo.org/pbcat

e PROPOLIS - transport and land use planning
http://ec.europa.eu/research/environment/newsanddoc/article 1443 en.htm

Entidades, Ativistas, Programas

ANPET Ass. Nac. Ens. Pesg. Transp  www.anpet.org.br
ANTP Assoc.Nac. Transp. Plblicos  www.antp.org.br

ABRASPE Assoc. Br. Pedestres

www.pedestre.org.br

ABC www.abci clovias.com.br

Amigos de Bike

www.amigosdebike.com.br/

Bicicletada (critical mass) www.bicicletada.org
BicinaVia www. bicicletanavia.cjb.net

Bike Brasi|

Caminhos do Sertéo
Clube de Cicloturismo
EscoladeBicicleta

www.bikebrasil.com.br
www.caminhosdosertao.com.br
www.cicloturismo.org.br
www..escol adebi cicleta.com.br

Grupo CicloBrasil/lUDESC  www.udesc.br/ciclo

IPB ind. /comércio bici

www.abradibi.com.br/peda a

Mobilciclo www.mobilciclo.org
Night Bikers Club do Brasil  www.nightbikers.com
Rodas da Paz www.rodasdapaz.org.br
RuaViva www.ruaviva.org.br
SampaBikers www.sampabikers.com.br
Transporte Ativo www.ta.org.br

UCB Unido Ciclistas Br

www.uniaodeciclistas.org.br

Viaciclo www.viaciclo.org.br

ArribaelaChancha
Ciudad Humana Fundacion
Ciudad Viva Fundacion
Furiosos de Chile

PPQ

Access Exc. Int.(aces. universal)
ECF European Cyclists Federation
Ecoplan

www.arribael achancha.cl
www.ciudadhumana.org
www.ciudadviav.cl
www.furiosos.cl

WwWWw. porel pai squequeremaos.com

www.globalride-sf.org
www.ecf.com
www.ecoplan.org

European Plat. Mobility management www.epomm.org

I-ce

IFRTD

International Bicycle Fund
ITDP

Melhor sem carros
LOCOMOTIVES
MOVILIZATION
SUSTRANS

SUTPIGTZ

Transportation Alternatives
VELO MONDIAL
VELO-QUEBEC

WORLD CARFREE NETWORK

www.i-ce.info
www.ifrtd.org
www.ibike.org
www.itdp.org
www.melhorsemcarros.org
www.i-ce.info/locomotives
www.movilization.nl
www.sustrans.org.uk
Www.sutp.org
www.transalt.org
www.velomondial.org
www.velo.qc.ca
www.worldcarfree.net
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Listas de Discussdo

Bicicleta http://br.groups.yahoo.com/group/bicicl etal ?ygui d=205935396
BicicletanaVia http://br.groups.yahoo.com/group/BicicletaNaVial/ ?ygui d=205935396
Bicicletada http://lists.riseup.net/www/info/ciclistasradicais

Bike Ondlist http://br.groups.yahoo.com/group/bike/ ?yguid=205935396

Ciclobrasil2000 http://br.groups.yahoo.com/group/ciclobrasi| 20 00/ ?ygui d=205935396
Cicloturismo Brasil

http://br.groups.yahoo.com/group/cicloturismo_brasil/?ygui d=205935396

Cicloturistas http://br.groups.yahoo.com/group/ci cloturi stas/ 2ygui d=205935396
Cicloviarios http://br.groups.yahoo.com/group/cicloviarios/?ygui d=205935 396
Forum BicicletaBR http://br.groups.yahoo.com/group/forumbicicletabr/?yguid=205935396
Transporte Ativo  http://br.groups.yahoo.com/group/Transporte Ativo/?yguid=205935396

VPH Brasil http://br.groups.yahoo.com/group/vphbrasil/?ygui d=205935396
Zohrer Clube http://br.groups.yahoo.com/group/zohrer/?yguid=205935396
Cicloamerica http://br.groups.yahoo.com/group/cicloamerical ?ygui d=205935396

Cities-forMobility  http://br.groups.yahoo.com/group/Cities-for-

M obility/?yguid=205935396

Community Bike  http://br.groups.yahoo.com/group/community -bike/?yguid=205935396
Kyoto World Citieshttp://br.groups.yahoo.com/group/KyotoWorldC ities/ ?yguid=205935396
LotsLessCars http://br.groups.yahoo.com/group/L otsL essCars/ ?ygui d=205935396
New Mohility Cafe http://br.groups.yahoo.com/group/NewM obilityCafe/ ?ygui d=205935396

Sutp LAC http://br.groups.yahoo.com/group/sutp -lac/ ?ygui d=205935396
Sustran asia http://groups.yahoo.com/group/sustran -di scuss/ 2ygui d=205935396
Sustran lac http://espanol .groups.yahoo.com/group/sustranl ac/

Worldcarfreenetwork http://www.worldcarfree.net/listservs/
World Transport  http://br.groups.yahoo.com/group/WorldTransport/?ygui d=205935396
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