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O conceito de Gerenciamento da Mobilidade busca alternativas de transporte
que reduzam os efeitos negativos que este traz a populagéo, estimulando a utilizagao
de formas mais sustentaveis de locomog¢dao como o transporte publico, o uso de
bicicletas, viagens a pé e a integracao entre os diferentes sistemas, utilizando-se
menores volumes de recursos financeiros. Em uma cidade, um Campus Universitario
se torna um ponto a destacar, ao converter-se num Pélo Gerador de Viagens (PGV).
Tanto dentro, quanto fora do Campus, os problemas da Mobilidade sao
representativos. Poder-se-ia dizer que aqui, a gestdo da mobilidade deveria ser um
exemplo, principalmente por ser um lugar de formacéo e educagao de pessoas nao so
no nivel académico como também no social. Com base na revisao bibliografica e no
levantamento das praticas disponiveis e a partir da analise dos problemas de
mobilidade encontrados no Centro Universitario da UFRJ, e levando em consideracao
as necessidades dos usuarios, o objetivo desta pesquisa foi propor um conjunto de
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acesso ao Campus do Fundao quando implementadas.
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The concept of Mobility Management targets transportation alternatives which
can mitigate the negative effects brought to the population, stimulating the use of more
sustainable locomotion ways, such as public transportation, use of bicycles, foot trips
and the integration among different systems, requiring lower financial resources. In
case of a specific city, a university campus becomes a highlight point as it turns into a
Traffic Generating Pole (TGP). Whether inside or outside the campus, mobility
problems are significant. It could be said that in this case mobility management should
be an example, particularly because it is a place for the graduation and education of
people not only in academic level, but also in social level. Based on the bibliography
review and the survey of available practices and from the analysis of mobility problems
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CAPITULO 1

INTRODUCAO



1. INTRODUGAO

O desenvolvimento urbano gerou uma série de beneficios para as pessoas, tais como
maior acesso as inovagdes tecnoldgicas, maiores possibilidades culturais e
educacionais e maiores alternativas de trabalho, mas trouxe, também, problemas
originados por n&o se enxergar a cidade como um sistema integrado que necessita
ser planejado. A maioria das cidades cresceu desordenadamente, desta maneira os
centros urbanos foram se desenvolvendo sem uma infra-estrutura apropriada para

receber um crescente volume de trafego (Ribeiro et al. 2001).

No afa de resolver as questbes da crescente demanda por transportes e proporcionar
melhoria na qualidade de vida urbana, se comega a trabalhar com o conceito de
Gerenciamento da Mobilidade. O conceito busca alternativas de transporte que
reduzam os efeitos negativos que este traz a populagao, estimulando a utilizacdo de
formas mais sustentaveis de locomogdo como o transporte publico, o uso de
bicicletas, viagens a pé e a integracdo entre os diferentes sistemas, utilizando-se

menores volumes de recursos financeiros (Pereira et al.,2002).

O principio basico do Gerenciamento da Mobilidade é criar estratégias para o
deslocamento de pessoas e de mercadorias de forma mais equilibrada em termos
sociais, econémicos e ambientais, empregando ndo so técnicas de engenharia, mas
também, ferramentas de apoio no campo organizacional da informagado e da
telematica (Porto Junior, 2002). As estratégias desenvolvidas, as politicas, sua
aplicagdo e os objetivos sdo diversos, dependem da forma de abordagem e das

necessidades das cidades ou dos locais onde o conceito é adotado.

A Mobilidade deve estar organizada de maneira que favoregca a manutencéo de uma
cidade digna de se viver e que permita a coexisténcia saudavel de diferentes formas
de deslocamentos. E necessario reconquistar o espaco social das vias e sdo
indispensaveis os esforgos continuos de formacao e conscientizagdo dos cidadaos

(www.iuvalladolid.org).

Na Uniao Européia (Mobily Management - MM) e nos Estados Unidos (Transportation
Demand Manangement —TDM) vem-se consolidando estes principios onde se
incentiva o uso de meios de transporte que gerem um menor impacto ambiental e
viario, se restringe o uso de carro privado e se organiza de uma melhor forma alguns

lugares das cidades, tentando diminuir congestionamentos, acidentes, otimizando os
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tempos de viagens e dando a importancia que o pedestre requer, traduzindo isto em

aumento da qualidade de vida.

Na América Latina vem-se adotando, recentemente, alguns destes principios em
cidades do Brasil, Coldmbia, Chile, México e Venezuela, e isto é perceptivel na
literatura sobre Gerenciamento da Mobilidade. O novo conceito de gestdo urbana
estd, cada vez mais, encontrando um lugar para sua aplicagdo. Existe falta de
conscientizacao suficiente para que sejam desenvolvidas politicas abrangentes. Vale
salientar, também, a pouca atenc&o colocada no planejamento urbano, o que torna

mais urgente o desenvolvimento e a aplicagéo destas medidas.

1.1 Objetivo

O objetivo desta pesquisa é propor um conjunto de estratégias que deverao contribuir
na melhoria das condi¢cdes de circulagdo e acesso ao Campus do Fundao da
Universidade Federal de Rio de Janeiro - UFRJ, baseado na revisdo bibliografica e
nas praticas disponiveis em conjunto com os problemas de mobilidade encontrados na

Universidade.

1.2 Justificativa

De acordo com Miranda (2002), existem algumas caracteristicas basicas que
diferenciam as cidades em desenvolvimento daquelas cidades com economias mais
avancadas em relagao ao transporte e devem ser consideradas quando da elaboracao
de politicas publicas voltadas para o Gerenciamento da Mobilidade, como sao os
rapidos crescimentos da motorizacao, a forte pressio para a posse e uso do carro € a
pouca disciplina dos motoristas entre outras, sendo estas ultimas, na atualidade,

simbolo de poder, liberdade e status social.

Em uma cidade, um Campus Universitario se torna um ponto a destacar, ao converter-
se num Pdlo Gerador de Viagens (PGV). Tanto dentro, quanto fora do Campus, os
problemas da Mobilidade sao representativos. Poder-se-ia dizer que aqui, a gestdo da
mobilidade deveria ser um exemplo, principalmente por ser um lugar de formacao e
educagao de pessoas hao sO no nivel académico como também no social, onde tem
importancia o fato de conviver motoristas com pedestres, necessitando cada um seu
espaco adequado e respeitando-se os direitos e deveres de todos. O descrito

anteriormente, leva a encaminhar a presente pesquisa num estudo detalhado do
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Gerenciamento da Mobilidade num Campus, tomando como estudo de caso o Campus

da llha do Fundao da Universidade Federal de Rio de Janeiro.

Considerando-se o estudo de caso, o Campus da UFRJ, muitas vezes é convertido
num lugar de conflitos entre pedestres e motoristas, sem defender nenhum em
particular, lutam por espaco e sua convivéncia torna-se conflituosa. Algumas pessoas
esquecem que estdo dentro de um Campus Universitario, e fazem total mau uso da
rede viaria e dos espagos dos pedestres, esclarecendo, de igual maneira, que a infra-
estrutura de pedestres (quando existe) ndo tem as melhores condi¢cdes para ser
usada. Outras dificuldades que se apresentam sao: o acesso ao Campus devido a sua
localizagao, a énfase para o transporte individual, expresso pela ampla oferta de vagas

de estacionamento e algumas deficiéncias do transporte publico.

A importancia de obter uma “cultura” do Gerenciamento da Mobilidade num Campus
como o da UFRJ para gerar as estratégias necessarias, levando em consideragao as

limitagcbes econdmicas e de infra-estrutura, torna relevante a presente pesquisa.

1.3 Estrutura do Trabalho

Para alcangar o objetivo proposto, este documento se estrutura em 6 capitulos. Além
deste capitulo introdutdrio, no capitulo 2 se recorre as abordagens existentes sobre o
Gerenciamento da Mobilidade através de uma revisao bibliografica, na qual se podem
identificar as politicas e as ag¢des tomadas, partindo de um conceito geral de
Gerenciamento da Mobilidade e dos Pdlos Geradores de Viagens. Estudam-se as
experiéncias vivenciadas na Europa, nos Estados Unidos e alguns casos da América

Latina.

No capitulo 3, sédo analisadas as politicas e as estratégias utilizadas no
Gerenciamento da Mobilidade de Campus Universitarios, contemplando experiéncias

observadas na Europa, nos Estados Unidos e na América Latina.

O capitulo 4 descreve um Procedimento para Gerenciar a Mobilidade no Campus do
Fundao, considerando inicialmente as informagdes fornecidas pela Prefeitura
Universitaria e as acdes propostas junto com as praticas disponiveis. Finalmente, com
base no atual estado da arte (capitulo 3) e nas especificidades locais aqui
caracterizadas, propdem-se algumas estratégias potencialmente indicadas para

solucionar os problemas observados.
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No capitulo 5, faz-se um estudo sobre a visdo que os usuarios do Fundao tém sobre a
Mobilidade no Campus. Baseado nos dados obtidos na pesquisa apresenta-se uma
comparagao das estratégias potenciais indicadas (capitulo 4), com o que os atores
que criam e vivenciam os problemas daquela Mobilidade pensam, e, assim,
determinam-se o0s principais pontos a serem resolvidos e se estabelecem as
estratégias que ajudariam a solucionar os problemas da comunidade universitaria. O
capitulo 6 apresenta as conclusdes do trabalho e as recomendacdes para estudos

futuros relacionados com o tema.

No anexo A encontra-se o0 modelo do questionario utilizado para a pesquisa de campo.
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CAPITULO 2

REVISAO BIBLIOGRAFICA SOBRE GERENCIAMENTO DA
MOBILIDADE

14



2. REVISAO BIBLIOGRAFICA DO GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE

Hoje em dia, a administracdo do transporte de uma cidade requer uma grande
atencao, pois os seus problemas relacionados com o transporte tém aumentado como
0s congestionamentos, a ma qualidade do servigo, a acidentalidade, o consumo
energético excessivo e os impactos ambientais. O Gerenciamento da Mobilidade
nasce da necessidade de se criar solugcbes a estes problemas e melhorar a qualidade
de vida, levando em consideragao a crescente demanda e a utilizacdo de politicas

sustentaveis de transporte.

Fazendo uma retrospectiva, o conceito do Gerenciamento da Mobilidade tem seus
primeiros estudos na década de 50, onde a abordagem tradicional do planejamento de
transporte baseava-se na previsdo da demanda para prover infra-estrutura viaria e
sistemas de transportes que conseguissem atender essa previsao. Na década de 60,
surgem na Europa as medidas de Moderagao de Trafego (Traffic Calming), as quais
reduzem as agressdes do carro particular no ambiente urbano, ao se restringir seu
dominio, diminuindo, desta forma, os acidentes e protegendo aos usuarios (Macedo,
2001).

O processo de industrializagdo do século XX trouxe um acentuado aumento de
deslocamentos dentro das cidades. Cada cidade tem uma histéria distinta ligada as
caracteristicas especificas de uma determinada sociedade, em um determinado
tempo, bem como as caracteristicas geograficas. Diferentes alternativas foram
encontradas por cada uma das cidades existentes no mundo para melhorar o sistema
de transporte e, desta maneira, reduzir os efeitos negativos que este traz a populacao
(Ribeiro et al., 2001).

Assim, nos anos 70 nasce nos Estados Unidos o conceito de Gerenciamento da
Demanda por Transporte (Transportation Demand Management - TDM) onde o
enfoque foi estimular as viagens coletivas para o trabalho, com um carater obrigatério
no comego. Depois, nos anos 90, na Comunidade Européia surge o Gerenciamento da
Mobilidade (Mobility Management - MM) com uma abordagem um pouco mais
abrangente, onde a estratégia era incentivar as mudancas comportamentais para os

deslocamentos usando modos mais sustentaveis de transporte (Camara, 1998).

De uma maneira geral, o Gerenciamento da Mobilidade cria estratégias com

ferramentas baseadas na organizagcdo, promo¢ao e informacdo. As estratégias
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desenvolvidas, as politicas, sua aplicacdo e os objetivos sdo diversos, dependem da

forma de abordagem e das necessidades das cidades onde o conceito é adotado.

21 Europa: Gerenciamento da Mobilidade (Mobility Management - MIM)

Para a Europa, o Gerenciamento da Mobilidade tem um papel muito importante.
Miranda (2002) comenta que “em Janeiro de 1996, a diretora geral para Transporte da
Comissao Européia contratou a execugcdo de grandes projetos de pesquisa com o
objetivo de aglutinar e sistematizar os conhecimentos e experiéncias dispersos pelos

diversos paises”.

De acordo com Camara et al. (1997), o Gerenciamento da Mobilidade é mais que uma
simples estratégia para promover a redugdo do uso do automdvel. E uma técnica de
Planejamento de Transportes, um processo que envolve a maneira de pensar, de

trabalhar e de locomover-se.

Segundo os autores pesquisados, entre os projetos mais importantes que se
desenvolveram na Europa estdo MOMENTUM (MObility manageMENT for Urban
environMent), MOSAIC (MObility Strategy Apllications In the Community), e MOST
(MObility management STrategic for the next decades), com um objetivo geral em
comum, apesar da participacdo de paises com diferentes caracteristicas sociais e
politicas: viabilizar alternativas possiveis ao uso intensivo do automével. Agregou
universidades, grupos de pesquisa, empresas de transporte publico e autoridades, nao
s6 para garantir o respaldo técnico, como também para trocar os conhecimentos entre
os participantes, desenvolvendo o conceito do Gerenciamento da Mobilidade em
diferentes locais de diferentes paises e colaborando no desenvolvimento das

estratégias deste Gerenciamento.

Castro (2005), comenta, que na Europa vém aumentando gradualmente os projetos de
transporte que envolvem o conceito de Gerenciamento da Mobilidade, dos 40 projetos
de transporte realizados entre 1996 e 2001, 17 foram sobre Gerenciamento da

Mobilidade, o que reflete um incremento de 66,6%.

211 Principios e Estratégias
O Gerenciamento da Mobilidade (Mobility Management — MM) nasce da necessidade
de reduzir o numero e a extensdo das viagens por automével, mas sem impor a

proibicdo do seu uso. O MM tenta que a escolha modal seja mais sustentavel e que se
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faca um melhor uso dos outros sistemas de transporte, este é seu principio basico.

Principio que leva em consideragao nao so6 viagens pendulares, como também viagens

ao trabalho, lazer, instituicdes de ensino, compras e transporte de carga.

Baseando-se na bibliografia pesquisada: (Camara, 1997), (Miranda, 2002), (Castro,

2005), (www.mo.st.com), se encontra que os principios com 0s quais trabalha o

Gerenciamento da Mobilidade sao:

V V. V V VYV V V

Reduzir a necessidade, o numero e a distancia das viagens individuais de
automovel tanto para os PGVs, quanto para as areas urbanas em geral.
Conscientizar as pessoas para mudar seus habitos de viagem, reduzindo,
assim, o trafego e melhorando a qualidade de vida (transporte sustentavel).
Otimizar as viagens e reduzir os impactos dos veiculos de carga no ambiente
urbano.

Fazer parcerias com pessoal qualificado na area de transporte.

Restringir o uso do automadvel (n&o proibir).

Melhorar o meio ambiente reduzindo niveis de poluig¢ao.

Aumentar a seguranca no trafego.

Envolver aos proprietarios, chefes, usuarios e funcionarios.

O enfoque devera ser direcionado principalmente para as medidas voluntarias.
Os servicos ministrados deverdao basear-se na informagdo, comunicagao,

coordenagéao, organizagao e marketing.

Quanto as estratégias utilizadas baseadas nos principios anteriores, tem-se (Camara,
1997), (Miranda, 2002), (Castro, 2005), (www.mo.st.com):

Incentivo ao uso de outras modalidades de transporte, como transporte
coletivo, transporte solidario (carpool), bicicleta e caminhadas.

Concepcgao de centros operacionais com servigos como informacdes sobre
tarifas e horarios de transporte coletivo, organizacbes de viagens
compartilhadas, condicbes de trafego e reservas de estacionamento.
Campanhas educativas de conscientizacdo sobre a importancia da escolha
modal para o deslocamento.

Subsidios para os modos sustentaveis como transporte publico e bicicletas.

Utilizacao do carro por periodos curtos de tempo (carsharing).

17



» Campanhas de marketing social para influenciar as mudangas
comportamentais da comunidade e marketing individualizado (contato direto
com o usuario).

» Implementacao de Politicas de Integragao de Transporte.

» Melhorias no transporte coletivo.

Estes principios e estratégias foram colocados em pratica em varios paises de Europa.
A seguir, alguns exemplos das experiéncias mais significativas e destacadas segundo

a bibliografia consultada.

2.1.2 Experiéncias

A importancia que tem para Europa a busca de um desenvolvimento sustentavel é
ressaltada na criagcdo do Programa Estrutural para o Desenvolvimento Tecnoldgico e
da Pesquisa da Unido Européia (EU's Framework Programme for Research and

Technological Development-RTD-).

Para a implantacdo e a avaliacdo das estratégias do Gerenciamento da Mobilidade, a
Unido Européia financiou grandes projetos entre os que se destacam MOMENTUM e
MOSAIC (implementados de 1996 a 1998), criados no quarto Programa Estrutural
(RTD) chamado FP4, e MOST (2000 a 2003), criado no FP5. Estes projetos contaram
com a participacdo de quase todos os paises membros da Unido Européia. Na
atualidade, encontra-se em etapa de implementacdo o FP6 (2002-2006), o qual esta

dando énfase ao uso das modalidades alternativas sustentaveis.

Segundo Castro (2005), depois de avaliar os resultados obtidos pelos projetos
MOMENTUM e MOSAIC, os pontos a destacar sao:

¢ O Gerenciamento da Mobilidade se caracteriza mais como um processo do que
como um projeto, e este processo se deve seguir passo a passo.

e E fundamental criar parcerias no Gerenciamento da Mobilidade.

e E necessario o intercAmbio de conhecimento através de uma rede como
ECOMM (Conferéncias Européia de Gerenciamento da Mobilidade) e EPOMM
(Plataforma Européia do Gerenciamento da Mobilidade).

e A estrutura politica de cada pais é chave para o sucesso.

e Cada pais é diferente e deve ter suas proprias recomendagdes e guias.

e Deve-se focalizar nos resultados e impactos positivos de MM.
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e A area psicologica é importante, pois no MM se trabalha com pessoas, o0 seu
comportamento de viagens e o0s aspectos sensiveis.

e E importante realizar esforco com um grupo pequeno de pessoas.

e A avaliagdo e monitoragcdo qualitativa e quantitativa dos resultados sao
relevantes.

e Com o projeto MOMENTUM o conceito de Gerenciamento da Mobilidade

alcancou sua infancia.

O projeto MOST, finalizado em 2003, foi implementado em 32 localidades da Europa,
desde lugares tradicionais, como empresas, escolas até novos setores tematicos
como turismo, eventos e novos lugares na etapa de planejamento. Isto levou a
melhorar a acessibilidade e a mudar para atitudes voltadas para uma mobilidade
sustentavel. MOST aprofundou na compreensdo dos fatores de sucesso e de

fracasso (www.mo.st.com).

MOST é considerado o projeto Europeu mais importante que se tem realizado sobre

Gerenciamento da Mobilidade. Alguns de seus principios foram (Castro 2005):

e Consolidacdo do conhecimento desenvolvido em projetos prévios tais como:
MOMENTUM e MOSAIC e INPHORMM (INformation and Publicity Helping the
Objetive of Reducing Motorised Mobility).

¢ Analise das ferramentas existentes do MM, direcionada aos impactos de longo
prazo.

e Desenvolvimento de ferramentas inovadoras de Gerenciamento da Mobilidade,
que se possam aplicar a realidade pratica.

e Formulagéo de novas politicas e implementacao de cenarios e estratégias.

e Divulgagdo do conceito de Gerenciamento da Mobilidade.

¢ Iniciacao de praticas de MM em lugares onde ainda nao foram estabelecidas.

e Monitoramento das estratégias cruzadas na Europa.

Estes projetos se desenvolveram em diferentes cenarios dos paises participantes
como Grécia, Portugal, Irlanda, Espanha, Itdlia, Franca, Finlandia, Noruega,
Dinamarca, Suécia, Suica, Austria, Reino Unido, Bélgica, Alemanha e Holanda.
Segundo os autores consultados, entre os projetos pilotos a destacar devido a seus
resultados encontram-se os realizados na Inglaterra, sendo a seguir apresentadas

algumas das estratégias utilizadas.
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Inglaterra

Em Londres diversas estratégias foram implementadas, e o ultimo tipo de intervencgéo
utilizado foi um pedagio urbano (London Congestion Charging) o qual depois dos seis
meses do inicio ja tinha uma redugdo consideravel de congestionamento do trafego
(30%), as viagens para dentro e para fora da Zona Pedagiada (Charging Zone)
diminuiram em 14%. Ao melhorar o servico de 6nibus e diminuir os acidentes, este
sistema se tornou mais atraente para aqueles que abandonaram o carro particular pelo
transporte publico, bicicletas e o transporte solidario resultando na redugao de 50 mil

carros.

Outro programa foi o carpool (transporte solidario) com acesso a um programa pela
internet onde se preenche um formulario para enviar e escolher as possiveis pessoas
que poderiam compartilhar o carro, reduzindo gastos no combustivel e outros gastos.
Também se utilizou o esquema de posse do carro por periodos curtos (carsharing),
igualmente chamado o “clube do carro”, onde as pessoas se associam, pagam uma
quantia inicial e tém direito a usar um dos carros do clube quando quiser. Os carros
ficam distribuidos em pontos estratégicos da cidade e em geral tem-se sempre um
estacionamento perto de todos os lugares, é economicamente vantajoso, pois o custo
do uso é baseado na milhagem percorrida e no tempo de uso, a politica € que quanto
mais se usa, mais se paga. Assim, foram eliminadas as viagens desnecessarias
(Macedo, 2001).

Existe “Camdem’s Green Transport Strategy”, em Camdem um bairro de Londres onde
a estratégia foi o desenvolvimento de politicas sustentaveis incrementando espagos
para pedestres e bicicletas, restricdes de estacionamentos perto das areas de facil
acesso ao transporte publico, o qual reduziu as viagens do veiculo automotor. Para
levar em consideragdo uma estratégia desta importancia, € necessario oferecer ao
ciclista e ao pedestre uma excelente infra-estrutura e seguranga que sejam atrativas e

cubram suas necessidades de deslocamento.

No bairro Harrow, em Londres, a forma de tornar atraente o transporte sustentavel
(bicicleta e pé) foi colocando instalagdes ao longo das ciclovias para que as pessoas
tenham oportunidade de trocar a roupa e se lavar. Ha estacionamentos adequados
para as bicicletas e eventos especiais, como a semana do uso da bicicleta. Teve-se
em conta fatores contemplados no London Cycling Campaing, como as 7 razdes para
nao usar bicicleta: esforgo fisico, clima, mas condigdes da rua, falta de informacao

sobre as rotas, segurancga publica, perigo de acidente e habilidade ao dirigir.
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Nos planos de viagens escolares “School Travel Plans”, as escolas se preocupam
diretamente com o meio de transporte dos alunos. Existe o “Healthy School’, onde o
objetivo é fazer esporte no momento em que vao deslocando-se a escola. O conceito
do “Walking Bus” € que os escolares caminhem em grupos supervisados por dois

adultos, geralmente pais, simulando um &nibus e reduzindo a taxa de contaminagéo.

Quanto a projetos a destacar na area de mudangas comportamentais, utilizando o

conceito de Travel Awareness (Consciéncia da Viagem), estdo (Castro, 2005):

* INPHORN (Information and Publicity Helping the Objetive of Reducing Motorised
Mobility) (1996-1999) desenvolveu um modelo e avaliou como os usuarios definem a
mobilidade, qual é o potencial de mudancga para outras modalidades de deslocamento
diferentes ao carro e como percebem essas mudancas. ldentificou elementos
potenciais que condicionam as atitudes e comportamentos de viagens, como opinidao
publica, cultura social, redes locais, organizagdes responsaveis de campanhas de
politica leves, infra-estrutura existente, planos e politicas de transporte.

= CAMPARIE (Campaigns for Awareness Using Media and Publicity to Asses
responses of Individuals in Europe) (1997-1999) fez énfase nas campanhas de
conscientizagdo das mudangas de comportamento de viagens.

= EMOTIONS trabalhou com a sensibilidade das pessoas, induzindo-as as mudancgas

de comportamento de viagens.

Vem-se desenvolvendo em paises como Alemanha, Suica, UK e EUA uma estratégia
chamada Car Plus. Esta experiéncia parte do principio dos: clubes de carros,
carsharing, utilizando veiculos com tecnologia de combustivel limpo (green fuel
technology) (Castro, 2005). O clube do carro vem operando com sucesso desde os
anos 90, estudos confirmam que um carro do clube substitui entre 4 a 5 veiculos
particulares e os membros do clube melhoram e mudaram os comportamentos de
viagem, reduzindo a dependéncia do carro e fazendo viagens essenciais sem

necessidade de possuir um.

Entre os resultados se tem: em Berlin se reduziu em 53% os percursos percorridos e
se aumentou em 28% o uso da bicicleta e as viagens a pé. Na Suica se aumentou em
35% o uso do Transporte Publico e em 70% o uso da bicicleta e as viagens a pé. No
Reino Unido se reduziu a posse veicular e se promoveu a inclusdo social e nos
estados Unidos em 47 % o percurso realizado (milhas) em ano e meio de estudo

(http://www.carclubs.org.uk/carclubs/what-are.htm).
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2.2 Estados Unidos: Gerenciamento da Demanda por Transporte (Travel
Demand Management — TDM)

Comumente chamado TDM, O Gerenciamento da Demanda por Transporte é uma
abordagem que comecgou a ter suas primeiras tentativas nos anos 70 enfatizado num
melhor uso da infra-estrutura que existia. A elevada poluicdo, nos anos 80, atribuida
ao uso desmesurado do carro particular na Califérnia, fez que o Estado incentivasse
as empresas e seus funcionarios a reduzir as viagens ao trabalho utilizando o carro
particular. As estratégias foram estimular o uso de transporte alternativo, aumentar a
ocupacao média dos veiculos e a utilizagdo de telecommuting, o que significa trabalhar
durante alguns dias da semana em casa ou em lugares perto utilizando as
telecomunicagdes. No final da década de 90, os Estados Unidos deram mais atencao
ao tema da demanda e promovem o TDM no documento Transportation Equity Act for
the 21st Century — TEA 21, que contem politicas de transporte e incentivos fiscais para

as empresas que ajudassem na redugao das viagens ao trabalho (Camara, 1998).

O objetivo principal do TDM ¢é conduzir a demanda para formas de deslocamentos
mais racionais, utilizando estratégias que incentivem o aumento da ocupagido dos
veiculos, o uso de transporte coletivo, o transporte ndo motorizado e evitem os

deslocamentos desnecessarios (Macedo, 2001).

E um conceito inovador no planejamento do transporte. Mas a importancia realmente
nao esta em saber o que é o TDM, e sim o0 que nao é. Por exemplo, ndo € um modelo
tradicional onde o foco do planejamento de transporte é a infra-estrutura e o
investimento de capital, ou seja, onde os projetos de transporte sdo s6 uma forma de

trabalhos publicos, nada mais (Ferguson, 1995).

2.21 Principios e Estratégias

Castro (2005) afirma que “o conjunto de medidas de TDM leva a definigdo de novas
politicas e reformas de transporte que implicam mudangas no gerenciamento do
transporte, entendido como um conjunto de praticas articuladas a outras praticas
urbanas, e que talvez seja o que na realidade ndo tenha levado um maior numero de

cidades norte-americanas a participarem destes programas de TDM”.

Entre os principios com os quais se rege o Gerenciamento da Demanda de Transporte

estao (Ferguson, 1995):
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» Desestimular o uso de automaoveis para reduzir o congestionamento.

A\

Tornar mais eficiente a demanda de viagens para diminuir o trafego.

A\

Melhorar as alternativas de Transporte e motivar o transporte mais sustentavel
(é uma parte da solugéo, nao o todo).

Realizar campanhas de marketing para incentivar mudangas comportamentais.
Interatividade entre a mobilidade urbana e suburbana.

Melhorar o habitat das diferentes comunidades.

Reduzir poluentes para melhorar a qualidade do ar.

YV V V V V

Incentivar a aderéncia aos programas de TDM, desenvolvendo estratégias
seguras.

» Analisar cada problema de transporte individualmente, ha casos onde nao
fazer nada implica que o problema pode ser resolvido com esforgos voluntarios

e isto pode ser melhor que algo imposto.

Em 1993, o Governo Federal dos Estados Unidos desenvolveu um manual para a
aplicagao correta das medidas de TDM chamado "Guidance Manual for Implementing
Effective Employer-based Travel Demand Management Programs". Este manual da
suporte aos planejadores de transportes e ajuda na avaliagdo, controle e

implementacao dos principios e das estratégias utilizadas (Castro, 2005).

Atualmente, o crescimento da taxa de motorizagdo em algumas cidades dos Estados
Unidos se aproxima a um veiculo por pessoa. As estratégias do TDM se desenvolvem

em trés campos (Miranda, 2002):

e Alternativas ao carro pessoal: incentivos para a utilizagdo dos transportes publicos,
sistema de transporte solidario (carona), facilidades para viagens a pé ou
bicicletas, utilizacdo de vans. Investiu-se nestas alternativas de transporte.

o Desestimulo as viagens solitarias: tratamento prioritario no trafego a veiculos que
transportaram maior numero de pessoas, tendo faixas especiais, facilidades para
estacionamento e reducéo no valor de pedagios.

o Alteracdo no horario de trabalho: melhor distribuicdo do volume de veiculos em

circulagao reduzindo o congestionamento em horarios de pico.

Fez-se uma avaliacdo aos desempenhos dos programas de TDM implantados por
orgaos publicos ou por iniciativas de empregadores, onde se observou que é
necessario alguma pressdo legal ou um interesse econdmico por parte dos

empregadores, para que apdiem as medidas TDM.
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O sucesso destas medidas depende (Castro, 2005):

e Se houver alternativas que competitivas com o carro particular, tornando o seu uso
pouco atraente;

e Se a pratica de dirigir estd sendo subsidiada na forma de estacionamento livre, os
modos alternativos se tornam uma ma opg¢ao econdmica;

e Se a atuagcdo coletiva reparte esforcos e cria melhores condicbes para o

surgimento de alternativas de melhor qualidade.

2.2.2 Experiéncias

Um dos programas desenvolvidos é o Commuter Leardeship Iniciative, congregando
organismos publicos ligados a area de transporte e meio ambiente, organizagdes nao
governamentais e companhias privadas. Propde fornecer aporte técnico entre
entidades publicas e privadas tendo um compromisso delas com a melhoria da

mobilidade de seus empregados.

Entre as propostas encontram-se o incentivo ao uso da bicicleta e do deslocamento a
pé; flexibilidade nos horarios de trabalho; estimulo a reducéo do uso de carro em areas
centrais através da adocdo de estacionamentos estratégicos integrados a outros
modos de transporte coletivo (park and ride); incentivos a pessoas que reduzam a
utilizacao do carro (parking cash out); estimulo ao transporte compartilhado (carpools)
€ ao contratado (vanpools e subscription bus); incentivo e adequacgao das modalidades
de transporte publico. Mais adiante surge o programa ECOMMUTE com a diferenga de

uma incentivar uma politica mais ambiental (PEREIRA et al., 2002).

Algumas destas medidas foram usadas em Minnedapolis. Nesta cidade foi colocada
uma pista exclusiva para veiculos de alta ocupacéo, enquanto se reestruturava uma
rodovia do centro. Esta iniciativa atraiu usuarios de outras rodovias, reduzindo em 15%
as viagens de automoveis, as medidas continuaram depois que a obra foi concluida.
Igualmente se criou o programa de estacionamento gratis para veiculos com mais de
dois ocupantes no centro, o que gerou uma mudancga de habitos de viagem em 92,1%

das pessoas (Macedo, 2001).

Em San Diego, nas principais vias ha um sistema de pedagio eletrénico denominado
Fast Trak. Os carros tém um dispositivo eletrbnico em seu interior. O usuario pode
optar entre trafegar nas faixas regulares ou utilizar a faixa expressa pagando uma

taxa, que é descontada automaticamente do valor pré-pago. Neste sistema, as tarifas
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sdo diferenciadas ao longo do dia, sendo mais altas na hora de pico (RIBEIRO et al,,
2001).

Em Seattle (Washington), criou-se o Seattle Way-To-Go Household Car Reduction
Program. Este programa conscientizou as pessoas para usar modalidades de
transporte sustentavel em detrimento do veiculo particular; a énfase foi feita nas
economias financeiras e na qualidade de vida das familias. O sucesso observado
esteve no numero significativo de familias que manifestaram vontade de vender o seu

veiculo apés a experiéncia (Castro, 2005).

Mesmo assim, o conceito de Gerenciamento da Mobilidade segue sendo adotado em
outras cidades dos Estados Unidos, como Houston e Pittsburgh, onde os veiculos que
operam com maiores taxas de ocupacao (High-Ocuppancy Vehicles — HOV) tém faixas
preferenciais, o qual gerou redugao de 14 a 23% no numero de viagens realizadas e
10 minutos nos tempos de viagens em média. Na atualidade, os Estados Unidos

desenvolvem em conjunto com paises europeus a experiéncia Car Plus.

Para major abrangéncia, outras experiéncias desenvolvidas em diferentes cidades de

Norte — Ameérica, podem ser encontradas em Castro (2005).

2.3 Gerenciamento da Mobilidade na América Latina

Nos paises da América Latina a implantagao de programas deste estilo ndo sdo muitos
conhecidos ainda. Segundo a literatura pesquisada, os casos a destacar tém-se
desenvolvido em paises como Col6émbia, Brasil, México, Chile e Venezuela, onde se

vem trabalhando em prol deste conceito.

Colémbia

Ainda que a Colédmbia seja um pais relativamente novo neste processo, a
implementacdo do Sistema Municipal de Transporte Coletivo Urbano -
TRANSMILENIO, na cidade de Bogota, melhorou ndo s6 os problemas de
congestionamento da cidade e sua imagem, pois nos lugares onde o Transmilenio se
localiza estdo mais limpos e seguros também mudou radicalmente a cultura e o

exercicio de cidadania das pessoas.

Transmilenio conta com faixas exclusivas nos dois sentidos no canteiro central com

segregacao fisica. Tem estagdes de embarque e desembarque com sistema de
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bilhetagem eletrénica pré-paga. Funciona com um sistema tronco-alimentador com
paradas a cada 500 metros. Alcanca uma velocidade de 26 km/h e tem uma demanda

de 45 mil passageiros/hora pico.

Além disso, em Bogota foi criado um sistema de transporte alternativo e integrado ao
Transmilenio: 28 km de ciclovias onde 67% do total das pessoas que usam bicicleta
diariamente se deslocam aos lugares de trabalho, gerando 80 mil viagens por dia. Um
ponto importante para o sucesso foi a vontade politica e a incorporagdo dos motoristas
das frotas de Onibus velhos como parceiros da nova empresa Transmilénio, onde

quase 90% dos operadores dos 6nibus antigos operam no novo sistema.

A poluicdo sonora diminuiu, mas os 6nibus funcionam com motor diesel, que geram
poluicdo atmosférica. Um dos problemas gerados é o desemprego do 10% restante
dos motoristas de 6nibus do sistema antigo e das empresas de transporte de pequeno

porte que estao falindo lentamente. (www.transmilenio.gov.co)

Por outro lado, a cidade de Santiago de Cali vem trabalhando na implementacao de
um sistema de transporte coletivo similar ao Transmilenio chamado MIO (Masivo

Integrado de Occidente), o qual esta na etapa de inicio de obras de infra-estrutura.

Outra medida adotada em Bogota € chamada “PICO Y PLACA”, que funciona com os
mesmos principios das medidas de restricdes de veiculos adotadas no México, Chile e
Brasil. Pico y Placa é implantado tendo em conta o ultimo numero da placa com
restricdo de dois dias da semana por numero. Esta medida também tem gerado
discussdes como nos outros paises, mas o poder aquisitivo da populacdo nao permite
a aquisi¢ado do outro veiculo. Desta forma, o programa tem melhores resultados como

o transporte solidario (carona) entre vizinhos, amigos e companheiros de trabalho.

Bogota foi a primeira cidade de América Latina a realizar o “DIA SIN CARRQO” (Car
Free Day) em 2000. Realizou-se um “referendum” popular para decidir a
implementagdo desta medida. Manifestou-se 87% da populagcdo de Bogota a favor

desta experiéncia. (http://www.sinmicarroenbogota.com).

A importancia que a cidade deu as campanhas educativas para mudar o
comportamento das pessoas com respeito ao uso das calgadas, a bicicleta e o
transporte solidario tem sido um sucesso, pois os resultados obtidos mostram uma

cidade mais “amavel”.
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Brasil

Algumas cidades brasileiras adotaram medidas que podem se enquadrar no conceito
de Gerenciamento da Mobilidade. PEREIRA et al. (2002) afirmam: “No entanto, de
maneira geral, se constituem em agdes isoladas, que perdem a eficacia por falta de

melhor coordenagao”.

Em Porto Alegre, a vantagem das solug¢des aos problemas de transporte € que tudo
relacionado ao sistema de transporte coletivo e a engenharia de trafego esta sob a
coordenacgao de uma s6 empresa, pois a implementacao se faz mais uniforme. Porto
Alegre conta com um Plano Diretor setorial de transporte coletivo no municipio, faixas
exclusivas para transporte publico em ruas principais, servigo de transporte sobre
trilhos tipo metrd, sistema de lotagdo regulamentado e integrado, entre outras agdes

estratégicas de planejamento.

No Rio de Janeiro, na ponte Rio-Niterdi, existe um sistema de pedagio, como o
implementado em San Diego, chamado de “Onda Livre”, o passe eletrénico é colocado
no para-brisa, o veiculo ndo para evitando assim a formacao de filas. Tendo mais de
50 mil veiculos cadastrados, e considerado modelo padrdo de operagéo de pedagio na

América Latina (Pereira, et al., 2002).

Belo Horizonte tem 2 corredores com tratamento prioritario. Um corredor é uma faixa
exclusiva sem ultrapassagem com uma velocidade comercial de 19 Km/h. A outra é
uma faixa exclusiva no centro da via com baia para embarque e desembarque de
passageiro, tendo velocidade comercial média entre 21 km/h na manha e 24 km/h na
tarde (SEDU 2002).

O melhor exemplo de transporte sustentavel é o da cidade de Curitiba, que tem vias
exclusivas para 6nibus com integracdo aos outros sistemas de transporte. Este
sistema vai nas duas faixas centrais da via um em sentido oposto ao outro, sendo
chamado “metr6 de superficie”. Dependendo do servigo, os 6nibus sdo separados por
cores utilizando 6nibus articulados com capacidades para 270 passageiros, com
embarque e desembarque em estagdes tubo. Tem um sistema integrado de transporte
com Onibus chamados alimentadores, utilizando a integragao tarifaria (apenas um
bilhete) o que diminui notoriamente o custo de vida das pessoas quanto ao servigo de
transporte. Este sistema €& duzentas vezes mais barato que o do metré e pode ser

concluido em seis meses, sendo financeiramente auto-suficiente. Os 28% dos
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usuarios deste sistema viajavam anteriormente de carro, o que reduz o consumo de
combustivel em 25% (RIBEIRO et al., 2001).

Curitiba tem o melhor sistema de transporte coletivo do pais tomado como exemplo
em muitos lugares do mundo, pois faz muito tempo que a cidade vem planejando o

desenvolvimento urbano e de transporte.

A cidade de Sao Paulo conta com um Plano Integrado de Transportes Urbanos (PITU
2020), com pontos a destacar como: utilizagdo de corredores exclusivos (o qual se
encontra em funcionamento com velocidade comercial superior a 20 km/h (SEDU
2002)), reorganizacao do sistema de transporte coletivo, revitalizagdo do sistema
trolebus e integragdo de transporte coletivo de baixa capacidade com estagdes

integradas ao trem e metré.

No ano de 1996, a cidade de Sao Paulo adotou a “Operacdo Rodizio”, a mesma
restricdo a circulagdo dos veiculos imposta no México e Chile, mas somente num dia
da semana. No ano de 1999 a operagao foi suspensa. Por ser ano eleitoral, a medida
pareceu ser meramente politica, o governo optou por agradar aos eleitores, e a
populacdo tomou uma atitude totalmente indiferente diante desta medida. Esta
operagao contribui para a protecdo ambiental e diminuicdo de poluentes. Durante a
operacgao rodizio de 1996 houve um aumento da velocidade média dos veiculos leves
em 20,6%. Os Onibus aumentaram sua velocidade de 16 a 20% e a reducado do

congestionamento foi de 39%.

Em 1997 se implementou a Operacdo Horario Pico, sendo menos severa que a
operacgao rodizio, pois somente é realizada em determinados locais da cidade e nas

horas pico, transferindo o congestionamento a outras vias da cidade.

Embora, as cidades brasileiras ndo tenham uma adogédo sistémica de estratégias
integradas de Gerenciamento da Mobilidade, como acontece em cidades da Unido
Européia (PEREIRA et al., 2002), o Ministério das Cidades do Brasil vem realizando
uma proposta para desenvolver uma Politica da Mobilidade Sustentavel. “Ja foi
realizado um documento sobre as diretrizes da Mobilidade Sustentavel onde se
apresentaram os aspectos mais importantes, quanto a revisdo do conceito. A busca é
responder as expectativas estabelecidas desde outubro de 2001 pela lei federal
10257, ou Estatuto da Cidade, que definiu os instrumentos para fazer possivel a

oportunidade das municipalidades cumprirem as fungdes sociais e da propriedade
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urbana, de maneira mais participativa com os agentes sociais urbanos; levando a
mudangas quanto a responsabilidade vital que o municipio assume para a formulagao,

execugao e avaliagdo das politicas urbanas” (Castro, 2005)

México

A cidade do México tem um dos mais altos niveis de poluicao do mundo e uma das
principais causas provém dos veiculos. Dentre os programas que a cidade do México
estabeleceu, se encontram politicas de redugao de circulagdo de veiculos, o programa
chamado HOY NO CIRCULA (Hoje nao circula) ndo permite que os veiculos circulem

um dia por semana usando como base o ultimo digito da placa.

Mesmo assim, quando o nivel de poluigdo tem valores muito altos, o programa é
mudado para DOBLE HOY NO CIRCULA que impede a circulagdo por dois dias da
semana. Quando as pessoas nao cumprem a norma, elas sdo multadas e o veiculo é
apreendido por 24 horas. Nao ha restrigdes para os veiculos que prestam servigos
para a comunidade, como policia, bombeiros, transporte publico, servicos médicos,
transporte de pereciveis e veiculos movimentados com gas natural ou liquefeitos de

petrdleo.

O programa funciona o ano inteiro, mas as criticas recebidas sdo muito fortes, pois a
restricdo contribuiu para que as pessoas adquirissem outro veiculo em alguns casos

mais poluente, assim aumentando a taxa de motorizagao.

Chile

A capital, Santiago de Chile, é considerada uma das cidades com maior poluicao
atmosférica da América Latina, onde a causa mais importante é a posicao geografica
da cidade, pois ela induz fendbmenos atmosféricos, ainda assim umas das principais
causas sdo os veiculos. MALBRAN et al. (2000) explica que no inverno de 2000 o
fendbmeno de contaminacdo tornou-se agudo por razdes meteoroldgicas, e se fez
necessario tomar medidas extremas. Foram fechadas as 6 ruas principais da cidade
para os veiculos particulares, somente puderam circular os veiculos de transporte

publico.

Agora, as seis ruas sdo conhecidas como a REDE VIAL DE EMERGENCIA (RVE). O
objetivo foi radical: enfrentar a crise ambiental ocasionando uma mudanga modal e
reduzindo drasticamente o numero de veiculos circulando pelas ruas. Esta medida foi

rechagada por politicos, associacdes, vendedores de veiculos e inclusive por
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académicos do transporte. Ouve previsdo que o transporte ia entrar em colapso, mas

os resultados obtidos surpreenderam até os proprios criadores da medida.

Durante anos, a politica do governo chileno no transporte urbano tem sido dar
prioridade ao transporte publico e racionalizar o uso do veiculo particular. Entretanto, a
implantacdo desta politica tem sido demorada e conflitante. Durante todo o ano se
proibe a circulagdo de cerca de 20% dos veiculos nao cataliticos restringindo o
deslocamento com o ultimo numero da placa (como se faz no México) em horas pico

da manha e da tarde.

Venezuela

No ano 2005, na cidade de Mérida, se realizou a “Primera Campafia Semana de la
Movilidad Sustentable y En la Ciudad, sin mi Carro”. Um namero crescente de veiculos
ocupados por uma pessoa contribui ao crescente declinio da qualidade de vida dos
cidadaos, adicionado as limitagdes topograficas da cidade localizada em uma estreita
meseta. A oferta do servigo de transporte publico é limitada e de baixa qualidade, o
que esta em contraposicao ao baixo custo da gasolina e as facilidades de compra de
carros na Venezuela, isto complica a situacdo do transporte e a mobilidade de forma

sustentavel.

Partindo de um Gerenciamento da Mobilidade, se definiu como objetivo principal da
campanha, estabelecer uma base de sensibilizagdo e familiarizagdo com os conceitos
associados para conseguir a independéncia nas viagens em transporte publico. As
estratégias foram: campanhas de consciéncia cidada, campanhas orientadas a
consolidar Mérida como uma cidade mais humana, mensagens através dos diversos
meios de comunicagao, incentivos e material promocional e um concurso fotografico

alusivo a Semana da Mobilidade.

Entre as agbes em curso estdo: a implementacdo da rede de transporte de alta
capacidade, rede integrada de transporte publico na cidade, projeto Mérida Humana,
campanhas de informacdo, educagdo e conscientizacdo e convénios institucionais
para promover e fortalecer o trabalho conjunto por uma nova cultura da mobilidade.
Entre os resultados se tem a plantacdo de 30 arvores para sensibilizar a campanha
ecoldgica, capacitacdo de 510 pessoas no curso de Operadores de transporte, dia “En
la Ciudad sin mi Carro” com o fechamento parcial do centro histérico da cidade e o
primeiro Seminario da Mobilidade Sustentavel com mais de 100 participantes

(www.trolmerida.org).
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2.4 Estratégias mais utilizadas de forma geral no Gerenciamento da Mobilidade

O TDM e o MM diferem ligeiramente em alguns pontos, mas seu objetivo basico os
une: atuar no Gerenciamento da Demanda por viagens, principalmente aquelas
representadas por os veiculos de passeio, 0os quais sdo 0s principais usuarios dos
espacos viarios. Esta atuacdo busca manter um ambiente mais limpo e melhorar a
qualidade de vida entre outros avancgos. Poderia se dizer que uns dos focos principais
de atencdo do Gerenciamento tém sido as viagens de ida e volta ao lugar de trabalho,

as quais concentram um grande volume de veiculos (Miranda, 2002).

Embora o Gerenciamento da Mobilidade na Europa e nos Estados Unidos teve um
comecgo baseado em principios um tanto diferentes — como mencionado na introdugao
deste capitulo — na atualidade os dois conceitos sdo totalmente complementares.
Analisando as experiéncias mais mencionadas na literatura consultada ao longo deste
capitulo, e nos principios e estratégias de onde parte o TDM e o MM, e organizando-
as em cinco grandes grupos para assim abranger todos os campos de agao, as

estratégias mais usadas no Gerenciamento da Mobilidade poderiam se resumir em:

Alternativas ao uso do carro particular
» Melhorias no transporte publico existente.
» Aumento de opgdes de transporte publico (caso Transmilenio em Colémbia).

» Criagdo de facilidades para o wuso da bicicleta: ciclovias, aluguel,

estacionamentos.
» Incentivos aos deslocamentos a pé: aumento das areas de pedestres.

» Aumento nas tarifas e restricdo (ou diminuicdo) de zonas de estacionamento

para carros particulares.

Estimulo de viagens compartilhadas

» Tratamento prioritario e faixas exclusivas para quem transporte maior nimero de

pessoas no seu veiculo (carpool).
» Reducéo de custos de viagens ao usar carpool, vanpool e carsharing.

» Facilidades de estacionamento para carpool e carsharing.

31



Alteragdes no trabalho
» Reducédo da distancia de deslocamento ao trabalho alterando o local de trabalho
(telecommuting).
» Restricdo de estacionamentos para funcionarios.
» Facilidades para empregados com veiculos com alta ocupacgao.
» Fornecimento de transporte proprio das empresas (vans, 6nibus) para os
deslocamentos dos trabalhadores no trajeto casa — trabalho — casa.

» Escalonamentos de horarios de trabalho.

Medidas de moderagao de trafego
» Controle de velocidade: estreitamento de vias, radares.

» Controle de volume: desvio de trafego para vias com mais capacidade,

pedagios.

Conscientizagcao

» Campanhas educativas que incentivam e informam aos usudarios sobre as

mudangas comportamentais necessarias

» Campanhas de marketing que ajudam nas escolhas modais.

Outros exemplos modelos de melhores praticas sobre o Gerenciamento da Mobilidade
na Europa e América Latina sdo abordados no projeto CULTURA, o qual foi iniciado e
patrocinado pela Comunidade Européia. O objetivo do projeto é enfatizar e dar
publicidade a necessidade de medidas brandas, como Geréncia da Mobilidade,
conscientizacdo e campanhas de motivagdo, assim como prover informagdes acerca
de solugbes para o transito em areas urbanas. Nao se pretende que essas medidas
sejam levadas a cabo isoladamente, e sim como um 6timo complemento para as
medidas técnicas e infra-estruturais aplicadas. No nucleo do projeto CULTURA esta
uma plataforma na Internet, planejada para a troca e a disseminagao de informagdes e

material de trabalho (www.mobility-cultura.net).
2.5 O Gerenciamento da Mobilidade e os Pélos Geradores de Viagens
Recentemente, no Planejamento Urbano, um dos pontos mais importantes a ser

tratado € o aumento das taxas de viagens, o qual depende das atividades

desenvolvidas pela sociedade. Na medida em que estas atividades estéo
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concentradas no espaco, como os denominados Pdlos Geradores de Viagens (PGVs),
ha uma tendéncia de mais viagens serem produzidas. Esta caracteristica se apresenta
favoravel a aplicacdo e ao desenvolvimento das medidas do Gerenciamento da
Mobilidade nestes lugares (PGVs), embora, falte uma melhor conscientizagdo sobre a

importancia de seu tratamento.

Segundo Portugal e Goldner (2003), os Pdlos Geradores de Viagens sao
empreendimentos com potencialidade de criar impactos no trafego e no transporte.
Um PGV esta associado a locais ou instalagcbes de distintas naturezas que tém em
comum o desenvolvimento de atividades numa escala capaz de produzir um numero
significativo de viagens. A geragdo de viagens esta relacionada ao uso do solo,
descrito em termos de localizagdo, caracteristicas e intensidade das atividades
(Poyares e Portugal, 1999).

Os PGV’s podem ser classificados segundo a natureza e a intensidade das atividades.
Quanto a natureza estao: shopping center; hipermercados; supermercados; hospitais,
estabelecimentos de ensino, estadios, restaurantes, hotéis, aeroportos, portos, e
rodovias entre outros. De acordo com a intensidade, Portugal e Goldner (2003) citam a
CET-SP (1983), classificando-os em: micropolos, de impactos pequenos, mas
agrupados podem-se tornar importantes, e macropolos, de impactos maiores que

necessitam atencéo especial como as construcdes individualizadas.

Assim como os pélos podem ser sinbnimo de desenvolvimento social e econémico,
também podem ter um impacto negativo na circulagdo viaria do entorno, podem
prejudicar a acessibilidade de uma regido e agravar, em alguns casos, a seguranga de
veiculos e pedestres. Os PGVs podem produzir estes impactos em periodos de tempo
curtos ou prolongados, dependendo da atividade relacionada a eles, ou seja, se o local
tornar-se polo ao ter um evento especial programado, que sO6 va ocorrer num
determinado tempo, como um festival de arte, ou se a atividade é permanente no local,

como um shopping center.

Em relagdo as estratégias de Gerenciamento da Mobilidade aplicadas em Pélos
Geradores de Viagens, ha um sem nimero de experiéncias em muitos paises. Em
algumas cidades Européias, o uso intensivo do carro particular é preocupante, por
exemplo, em Belfast (Reino Unido) a frota aumentou em 36% na ultima década, o que

motivou aos planejadores a avaliar medidas de restricdo de trafego de automoéveis,
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descentralizando atividades do centro urbano e desenvolvendo estratégias para

motivar o uso de transporte coletivo (Pereira et al., 2002).

Na Inglaterra, a taxa de motorizagdo aumenta progressivamente. Algumas pesquisas
concluem que 70% das viagens tém uma distancia inferior a 8 km, sendo mais da
metade realizadas por carros particulares que poderiam ser substituidos por modos
que gerem menor impacto. Feitosa (2003) e Macedo (2001) tomam como exemplo a
cidade de Leicester, onde se definiram medidas para reduzir as viagens por automével
com destino a prefeitura, a duas universidades e a um hospital. A proposta foi
modificar os padrbes de viagens dos que freqlientavam esses locais a fim de usar

modos mais sustentaveis de deslocamento.

A Universidade de Leicester comegou a cobrar uma taxa aos funcionarios pelo uso do
estacionamento, gerando, cinco meses depois, uma reducdo de 18% no uso, € o
dinheiro foi utilizado para melhorar instalagbes para pedestres e ciclistas e para
promover o transporte publico. A prefeitura criou um cartdo (GoCards) que permite ao
usuario, a um preco reduzido, o uso das linhas de 6nibus das duas operadoras
principais. No hospital também se comegou a cobrar o estacionamento, e um ano

depois, estava funcionando com 70% da capacidade.

2.6 Consideragoes Finais

Os resultados obtidos em todas as estratégias sao relevantes. As pessoas que
acolhem estas normas tém certeza que o governo oferece assessoria (entre outros)
sobre as rotas para caminhar com seguranga. Um aspecto destacavel é a importancia
que os autores pesquisados neste capitulo ressaltam a necessidade de contemplar as

especificidades locais no momento de adotar as estratégias.

As campanhas de marketing tém-se mostrado importantes na escolha modal das
pessoas. Utilizando o marketing social se consegue segmentar a comunidade
dependendo das necessidades e as atitudes dos usuarios, e assim, ter uma melhor
comunicagao na hora de incentivar as mudancas. No marketing individualizado, o
ponto chave é identificar o interesse da pessoa pela mudanca aos modos alternativos
de deslocamento, para depois motiva-lo a pensar neles para testar e fazer as

escolhas.
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Uma das estratégias muito utilizada e com excelentes resultados no Gerenciamento
da Mobilidade é a Moderagdo de Trafego. Esta restricdo ndo so6 limita o uso de
veiculos particulares em alguns lugares como também convida as pessoas a usar
outros modos de transporte mais sustentaveis como os deslocamentos a pé e de

bicicleta, recuperando assim os ambientes urbanos perdidos pelos pedestres.

O Gerenciamento da Mobilidade e o Gerenciamento da Demanda por Transporte vém-
se destacando também em paises como Australia, Nova Zelandia, Asia, Japao,
Indonésia, China, e Africa do Sul. As estratégias selecionadas nestes paises sao
baseadas nos resultados obtidos das experiéncias européia, norte-americana e latino-

americana, especificamente da Colémbia (Castro, 2005).

Como se percebe ao longo deste capitulo, um dos lugares onde tem mais
aplicabilidade os principios de Gerenciamento da Mobilidade € em um Poélo Gerador
de Viagens (PGV). A importancia de um PGV nao so6 esta no tratamento para reduzir
as viagens que este gera, - o que ajuda a Gerenciar a Mobilidade -, como também em
levar em consideracido as areas onde os pélos estdo localizados, as diferengcas nos
tipos de viagens, o horario em que ocorrem e as caracteristicas dos usuarios, e assim,
estabelecer os padrdes e o comportamento das viagens para conseguir identificar as
melhores estratégias que devem ser utilizadas em cada caso. Portugal e Goldner
(2003) e Macedo (2001), mostram que entre os locais que mais geram viagens estao
Shoppings Centers, prédios de escritérios, conjuntos habitacionais e Universidades.

Neste ultimo PGV é onde esta pesquisa sera desenvolvida.
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CAPITULO 3

GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE EM CAMPI
UNIVERSITARIOS

36



3. GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE EM CAMPI UNIVERSITARIOS

Ao analisar detalhadamente o conceito de Gerenciamento da Mobilidade (MM e TDM)
no capitulo anterior, pode-se confirmar que os principios e as estratégias sao
aplicaveis em qualquer area geografica, seja um lugar especifico ou uma cidade. De
acordo com Castro (2005), este conceito consegue abranger a¢des numa ampla
escala espacial e pode-se implementar em paises com diferente localizacao
geografica e plano nacional de mobilidade, o qual demonstra a sua flexibilidade e

aplicabilidade, desde que se considerem as especificidades locais.

Desta forma também ¢é aplicavel aos diversos Pdélos Geradores de Viagens (PGVs)
como Shoppings, prédios de escritérios, hospitais e universidades. O qual foi ratificado
na execucao de projetos como MOST, onde os PGVs foram utilizados como elemento
importante para aplicagdes praticas do Gerenciamento da Mobilidade. Entre os poélos
estudados nestas praticas, encontram-se as universidades, as quais tém demonstrado

sua importancia no contexto socioeconémico e geografico de uma cidade.

Ao se caracterizar um Campus Universitario como um PGV, tem que se estudar sua
area de influéncia, os tipos de usuarios e a caracterizagcdo do padrao de viagem de
cada um deles, e, isto serve para definir as estratégias adequadas para seu
tratamento. No padrdo de viagens sdo estudadas caracteristicas qualitativas como
tempos de deslocamentos, datas, freqléncia, motivo de viagem, origem, destino e

modo de transporte.

A area de influéncia é o espaco geografico onde os impactos produzidos pelo PGV se
manifestam mais intensamente (Feitosa, 2001). Neste sentido, tanto o padrdo de
viagens como a area de influéncia variam segundo o porte e a localizagdo do Campus,
pois se pode encontrar inserido na cidade ou na periferia, e ter uma oferta de

transporte publico diferenciada.

31 Principios e Estratégias da Mobilidade nos Campi

O Gerenciamento da Mobilidade pode adaptar-se a qualquer situacdo, independente
do tempo e do espaco, sendo um conceito flexivel como se mencionava
anteriormente. Esta caracteristica é aplicavel aos campi universitarios, pois cada um
deles tem suas préprias caracteristicas tanto espaciais quanto as dos usuarios.

Algumas delas podem ser comuns, mas o tratamento das medidas utilizadas vai
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depender de Universidade para Universidade, é neste ponto onde estas caracteristicas

tém peso.

Visto isto, é razoavel entender que na bibliografia pesquisada ndo se seguem linhas
gerais quanto aos principios e estratégias utilizadas nos campi. As aplicagbes praticas
mostram de uma maneira geral que os principios e as estratégias utilizadas dependem
das necessidades que devem ser atendidas e as mudangas a serem feitas no que diz

respeito a mobilidade dos campi.

Em contraste com o mencionado nos paragrafos anteriores, se pode mencionar que
nos Estados Unidos encontra-se um programa chamado UPASS PROGRAM. Neste
programa participam mais de 50 Instituicbes de Ensino onde, independente das
caracteristicas proprias de cada Campus, o importante é um objetivo comum:
solucionar problemas de mobilidade. Aqui o principio € incentivar o transporte publico

através de reducéo tarifaria e viagens ilimitadas.

Embora o presente trabalho tivesse a pretensao de identificar e analisar atributos de
cada campus como a sua natureza (localizag&o, proximidade aos nucleos residenciais
e qualidade/capacidade dos transportes publicos oferecidos) e a situagdo
socioecondmica dos wusuarios do campus, para assim, identificar provaveis
interferéncias no sucesso das estratégias utilizadas, isso ndo foi possivel, pois na
literatura e nos sites das préprias Universidades nao consta este tipo de informacéao ou
pelo menos ndo estdo completas na maioria dos casos. Assim, a seguir ressaltam-se
as experiéncias mais mencionadas na literatura na Europa, nos Estados Unidos e na

América Latina sobre Gerenciamento da Mobilidade aplicado em Campi Universitarios.

3.1.1 Europa

Entre as experiéncias de sucesso sobre Gerenciamento da Mobilidade que mais se
tem avaliado na Europa, tudo esta relacionado com o projeto MOST (Castro 2005). O
projeto teve 32 experiéncias urbanas as quais foram distribuidas em 6 grupos:
Instituicdes de ensino, de turismo, de saude, de desenvolvimento local, de lugares
temporarios e eventos e centros de mobilidade. Durante e depois de concluido o
projeto foi feito um monitoramento e uma avaliacdo das ferramentas utilizadas em
cada atividade para medir os resultados. Quanto a Instituigdes de Ensino, em Limburg
(Bélgica) se alcangou uma redugao do uso do automével de 7% (www.mo.st).

Nas Instituicdes de Ensino - catalogadas como PGVs -, colocaram-se em praticas

algumas medidas do projeto MOST com um principio comum, independente das
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caracteristicas do PGV: estimular viagens de carater mais sustentavel para estas
instituicdes, e assim, melhorar as atividades e a seguranga de trafego nelas. Isto se
desenvolveu numa Universidade em Barcelona (Espanha) e em escolas em Limburg
(Bélgica) e Surrey (UK). Os casos de Limburg e Surrey sdo sobre escolas, as medidas
implementadas foram aplicadas de igual forma no caso da Universidade em
Barcelona, com a diferenca de que nas escolas forma envolvidas criangas, pais e
voluntarios para que fosse possivel desenvolver melhor o projeto sobre a mobilidade

nestas institui¢des.

Os resultados mostraram que nas escolas sé uma minoria pensou em mudar a forma
de se deslocar por maneiras mais sustentaveis (vide mais informagdo em (www.mo.st)
e Castro (2005)). Algumas destas experiéncias em Campi Universitarios em diferentes

paises se apresentam a seguir.

Universidade Politécnica de Catalunha UPC - Barcelona (Espanha)

Na regido metropolitana de Barcelona cada duas de trés pessoas se deslocam a pé,
em bicicleta ou utilizam o transporte publico como modo habitual de deslocamento,
mesmo assim, 75% das viagens urbanas se fazem em veiculos particulares. 25 % dos
deslocamentos em carro particular utilizam 66% das vias publicas

(http://www.upc.es/mediambient/vidauniversitaria/transports.html).

O Campus: a UPC conta com campi distribuidos em nove cidades da Provincia da
Catalunha. Em Barcelona ha o Campus Norte e o Campus Sul inseridos na cidade. A

Universidade tem mais de 28 mil estudantes, 2300 professores e 1200 empregados.

O Deslocamento: os transportes publicos oferecidos nos Campi Norte e Sul sdo: 10
linhas de 6nibus urbanas, 14 linhas interurbanas, 2 estagbes de metrd, integragédo com
as linhas de trem e o metré, integragéo de linhas especiais com o aeroporto e alguns
hospitais. Além de se poder chegar pela ciclovia, pela calgada na diagonal que separa

0s campi ou em carro particular (www.upc.edu/castellano/la-upc/planols/cn.htm).

O Principio: aumentar a consciéncia das pessoas para viajar de uma forma mais

sustentavel para a UPC estimulando o uso de modalidades sustentaveis.

A Parceria: assinatura de um acordo entre o governo municipal e a UPC para

estruturar o planejamento e a aplicagdo das medidas. Isto facilitou o sucesso.
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Os Dados anteriores:

A

28,8% dos estudantes viajavam de automodvel, 6,5% de motocicleta, 53,5%
através de transporte publico, 1,5% de bicicleta e 9,7% a pé.
55% dos professores e funcionarios viajavam de automével, 34% através de

transporte publico, 9% de motocicleta e 2% a pé.

As Estratégias:

2

N N N N N N N

A principal: implementar o sistema carpooling, o qual foi chamado neste caso
UPC-POOL (http://www.upc.es/campus/upcpool/).

Testes piloto de bicicletas elétricas.
(http://www.upc.es/mediambient/vidauniversitaria/transports.html)

Integrac&o e coordenagédo das agdes entre estudantes, docentes e empregados.
Campanhas de educagao, conscientizagdo e marketing sobre Mobilidade.
Entrevistas sobre necessidades de deslocamento dos usuarios.

Aumento do nimero de transportes sustentaveis oferecidos.

Avaliagcdo e monitoramento antes e apds das experiéncias.

Campanhas de educagao ambiental.

Contratagao de um Coordenador de Mobilidade.

Os Pontos chaves:

A

2

Pesquisa de ocupagao modal e consultas com os usuarios.

A informagédo fornecida aos usuarios da Universidade através de panfletos,
cartazes, intranet e internet sobre os meios de transporte oferecidos.

Tratamento da demanda a partir do individuo no momento de decidir a escolha
modal.

Existéncia de alternativas para o deslocamento como uma rede de circulagao de
bicicleta e a pé.

Sistema de informacgao estratégica de ciclistas e pedestres: vital para o sucesso.

As Barreiras:

2

2

2

A complexidade da informacgéo sobre o comportamento das viagens.
Razbes politicas externas.

Demora na assinatura do acordo entre a Municipalidade e a Universidade.

Os Resultados:

A

A

Dados numéricos sobre os resultados ndo foram encontrados na bibliografia.

Resisténcia ao principio do projeto a mudanga de modalidades de transporte.
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2 Diminuicao do uso do veiculo como conseqléncia da campanha UPC-POOL.

2 Necessidade de mais informacgao sobre o uso das modalidades alternativas.

2 Conscientizacdo dos usuarios sobre a contaminagdo ambiental provocada pelos
veiculos automotores.

7 Facilidade na escolha modal dos usuarios pelo pacote de mobilidade oferecido

(transporte publico, bicicleta, caminhada etc).

As ligcoes aprendidas:

2 “Os conflitos estao vinculados a mudancga cultural de nao usar o carro particular,
pode ser um elemento de status, embora n&o tenha sido considerado este
aspecto nas experiéncias abordadas” (Castro, 2005).

7 Um ponto importante e util € a participagdo dos usuarios no planejamento e a
realizagao das medidas de MM.

7 As viagens de bicicleta e a pé funcionam melhor quando orientadas as
necessidades de deslocamento garantindo a seguranca.

7 E muito importante a existéncia de alternativas para viajar e se deslocar.

No campus da UPC em Villanova i la Geltrd, em 2001, se fez um estudo completo
sobre as grandes repercussdes ambientais causadas pela mobilidade no campus, mas
o documento n&do conta com estratégias implementadas em relagao aos resultados do
estudo (www.upc.edu/mediambient/coordinacio/RambEUPVG/mobilitat_esp.htm). No
mesmo ano o Campus da UPC em Castelldefels iniciou um programa de bicicletas
gratuitas para unir uma estacdo de trem e o campus universitario
(http://www.upc.es/mediambient/vidauniversitaria/transports.html), e contam com uma
associacdo chamada SenseFums que defende o uso da bicicleta por ser um

transporte alternativo para a cidade, especialmente no meio universitario.

Reino Unido

A Montfort University e a University of Leicester utilizaram o projeto MOMENTUM para
a solugéo dos problemas da mobilidade. As Universidades estao localizadas em areas
com caracteristicas comuns, mas teve-se que considerar elementos e diferengas entre
os Campi como horarios de viagens, tipo de viagens que geram, tipo de usuarios,
modos de deslocamentos, vagas disponiveis nos estacionamentos. As estratégias

utilizadas consideraram a demanda atual e a futura (MOMENTUM, 1998).
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O Principio: Estabelecer os padrdes e o comportamento das viagens dos estudantes
e funcionarios, determinando o total das viagens feitas para identificar as estratégias

mais adequadas a usar.

As Estratégias:

2 Cobranca de tarifa no estacionamento.

2 Incentivo ao uso de transportes publicos (parcerias com empresas de transporte
publico).

7 Estimulo ao uso da bicicleta com implementacéo de ciclovias, estacionamentos,
vestiarios com chuveiros, em alguns casos pagos de uma taxa de milhagem por

viagem de bicicleta feita.

Nas investigagOes, observou-se a ocorréncia de muitas viagens curtas feitas de
bicicleta e a pé. Mas de carro também se realizaram muitas viagens curtas que
poderiam ser feitas a pé, e outras longas onde realmente o carro seria 0 Unico meio de
transporte possivel (MOMENTUM, 1998).

O Gerenciamento da Mobilidade em Cambridge abrangeu as quatro Universidades da
cidade, as quais geram altos volumes de trafego de pedestres. A abordagem para
solucionar os problemas gerados por este trafego, tais como a seguranca de
pedestres e a velocidade dos veiculos foi a moderacdo de trafego, sendo o foco
principal o pedestre. As estratégias utilizadas neste projeto levaram a melhorar a
qualidade de vida e a seguranga dos pedestres e o0 deslocamento a pé tornou-se mais

aprazivel.

Franca

Na universidade de Paris na cidade de Nanterre existe uma organizagcéo nao lucrativa
chamada voiture & co que fomenta o sistema de carsharing entre estudantes com a
ajuda da prefeitura. O objetivo €& diminuir o nimero de veiculos no campus
universitario e oferecer uma maneira de se deslocar cordial, respeitosa com o meio
ambiente, segura e econdmica para uma populagdo com recursos econdmicos
limitados. Também participam docentes e trabalhadores da Universidade e
empregados de empresas da zona onde fica o campus. O carro também pode ser
usado pela noite para festas de estudantes e acontecimentos publicos na regido e em

outras cidades proximas (www.smile-europe.org).
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No principio, o programa nao teve muito éxito, pois ndo era muito conhecido na
Franca. No primeiro ano se escreveram 300 pessoas e no segundo a cifra passou
para 650, das quais 150 regularmente utilizaram o servico mais de duas vezes por
semana. Segundo uma pesquisa realizada pela companhia de transporte publico da
cidade, 14% dos estudantes do campus de Paris utilizam de maneira regular este

Servigo.

Dentro e proximo ao campus universitario da cidade de Rennes, existem pontos de
aluguel de bicicletas a pre¢o muito baixo, os quais se estabeleceram também por toda
a cidade pela prefeitura para incentivar o uso da bicicleta e melhorar a acessibilidade
ao campus e ao centro de Rennes. Os pontos ficam proximos a paradas de 6nibus,
estacdoes de trens e estacionamentos. Sdo 200 bicicletas resistentes a golpes e
vandalismo, tém pecas anti-roubos, micro chip de identificacdo e peso leve.

Distribuiram-se 2000 cartdes de acesso.

Na cidade de Nantes, uma organizagcdo chamada “velocampus” oferece aos
estudantes aluguel anual de bicicletas por 30 euros apresentando a carteira de
estudante. O concerto € de graga caso ndo seja causado por acidentes ou mau uso.
As revisdes gratuitas garantem que as bicicletas estejam sempre seguras para andar

(www.smile-europe.org).

Os paragrafos anteriores apresentam algumas das experiéncias encontradas na
internet sobre principios e estratégias isoladas aplicadas em campi universitarios na
Europa sem informacbes estatisticas ou quantitativas sobre os resultados das

implementacgodes.

3.1.2 Estados Unidos

Estados Unidos conta com os chamados Campus Transport Management — CTM. Os
CTM sao programas de reducdo de viagens para colégios € campi universitarios.
Algumas das estratégias de TDM sao muito eficazes nestes ambientes, e se tornam
mais econbmicas que outras solugbes para problemas locais de ftrafego e
estacionamentos, além do fato que os estudantes e funcionarios valorizam ter opgdes
de transporte melhoradas.

Os programas de TDM para campi (CTM) podem incluir estratégias como
(http://www.vtpi.org/tdm/tdm5.htm):

. Melhoras no transporte e desconto em tarifas.
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. Programas de carona (ridesharing € a palavra geral que usam 0s americanos
para descrever carpool e vanpool).

. Transporte interno com rotas especificas de integracao (shuttle service).

. Programas de redugdo das viagens que incluem cronogramas alternativos de

trabalho, telework e trajeto para casa garantido.

. Moderacgao de Trafego.

. Campanhas do “Dia sem carro”.

. Campanhas de marketing.

. Melhorias de infra-estrutura para pedestres e ciclovias.

. Estacionamento para bicicletas.

. Desenho de sistemas de transporte especiais para deficientes fisicos.

. Programas para abordar questdes de seguranca de pedestres e ciclistas.

. Gerenciamento do transporte em eventos especiais e atividades recreativas.

. Guia de acesso ao transporte para descrever resumidamente como chegar ao

campus a pé, de bicicleta ou por veiculo particular.
. Aplicacdo no campus dos principios urbanisticos voltados para a reducédo das

necessidades de viagens.

Nos Estados Unidos, cada vez um maior nimero de Universidades oferecem passes
de transporte gratuitos ou com grandes descontos aos estudantes e as vezes aos
funcionarios. Existe um programa de passes de acesso ilimitado chamado UPASS
(Unlimited Access Programs) para usar o sistema de transporte publico nos Estados
Unidos. Este CTM beneficia 825.000 estudantes e pessoal administrativo e conta com
mais de 50 instituigdes de ensino adjuntas (Castro, 2005). O custo de UPASS por

estudante é de 32 ddlares ou 60 centavos de délar por viagem.

Todas as informagbes recopiladas e apresentadas a seguir sobre UPASS, se
encontraram no site http://www.vtpi.org/tdm/tdm5.htm que contém um documento

completo sobre o tema.
Os campi: as Universidades que pertencem ao programa nao seguem um padrao

quanto a sua localizagao, algumas estao inseridas na cidade e outras na periferia. Os

campi participantes sao:
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Appalachian State University

Santa Barbara City College
University of Nebraska-Lincoln
Auraria Higher Education Center
Texas Tech

University of New Hampshire-Durham
Boise State University

University of California, Berkeley
University of North Carolina-Wilmington
Cal Poly San Luis Obispo

University of California, Davis
University of Pittsburgh

Cal State Sacramento

University of California, Irvine
University of South Florida

Chicago Transit Authority Programs
University of California, Los Angeles
University of Tennessee, Knoxville
Clemson University

University of California, San Diego
University of Texas at Austin
Colorado State University

University of California, Santa Barbara
University of Utah

Edmonds Community College
University of California, Santa Cruz
University of Washington

George Mason University

University of Colorado at Boulder
University of Wisconsin at Eau Claire
Marquette University

University of Florida

University of Wisconsin at Madison
Mary Washington College

University of Georgia at Athens
University of Wisconsin at Milwaukee

Ohio State University

University of lllinois at Urbana-Champaign

Virginia Polytechnic

University Rensselaer Polytechnic
University of Massachusetts at Amherst
Western Michigan University

San Jose State University

University of Montana

University of California, Los Angeles
University of Tennessee, Knoxville
Clemson University

University of California, San Diego
University of Texas at Austin

Colorado State University

University of California, Santa Barbara
University of Utah

Edmonds Community College
University of California, Santa Cruz
University of Washington

George Mason University

University of Colorado at Boulder
University of Wisconsin at Eau Claire
Marquette University

University of Florida

University of Wisconsin at Madison
Mary Washington College

University of Georgia at Athens
University of Wisconsin at Milwaukee
Ohio State University

University of lllinois at Urbana-Champaign

Virginia Polytechnic

University Rensselaer Polytechnic University

University of Massachusetts at Amherst
Western Michigan University
San Jose State University
University of Montana

O deslocamento: para chegar as Universidades se podem utilizar transporte publico,
carro particular, bicicleta e deslocamentos a pé (quando o campus se encontra

inserido na cidade).

O principio: oferecer melhores opg¢des de transporte, reduzir viagens de automoével
dentro das faculdades, tratar problemas como escassez de estacionamentos ou
congestionamentos nas ruas vizinhas e atingir metas ambientais ligadas a

comunidade.

A parceria: trabalho em conjunto no planejamento e no gerenciamento do programa
do administrador das instalagdes do campus com as organizagdes de estudantes e os

funcionarios. Normalmente os estudantes devem aprovar uma taxagao especial para
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financiar os passes. Também existem parcerias com as agéncias de transporte do

governo local e com o comércio para as melhorias no servico e descontos em lojas.

Em algumas ocasides se trabalha com associacbes de moradores dos bairros

circundantes ao campus.

As estratégias:

A N N N N N N

Campanhas de promogao e marketing.

Programas de carona (carpool e vanpool).

Tarifas subsidiadas em veiculos que fazem lotagao.

Descontos comerciais aos usuarios do UPASS (lojas e restaurantes).

Incentivos financeiros aos funcionarios que fagam mudang¢a modal.
Melhoramento (ou construgao) na infra-estrutura para pedestres e bicicletas.
Gerenciamento de estacionamentos: restricdes ao uso do automével e aumento
nas tarifas de estacionamento. Estacionamento gratuito para carpool.

Programas de seguranga para evitar riscos de assalto, roubo e vandalismo a
pedestres, ciclistas e usuarios de transporte publico.

Alternativas nos horarios de trabalho dos funcionarios para reduzir
congestionamentos nos periodos de pico e ajudar na acomodagado nos
programas de carona.

Aumento da quantidade e da qualidade dos servigcos de transporte publico
oferecidos, como servigos de integracdo e uso ilimitado das linhas de metr6 e
6nibus que servem ao campus.

Programa de carona garantida para casa: em caso de emergéncia médica ou de
horario de trabalho estendido o usuario pode tomar um taxi ou o servigo de

carsharig e sera reembolsado até 90% do valor em até 50 milhas de distancia.

Os pontos chaves:

A

As restricdes veiculares incentivam os estudantes a se envolverem mais nas
atividades do campus e desencorajam a busca de emprego para financiar o
carro.

Incluem-se nos servigos transportes especiais para viagens recreativos e
eventos especiais.

Envolvimento do administrador do campus, estudantes, funcionarios e
planejadores tanto no planejamento das medidas quanto na implementacéo

delas.
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A

Enfatizam-se os beneficios aos estudantes e os funcionarios de ter servigos de
transporte melhorados que trazem economias financeiras, conforto, seguranca,

maior exercicio fisico e beneficios ambientais.

As barreiras:

2

Algumas restrigdes e proibigdes de estacionamento para estudantes de primeiro
ano sao consideradas injustas por eles.

Com freqliéncia os programas que tém aumento nas tarifas de estacionamento
apresentam resisténcia de alguns funcionarios e estudantes, pois é considerado
injusto o fato que alguns CTM sao financiados com as tarifas incrementadas de
estacionamento.

Em certas ocasides, os planejadores do campus podem ver poucas razdes para
implementar TDM’s a n&o ser que eles percebam um problema imediato de
estacionamento ou congestionamento de trafego.

Apresentam-se problemas de equidade, pois alguns estudantes ndo utilizam os
servicos de transporte e acham injusto que de qualquer forma todos tenham que

pagar por eles.

Os resultados: de uma forma geral os beneficios que se apresentaram na

implementacao das estratégias nos campi foram:

A

Diminuicao de problemas de estacionamento e congestionamento nos arredores
dos campi. Evitaram-se custos adicionais por aumento na capacidade dos
estacionamentos.

Ruas préximas ao campus tornam-se mais seguras e calmas. Tém-se menos
conflitos com os moradores dos bairros vizinhos.

Opcbes de transporte aumentadas que levaram a ter: economias financeiras,
melhor qualidade no servigo, equidade para pessoas com limitacdes fisicas e
econbmicas, reducdo de trafego e de riscos nas vias, menores impactos
ambientais, aumento de segurancga.

Melhoria na saude das pessoas por aumento de exercicio na hora de se
deslocar ao campus (bicicleta e caminhada).

Incremento da mobilidade dando aos estudantes acesso gratuito ou a baixo

custo em relagéo ao transporte publico, reduzindo assim o numero de viagens.

Quanto aos resultados quantitativos se tém algumas cifras gerais dos resultados do
programa UPASS (Brown et al, 2001):
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Reducédo na demanda de estacionamento entre 400 e 1.000 vagas.
O custo médio para as Universidades por UPASS foi de U$30 ddlares por
estudante por ano.

2 Taxa de aprovagao do programa pelos estudantes no referendum entre 54% e
94%.

2 Reducdo de custos em transporte para atender as Universidades em até
US$2.000 ddlares por ano.

2 O numero de estudantes usuarios de transporte publico aumentou entre 71% e
200% durante o primeiro ano de implementagédo e anualmente de 1% a 10% nos
anos seguintes.

Entre os resultados do programa UPASS em algumas Universidades estio:

Universidade de Winsconsin
* Reduziram-se as viagens de automével entre 10 e 30%.

O numero de estudantes que dirigem baixou em 26%.

Universidade de Washington
Logrou-se uma participacao de 75% dos estudantes, professores e funcionarios.
Reduziram-se as viagens de automével em 16% no primeiro ano de operagéo.

* As viagens matinais de carro ao campus em 1998 reduziram em 19% sobre os

niveis de 1990, embora a populagdo do campus tenha aumentado.

Universidade de Stanford

= No ano 2000, conseguiu-se diminuir 500 viagens de carro por dia.

Universidade de Califéornia UCLA

As linhas municipais de 6nibus oferecem um programa chamado BruinGO que permite
a 68.000 estudantes, professores e funcionarios da Universidade utilizar o servigo de
Onibus sem pagar. O Instituto de Estudos em Transporte da UCLA examinou como o
BruinGO afetou o servigo de carona (ridesharing) e a demanda de estacionamento no

campus durante seu primeiro ano (2000-2001), e constatou que:

Os professores e funcionarios fizeram 73% mais viagens de 6nibus por dia e 6%
menos viagens de carro por dia ao campus depois que BruinGO comegou.

Os estudantes fizeram 51% mais viagens de Onibus dia e 11% menos viagens de
carro por dia ao campus depois que BruinGO comegou.

A demanda por estacionamento no campus reduziu-se em 1380 vagas.
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= O tempo médio de subir ao 6nibus diminuiu em 26% apresentando a carteira da

UCLA e a propor¢ao custo - beneficio do programa é de 5,4 a 1.

As licoes aprendidas: Browm et al. (2001), fazem algumas afirmagdes sobre o

programa UPASS:

2 Planejadores Universitarios relataram que o programa UPASS reduz a demanda
por estacionamento, reduz o conflito de acesso ao campus, ajuda a recrutar e
reter estudantes e reduz o custo de atender a Universidade.

2 Agéncias de transporte relataram que o programa UPASS aumenta o niumero de
usuarios, reduz o numero de lugares vazios nos 6nibus, melhora o servigo de
trafego e reduz o custo de operagéo por usuario.

2 O programa é um método e um modo criativo e econdmico de tirar vantagem do
excesso de capacidade no transporte publico americano (% de todos os lugares
nos 6nibus permanecem vazios). As agéncias de transporte tém encontrado um
grupo ansioso por cobrir este excesso de capacidade: os estudantes
universitarios.

2 Na atualidade o UPASS serve a 6% dos 14 milhdes de estudantes das
Universidades americanas, e assim, conta com um grande potencial de
crescimento, além do baixo custo de implementacdo do programa para as

Universidades, o que demonstra que € uma vantagem.

UPASS é uma boa estratégia para estudantes e funcionarios. E para as agéncias de
transporte? Ao surgir esta pergunta se examinou a taxa total de mudancga de usuario,
usuarios por 6nibus, custo por usuario, milhas de servigo, subsidio de operacéo por
usurario, e subsidio total de operacdo antes e depois que UPASS comecara. Os
resultados das analises mostraram que: melhora o desempenho do trafego,
incrementa o numero total de usuarios, ocupa os lugares vazios do énibus e melhora o
servico de transporte. Também reduz o custo de operagdo por viagem e o total do

subsidio para a operacao (Brown et al, 2001).

3.1.3 América Latina

E de conhecimento geral que a América Latina conta com um grande ndmero de
Universidades de alto prestigio a nivel mundial, mas infelizmente na literatura é quase
nulo o que se tem sobre os programas dos campi universitarios na area de
Gerenciamento da Mobilidade. Embora o pouco que aparece na internet ou nos livros

sobre o tema seja bastante interessante, n&o se conta com dados quantitativos sobre
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resultados das implementagdes quando existentes. A seguir, se mostra trés estudos

que se conseguiram compilar.

Brasil

Universidade Federal da Bahia — UFBA

Nesta Universidade se desenvolveu um estudo por Figueiredo e Delgado (2004, apud
Santos e Freitas, 2005) chamado “Mobility Management at the UFBA Campi”, onde se
pesquisaram dois campus que se encontram perto do centro tradicional da cidade. O
estudo esta relacionado com os problemas identificados de acessibilidade e
mobilidade em dois campi da universidade onde o transporte particular € muito

utilizado.

O principio: Realizar um estudo do perfil dos usuarios dos campi, a fim de avaliar a
possibilidade de sua migracdo para maneiras sustentaveis de transporte (modos nao
motorizados e ftransporte publico); e tentar influenciar uma mudanca de
comportamento com relagéo a realizacdo de viagens que tém como destino o campus

e sua area interna.

Apesar de este estudo ndo ter resultado em aplicacdo de medidas praticas, algumas

propostas interessantes foram alcancadas neste estudo:

Os resultados do estudo:

7 Articulagdo dos atores diversos interessados na solugdo do problema e da
promocéao da participagdo da comunidade académica

2 Conseguiu-se tracar fatores acerca das limitagées e das potencialidades criticas
para a mobilidade sustentavel, como: o perfil da populagao, o sistema viario, a
infra-estrutura, os conflitos e as facilidades para o deslocamento dos pedestres,
ciclistas e do transporte publico por énibus, a seguranca pelas areas urbanas

com demanda potencial aos pedestres e aos ciclistas, e o ambiente.

As estratégias propostas baseadas nos resultados do estudo:

2 Implementar uma nova rede de infra-estrutura e facilidades para ciclistas e
pedestres no campus e sua area de entorno.

7 Disponibilizar linhas de transporte publico, voltadas especificamente aos horarios
e demandas dos usuarios, a serem operadas pelo campus e sua integragdo com

o transporte publico da cidade.
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2 Desenvolver programas para o uso sustentavel do carro particular, pois
poderiam ser criadas campanhas para o transporte solidario.

2 Favorecer uma integragcdo maior da vida na Universidade em termos social e
espacial, o que contribuiria de maneira mais eficaz para a produtividade e os
curriculos interdisciplinares necessarios para conseguir alcangar os objetivos

sociais do papel académico da universidade.

As licoes aprendidas:

2 As informacobes resultantes desta pesquisa foram importantes para se conhecer
a realidade e o perfil da mobilidade, assim como os conflitos de acessibilidade
existentes na area do empreendimento e no seu entorno o que é de fundamental
importancia para que se apliquem as medidas de gerenciamento da mobilidade,

de maneira adequada a realidade.

Universidade de Brasilia

Nunes e Jacques (2005) definem as Instituicdes de Ensino Superior (IES) como “pdlos
geradores de viagens que causam forte impacto sobre a circulacido de veiculos e
pedestres nas vias proximas ao empreendimento. A compreensdo do padrdo das
viagens realizadas pelos freqlentadores regulares das IES é um elemento
fundamental para a anadlise efetiva desse impacto”. Neste estudo se analisou o padrao
das viagens de 11 IES do Distrito Federal as quais causam transtorno no sistema

viario da cidade.

O principio: estabelecer um procedimento a ser adotado para o levantamento do

padrdo das viagens geradas pelas IES, e a sua aplicagao ao Distrito Federal (DF).

Como existe uma diferengca natural entre os padrbes de viagens observadas em

diferentes cidades, €& oportuno definir um procedimento claro que possibilite a

obtengdo dos dados sobre as viagens e que possa ser aplicado em diferentes

situacoes.

O procedimento:

2 Definir as instituicbes a serem incluidas na amostra.

7 Identificar os principais locais de origem e os modos de transporte utilizados
pelos freqlientadores regulares dessas instituicoes.

7 Elaborar o instrumento de coleta de dados (questionario neste caso).

2 Definir a forma de aplicagao do referido instrumento (entrevista).
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2 Definir a forma de tratamento e analise dos dados obtidos (tabulagbes e

graficos).

O estudo nao apresenta propostas sobre estratégias para serem utilizadas baseadas

nos padrdes de viagens analisados, mas alguns resultados deste estudo sao:

Os resultados:

2 O automoével é o modo de transporte mais utilizado pelos funcionarios,
professores e alunos. Levando em consideragdao as 11 IES, as porcentagens
mais baixas e mais altas s&o: alunos (34,40% e 84,97%), professores (65,22% e
96,37%) e funcionarios (11,80% e 89,04%).

2 A maioria dos usuarios frequenta a IES localizada na mesma Regido
Administrativa de sua residéncia, ou em Regides Administrativas mais préximas.
Em alguns casos, essa proximidade se reflete diretamente no percentual de
viagens realizadas a pé, que passa a ser maior do que nas situagdes onde a
origem dos usuarios € mais distante da IES.

7 A aplicagdo do procedimento proposto mostrou, também, que apesar de
algumas instituicdes terem se mostrado bastante receptivas, ficou evidente que o
procedimento proposto precisa ser complementado com a inclusdo da definicdo
de estratégias especificas voltadas a ampliagdo da colaboragdo por parte das

administracdes das IES.

Universidade Federal do Rio de Janeiro

Baseados em estudo feito por uma estudante de Engenharia Civil na tese de
graduacdo e no interesse da Prefeitura Universitaria para melhorar a oferta de
transporte publico no campus, se logrou implementar a integragdo de uma linha de
Onibus que entra no campus com o metré da cidade, os 6nibus pertencem ao metré. A
demanda foi maior do que a esperada, o que levou a aumentar a oferta de énibus de
integracdo em pouco tempo. Tem-se pensado colocar outras linhas de énibus para

cobrir a demanda de usuarios para outras zonas da cidade.

Argentina

Universidade Nacional del Norte

No campus Resistencia da UNNE foram realizados alguns estudos sobre os
deslocamentos dos estudantes, entre eles o elaborado por Cardozo (2002) chamado
“El viaje de los estudiantes hacia el Campus Resistencia” onde o objetivo foi

caracterizar os deslocamentos efetuados pelos estudantes desde sua casa até o
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campus e vice-versa, e assim, baseados nos resultados se poderia enfrentar de uma
melhor forma a planificacdo eficiente dos deslocamentos gerados e com isto a

possibilidade de melhorar a qualidade de vida dos estudantes.

Utilizou-se um questionario na pesquisa de campo e entre os resultados se encontrou
que dentre os deslocamentos mais freqlentes, o mais importante modo de
deslocamento é a pé 38%, seguido pelo uso de bicicleta 25% e 6nibus 22%. Os
deslocamentos ocasionais sao feitos na maioria das vezes de 6nibus 34% e carro
particular 21%. As razdes do uso destes modos de transporte sdo: o fator econémico

27%, seguida pela distancia 24%, rapidez e unica opg¢éo com 21% cada um.

Perceberam-se problemas de acessibilidade ao campus produto da pouca oferta de
transporte publico, pois sé ha duas linhas de 6énibus que tém ponto de parada no
campus, uma urbana e outra interurbana. Mas a pesquisa ndo mostra estratégias
sugeridas pelo pesquisador para mudar os problemas de Mobilidade, s6 se concentra
nos resultados da caracterizagao das viagens ao campus.

(http://hum.unne.edu.ar/revistas/geoweb/Geo3/contenid/acces4.htm)

3.2 Estratégias mais utilizadas de forma geral no Gerenciamento da

Mobilidade em Campi Universitarios

Como foi mencionado no inicio deste capitulo, os principios e as estratégias utilizadas
em campi universitarios dependem das necessidades de Mobilidade e dos usuarios de
cada Universidade levando em consideragao as especificidades locais. Partindo das
estratégias compiladas no item 2.5 do capitulo 2, levando em consideracdo quais
delas sdo usadas em campi universitarios, e baseando-se nas experiéncias
mencionadas na bibliografia consultada ao longo do capitulo, as estratégias mais
usadas no Gerenciamento da Mobilidade de forma geral nos Campi, foram agrupadas

nas mesmas cinco macro-categorias, podem se resumir em:

Alternativas ao uso do carro pessoal
» Aumento na oferta de transporte publico e melhorias no existente.

» Parcerias com empresas de transporte publico para reduzir tarifas das

passagens e para obter descontos comerciais.

» Uso ilimitado das linhas de metr6 e 6nibus que servem ao campus e aumento

nos servigos de integragao.
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» Cobranga ou aumento na tarifa de estacionamento para veiculos.

» Motivagbes para o uso da bicicleta: ciclovias, oferecimento gratuito, vestiarios

com chuveiros, estacionamentos.

» Melhoria e aumento das areas de pedestres para incentivar os deslocamentos a

pé quando possivel pela localizagdo do campus.

» Programas de seguranga para os deslocamentos de bicicleta e a pé e dos
usuarios de transporte publico.

Estimulo de viagens compartilhadas
» Implementagéo do sistema de carona carpool, carsharing e vanpool.
» Tarifas subsidiadas de estacionamento para veiculos que fazem lotagéao.

» Estacionamento gratuito para carpool.

Alteragoes no trabalho
» Cronogramas alternativos nos horarios de trabalho e telework para funcionarios.

» Trajeto para casa garantido para funcionarios.

Medidas de moderagao de trafego

» Controle de velocidade de veiculos para garantir seguranga a pedestres e

ciclistas.

Conscientizagao

» Campanhas de educacgdo e motivacao dirigidas aos usuarios visando incentivar

mudangas comportamentais.
» Campanhas de marketing sobre Mobilidade.
» Campanhas de educacdo ambiental.

» Integracdo e coordenagdo entre estudantes, docentes e empregados para

garantir o sucesso das acgoes.

3.3 Considerag¢oes Finais

Um dos grandes impactos no ambiente gerados por um centro educacional é aquele
originado pela mobilidade que sustem, isto &, pela quantidade de deslocamentos
diarios que se relacionam com seu funcionamento. A poluigdo sonora e do ar, o alto
consumo de combustiveis liquidos, a insegurancga viaria, a ocupag¢ao dos veiculos no

espaco publico, e a perda de habitat natural, sdo alguns dos muitos incidentes
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negativos que o fendmeno mobilidade aporta a nossa sociedade e a nosso ambiente

natural (www.smile-europe.org).

O Campus Transport Managenment - CTM pode ser implementado na maioria das
condicbes geograficas, embora tenda a ser mais apropriado para campus com
problemas significativos de transporte e estacionamento e com grande numero de
estudantes e empregados de baixa renda. Os programas CTM sao normalmente
implementados pela administracdo do campus, frequentemente em cooperagcdo com

agencias locais e regionais de transporte (www.vtpi.org).

Os padrdes de viagem das Universidades (mesma atividade) como PGV podem ser
diferentes devido a sua localizagdo (algumas se encontram inseridas na cidade e
outras na periferia), as caracteristicas sécio-econdmicas dos usuarios, e o sistema de
transporte utilizado e acesso ao transporte publico. Mas também é importante o
tratamento da demanda, que parte do individuo no momento de decidir sua escolha

modal (www.mo.st).

Ubillos e Sainz (2004) desenvolveram um modelo para estabelecer o prego, tempo e
elasticidade nas freqliéncias de servi¢o das viagens de estudantes da Universidade de
Bilbao em Portugal, e encontraram que os estudantes sdo relativamente sensitivos aos
precos do 6nibus, a freqliéncia do servico de Onibus e trens e a qualidade do
transporte em geral, assim a combinagao do incremento na freqiiéncia do servigo de
trens e a reducao das tarifas de 6nibus incrementardo o numero de usuarios e

ajudarao a reduzir o congestionamento e as emissdes de poluentes.

A analise feita no capitulo 2 e no presente capitulo sobre as estratégias mais utilizadas
em nivel geral no Gerenciamento da Mobilidade e nos campi universitarios serviram de
base para conseguir estabelecer as possiveis estratégias mais indicadas a serem
implementadas no campus da UFRJ, levando em consideragdo as experiéncias
realizadas em outros campi em conjunto com os pontos chaves, as barreiras e as
licbes aprendidas. Isto sera visualizado no capitulo a seguir onde se estudara

detalhadamente o campus de Fundéo.
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CAPITULO 4

PROCEDIMENTO PARA O CAMPUS DA ILHA DO FUNDAO -
UFRJ
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4. UM PROCEDIMENTO PARA O CAMPUS DA ILHA DO FUNDAO -
UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO DE JANEIRO

O propodsito deste Procedimento € o de estabelecer as estratégias mais indicadas para
o Gerenciamento da Mobilidade no Campus da UFRJ. Para obter isto, se comecou -
nos capitulos anteriores (2 e 3) - por uma pesquisa bibliografica sobre as estratégias
gerais usadas no Gerenciamento da Mobilidade e seguiu-se uma analise das

estratégias usadas especificamente em Campi universitarios.

Continuando nesta linha, neste capitulo se apresentara uma parte importante do
estudo de caso — Campus do Fundao — o contexto da Universidade Federal do Rio de
Janeiro (UFRJ), a fim de compreender, desta forma, as especificidades locais e
conseguir, assim, oferecer um diagndéstico sobre o estado atual do campus.
Finalmente, com este conjunto de informacdes e as estratégias tipicamente adotadas
em campi (capitulo 3), é possivel estabelecer aquelas mais indicadas, compativeis
com a realidade da UFRJ e com as quais sera possivel trabalhar as dificuldades que

se apresenta a mobilidade no Campus do Fundao.

4.1 Contextualizagao da Universidade

No comego dos anos 20, se acentuou no Brasil a tendéncia a reorganizar-se o ensino
superior como Universidade, deixando de lado as tradicionais escolas e faculdades
isoladas. Estas Universidades precisaram de uma imediata construcdo de prédios
universitarios, pois era péssima a situacdo em que se encontravam os prédios onde

funcionavam as faculdades isoladas.

No caso especifico da Universidade do Brasil (nome antigo), se tinha uma situagao
embaragosa e insustentavel devido a rapidez do crescimento das matriculas e a
insuficiéncia das instalagdes, as quais se encontravam esparsas por varios cantos da
cidade e n&o atendiam as exigéncias técnicas mais rudimentares de construgao.
Comecou-se assim o planejamento de um dos mais complexos e dificeis objetivos da

arquitetura e engenharia da época: a Cidade Universitaria (ETUB, 1952).

4.1.1 Histérico
“A Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ) foi criada no dia 7 de setembro de
1920 através do decreto n° 14.343, do entao presidente Epitacio Pessoa como parte

das comemoracodes da independéncia do Brasil.
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Inicialmente denominada Universidade do Rio de Janeiro, teve seu nome modificado
para Universidade do Brasil em 5 de julho de 1937. Mas foi somente em 17 de
dezembro de 1945, gragas ao decreto-lei n° 8.393, que conquistou sua autonomia
administrativa, financeira e didatica. Finalmente, no ano de 1965, a Lei n° 4.831, de 5
de novembro, de autoria do general Castelo Branco, determinou nova mudanga na
denominacgao da instituicdo, que passou a chamar-se Universidade Federal do Rio de
Janeiro, nome que manteve até o ultimo dia 30 de novembro de 2000 quando

recuperou na Justica o direito a utilizar o nome Universidade do Brasil.

De primeira Universidade criada pelo Governo Federal (e durante muitos anos a
Unica), evoluiu paulatinamente até alcancar o estagio atual, impondo-se como
instituicho ndo apenas de ensino, mas também de pesquisa - e, onde,

consequentemente, prestam-se os mais variados servigos a comunidade.

Hoje, impondo-se como a maior universidade publica federal do pais, a UFRJ mantém
atividades em seus Campi da llha da Cidade Universitaria e da Praia Vermelha e em
algumas localizagdes isoladas, como é o caso do Instituto de Filosofia e Ciéncias
Sociais /IFCS, da Faculdade de Direito e da Escola de Musica (Centro); da
Maternidade-Escola (Laranjeiras); do Observatério do Valongo (Saude); do Museu
Nacional (Quinta da Boa Vista) e dos oito Hospitais Universitarios, além da Casa da

Ciéncia, que funciona em Botafogo.

Fig. 4.1. Construcao do prédio da Reitoria e do prédio na atualidade. Fonte: www.ufrj.edu.br

Atualmente, a Illha do Funddao na qual se situa a Cidade Universitaria, possui um
conjunto de edificagbes que congregam 60 unidades académicas e instituicdes afins
conveniadas, além de setores técnicos, esportivos e administrativos da Universidade

do Brasil.

A estrutura da Universidade é composta pelos Centros Universitarios que sao divididos

por area de conhecimento:
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o Centro de Ciéncias Matematicas e da Natureza (CCMN)
e Centro de Letras e Artes (CLA)

e Centro de Filosofia e Ciéncias Humanas (CFCH)

e Centro de Ciéncias Juridicas e Econdmicas (CCJE)

e Centro de Ciéncias da Saude (CCS)

e Centro de Tecnologia (CT)

Os Centros sao formados por institutos, escolas, faculdades e 6rgaos suplementares.
Também compdem a Universidade o Férum de Ciéncia e Cultura (FCC), o Escritério
Técnico da Universidade (ETU) e a Prefeitura da Cidade Universitaria (PU). Dentro da

ilha se conta com um Hospital Universitario e uma pequena Vila Residencial.
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Fig. 4.2. Localizacdo Centros Universitarios da llha do Fundao. Fonte: www.ufrj.edu.br

Visando enriquecer ainda mais a Cidade Universitaria com instituicdes cientificas e
culturais, complementando ou integrando as proprias atividades da Universidade,
convénios de cessdo de uso de areas do terreno trouxeram para o campus
importantes instituicbes, como é o caso do Instituto de Engenharia Nuclear da CNEN
(Comissao Nacional de Energia Nuclear), do Centro de Pesquisas e Desenvolvimento
da Petrobras (CENPES), do Centro de Pesquisas da Eletrobras (CEPEL) e do Centro
de Tecnologia Mineral (CETEM), 6rgao ligado ao Ministério das Minas e Energia”

(www.ufrj.edu.br).

4.1.2 Localizagao e porte da llha do Fundao

“A idéia da construcdo de um campus Unico que concentrasse as atividades da
universidade data de 1935. Apods dez anos de estudos (de 1935 a 1945) elaborados
por diversas comissdes para diferentes locais, em 1948, optou-se por situar a cidade

universitaria em uma ilha artificial na baia de Guanabara, no Estuario de Manguinhos,
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na Enseada de Inhauma - formada pelos rios Jacaré, Farias e Timbd. Assim, no
periodo de 1949 a 1952, nove ilhas (Cabras, Pindai do Ferreira, Pindai do Franga,
Baiacu, Fundao, Cataldo, Bom Jesus, Pinheiro e Sapucaia) foram interligadas,
totalizando uma superficie de 4,8 milhdes de metros quadrados, para abrigar a Cidade

Universitaria.

Vet 53 siwr 30, Enieang s Ufrpariliend

Fig. 4.3. Arquipélago original (direita) e Configuracédo final dos aterros (esquerda). Fonte:

www.ufrj.edu.br

Em 1959, o presidente Juscelino Kubitscheck denominou, através do Decreto 47.535,
a ilha resultante da fusdo do arquipélago original de Ilha da Cidade Universitaria da

Universidade do Brasil.

O projeto técnico ficou sob a responsabilidade da equipe de arquitetos do Escritério
Técnico da Universidade do Brasil (ETUB). O campus foi projetado para uma
populagao inicial de 25 mil pessoas, que poderia chegar a 40 mil, entre alunos,
professores, funcionarios e pacientes do Hospital Universitario, havendo a previsido de

habitagdes para 10 mil alunos e 300 familias de professores.

Iniciadas em 1954, as obras evoluiram lentamente até que, em janeiro de 1970, o
entdo presidente Emilio G. Médici assinou decreto abrindo um crédito de 23 milhdes
de cruzeiros para acelerar a construcao da Cidade Universitaria. A verba destinada por
aquele decreto foi resultante da transferéncia dos recursos destinados a EXPO 72,

comemorativa do sesquicentenario da independéncia, o que causou polémica na
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época. Mas, a partir desse momento, as obras foram aceleradas e, em 1973, foi
determinada a transferéncia das instalagdes da Praia Vermelha para a llha da Cidade
Universitaria e a venda dos prédios existentes, para aplicagao do dinheiro apurado nas

obras de construcao da Cidade Universitaria.

Na época em que foi decidida, a localizagao isolada da Cidade Universitaria seguiu o
principio do zoneamento funcional da cidade, que também determinou a organizacao
do campus por setores (administracao, unidades académicas, alojamentos e servigos
auxiliares). Todo o espacgo foi concebido como um parque continuo, atravessado por
ruas de automodveis e pedestres, conectando os edificios, tratados como volumes

isolados.

A malha urbana e os complexos arquitetdnicos da cidade universitaria - por onde
circulam diariamente cerca de 60 mil pessoas - ocupam 30% do territorio atual da llha,
cuja localizagdo estratégica entre o aeroporto internacional Tom Jobim e o centro

financeiro da cidade, Ihe garante uma grande visibilidade” (www.ufrj.edu.br).

Fig. 4.4. Fotografia aérea da Ilha Universitaria no comego da construgao (direita) e da Illha na

atualidade (esquerda). Fonte: www.ufrj.edu.br

4.1.3 Acessibilidade ao Campus e Oferta de Transporte

O campus esta ligado as principais regides da cidade tais como: Zona Oeste-Barra
pela Linha Amarela, Zona Norte pela Linha Amarela e Vermelha e Centro, Zona Sul e
Baixada pela Linha Vermelha, permitindo os deslocamentos tanto por carro quanto por
6nibus. Como nao ha qualquer medida de prioridade para o transporte coletivo e
solidario nestas vias, verifica-se um ambiente de estimulo ao uso dos automodveis. Os

centros de alcance municipal proximos sao: Penha, Bonsucesso, llha do Governador,
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Iraja, e Tijuca e os de alcance metropolitano mais préximos sdo Méier e Barra —
Jacarepagua. Existe forte conectividade com os municipios de Duque de Caxias e Sao

Joédo de Meriti pela proximidade (Carmo et al, 2004).

As Linhas Amarela e Vermelha sao duas vias de acesso que fazem parte do sistema
viario principal da cidade e sdo vias expressas urbanas. A Linha Vermelha tem 21,4
km de extensao e por ela circulam diariamente cerca de 160 mil veiculos e a Linha
Amarela tem 25 km de extensdo e o volume de trafego € de 77 mil veiculos por dia.
Estas vias sao peculiares, em sua trajetéria contam com 4 faixas em cada sentido, e
dependendo do trecho pode se reduzir a 3, mas na entrada ao campus, as vias se
juntam e se convertem em duas faixas. A saida tanto pela Linha Amarela quanto pela
Vermelha conta com somente uma faixa. A figura 4.5 mostra 0 acesso ao campus

(http://iplan2.pcrj.rji.gov.br/rinf_economia.htm).
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Fig. 4.5. Acesso ao campus da llha do Funddo. Fonte: www.prefeitura.ufrj.br
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Fig. 4.6 Localizacdo do Campus e das vias principais. Fonte: Carmo et al. (2004)

Oferta de transporte publico que serve o Campus

A UFRJ conta com varias linhas de transporte publico oferecidas. Elas se classificam
em Interna e Externa, a primeira é oferecida pelo proprio campus, ndo tem custo de
passagem e pode ser utilizada por qualquer usuario, mesmo nao pertencendo a

Universidade.

« Linha Interna

O campus conta com 8 6nibus com capacidade para 70 passageiros por Onibus,
distribuidos para cobrir trés rotas com horario normal de 6:00 as 00:00 horas. A rota
ESPECIAL vai desde o Alojamento até a Reitoria e ndo entra na Vila Residencial. O
percurso da rota REITORIA é desde o Alojamento até a Vila Residencial, e a rota
EXPRESSO vai desde a Linha Vermelha até a Reitoria no horario de 7:00 as 9:30
horas e de 15:00 as 17:30 horas, sendo estes os horarios com as maiores demandas
de usuarios por ser as horas mais freqlientes de entrada e saida do campus. Nos
horarios mais concorridos o 6nibus interno passa a cada 10 minutos, nos demais

horarios passa a cada 15 minutos.
Anteriormente este servigo era feito por funcionarios da Universidade, mas em 1990

passou a ser terceirizado por causa do custo e da manutencdo. O servigco é pago por

quilémetro rodado (R$ 2,89 km), usando em média 68.000 km/més. O contrato tem
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como limite 73.815 km/més e uma multa por excesso (dados obtidos com a Prefeitura
da UFRJ).

. Linhas Externas
O campus conta com diversas linhas que cobrem grande parte da cidade, algumas
entram ao campus, outras passam por fora e o ponto de parada se encontra sobre a

Linha Vermelha.

Entre os 6nibus que entram no Fundao se tem: para a zona sul s6 se conta com uma
linha de 6nibus que funciona de 22 a 62 feira, para a zona norte se tem 5 linhas que
passam pelos bairros Tijuca, Bonsucesso, Iraja, Pavuna, Freguesia e Del Castillo,
sendo duas delas integradas com o metrd, para a zona oeste se conta com 2 linhas
em horarios especiais que vao para Campo Grande e Cidade de Deus, uma linha para
a Baixada Fluminense e duas para a cidade de Niter6i. Entre as que nao entram no
campus e podem ser acessadas na Linha Vermelha, existem 4 linhas que fazem o
percurso centro-llha do Governador, e 4 para zona norte. A Prefeitura Universitaria
nao tem informacao sobre a freqliéncia destas linhas, embora se tenha solicitado nada

ainda néo foi fornecido pelas empresas de transporte.

Quanto as linhas de transporte publico mais usadas no Fundao, encontram-se:

@ Onibus 485

m Van/Kombi

O Integragao Metro
10% 49% O Especial (Interno)
® Onibus 998

@ Petrépolis

1% m Onibus 012

o Onibus 945

1%

Fig. 4.7. Linhas de 6nibus mais utilizadas pelos usuarios da UFRJ. Fonte: Junqueira et al.
(2005).

Junqueira et al. (2005) nao especifica as unidades académicas que mais utilizam o
servico do 6nibus interno. Os bairros terminais das linhas de 6nibus observadas na
figura 4.7 sdo: Copacabana (485), Charitas (Niteréi) (998), Pavuna (945).
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Sobre as vans — ndo sdo consideradas como transporte legal no campus — tem-se
uma linha para o centro que passa a cada 10 minutos aproximadamente. As vans tém
organizado pessoas que nao sdo funcionarios da UFRJ com radio-telefones nos
pontos de 6nibus para prestar um servico mais rapido e eficiente aos usuarios, assim
eles sabem em que ponto ha pessoas aguardando este servico. Ultimamente
apareceram também vans para cobrir a rota do 6nibus da zona sul € uma rota da zona
norte que vai para o bairro Tijuca, com menos paradas no percurso, otimizando o

tempo de viagem, e com uma freqiéncia aproximada a cada 15 minutos.

O campus também conta com dois pontos de taxi, um no Centro de Tecnologia e outro
no CCMN, funciona em horario de 6:00 a 00:00 horas, o servico pode ser pedido pelo
telefone ou diretamente nos pontos, sé dois carros podem estar parados em cada
ponto, os quais se repdem depois de solicitado um servigo. Ndo se obtiveram dados

sobre frequiéncia de servico nem de ligagdes por dia.

Estacionamentos

A distribuicao total de vagas oferecidas para estacionamento no campus é mostrada
na figura 4.8, ndo se tem dados sobre o total das vagas. Mas através de consulta a
referida figura, a superficie destinada ao estacionamento aparenta ser equivalente ou
superior a da planta da parte construida. Uma pesquisa realizada no Centro de
Tecnologia constata que o CT conta com cerca de 1600 vagas no estacionamento,
sendo que uma boa parte delas é paga e outra parte livre (Colonese e Portugal, 2005).

Sao permitidos estacionamentos na calgada (Tolfo et al., 2004).

4.1.4 Caracteristicas socioecondmicas e Demanda por transportes

Na atualidade ndo se conta com dados socioeconOmicos da populagdo geral do
campus. A partir da pesquisa de Carmo et al. (2004) no CT, onde se entrevistaram 174
pessoas distribuidas assim: 71 alunos de graduagéo, 69 alunos de pos-graduagao, 13
professores, 13 funcionarios da UFRJ e 8 prestadores de servico chegou-se a uma
média da variavel renda em torno de R$ 616,00. Assim, para um grau de confianga de
95%, se estimou que a verdadeira renda média da populagao do CT, estivesse situada
dentro de um erro médio esperado de R$ 100,00, assim, a verdadeira renda pode
estar entre R$ 516,00 e R$ 716,00. Estas 174 entrevistas representam o universo dos
8.852 usuarios do CT.
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A distribuicdo da faixa etaria - que influencia o nivel de renda dos usuarios - dos 174

entrevistados na pesquisa se observa na figura 4.9, que a maior percentagem esta

entre as pessoas de 20 a 24 anos (33,33%), seguida daquelas entre 25 a 29 e 30 a 35

anos, cada um deles com uma percentagem de 15,52%. Este resultado esta de acordo

com a pesquisa feita por Miranda (2002), que estudou a dependéncia do uso do carro

no CT entrevistando a 524 usuarios, dos quais a maior percentagem se encontra na

faixa de 18 a 24 anos com o 43%. A renda média e a faixa etaria sao reflexos da

quantidade de alunos (19.000) com que conta a Universidade, sendo estes, 52,05% da

populacgéio total.

1,15%

0,57%

5,75%
17,82%

33,33%
15,52%

15,52%

Onéo informada
W18 a 19 anos
020 a 24 anos
025 & 29 anos
W30 a 39 anos
040 a 49 anos
W50 & 59 anos
060 a 69 anos
B acima de 70

Fig. 4.9. Distribuicdo por faixa etaria. Fonte: Carmo et al. (2004)

Demanda por Transportes

A demanda por transportes que se tem na llha do Fundao esta baseada na populacao

que pertence ao campus (alunos, professores, funcionarios, concessionarios, vila

residencial), e naquela populagdo que se pode considerar de passagem ou flutuante

(visitantes e prestadores de servigos).

Em cifras gerais se tem: (Fonte: Prefeitura Universitaria, dados de 2003)

« Alunos inscritos (graduagao e pés-graduacgao): 19.000

« Professores: 3.200

« Funcionarios: 8.700

« Moradores da Vila residencial: 1.400

« Concessionarios (CENPES/CEPEL/CETEM/BIO RIO): 4.200
« Usuarios do Hospital*: 5.000

TOTAL: 36.500
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* Populagdo nao contabilizada no Total, pois muitos deles ndo necessariamente

entram ao campus para acessar ao Hospital.

O Centro de Tecnologia (CT) é uns dos Centros Universitarios com maior quantidade
de populagdo. Carmo et al. (2004) no seu trabalho chamado “Pesquisa sobre usuarios,
modais e atributos envolvidos na decisdo de viagens ao centro de tecnologia”,
apresenta dados do CT fornecidos pela Prefeitura Universitaria, sendo estes
aproximadamente 24,25% da populagao total do campus (sem contar com os usuarios

do hospital):

« Alunos de graduacéo: 4.000

» Alunos de Poés-graduacgéo: 3.294
« Professores: 572

« Funcionarios: 836

- Prestadores de servigos: 150
TOTAL: 8.852

Modos de transporte Utilizados

Os modos de transporte mais utilizados sao énibus (interno, externo e integracdo com
metrd), carro particular e vans, quanto aos taxis eles sdo mais usados nas horas da
noite. “As linhas de 6nibus estdo inseridas num contexto geral das linhas de
atendimento a demanda da cidade, normalmente diametrais e intermunicipais, ligadas
aos centros de alcance municipais e intermunicipais com grande extensdo em

quilbmetros, o que as torna longas e desconfortaveis.

As vans - que nao sdo legalizadas - sdo outra forma de transporte que aparece em
menor numero e faz ligacdes mais rapidas para o Centro, Tijuca e Regido
Metropolitana. Apesar da existéncia de excelentes ligagdes por via expressa, a sua
caracteristica institucional e setorizada como Universidade, seu quadro de horarios de
entrada e saida, interferem na acessibilidade reduzida pela longa distancia aos centros
de emprego e moradia. Neste sentido, a necessidade do transporte por énibus e vans

aparece nas pesquisas com grande participagdo na opg¢ao de deslocamento.

O carro particular é influenciado pelas distancias médias das viagens compativeis com
modalidades motorizadas, pela grande oferta de vagas no centro tecnoldgico e pelo
transporte publico considerado ruim, possui uma importancia significativa dependendo

da categoria que o utiliza e das circunstancias de localizagao e oferta de vagas dos
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empregos e moradias” (Carmo et al., 2004). A distribuicdo dos modos de transporte
utilizados resultantes da pesquisa realizada no CT se observa na figura 4.10,
representando a escolha modal do 24,25% (populacéo do CT) do total da populagéo

do campus.

45,0%
40,0% A
35,0%
30,0%
25,0%
20,0%
15,0% A
10,0% 1

5,0%

0,0%

carro carona onibus van apé

Fig. 4.10. Modos de transporte utilizados. Fonte: Carmo et al. (2004)

Analisando a freqléncia das viagens ao campus por semana, Miranda (2002)
observou que 70% da populagdo vdo ao campus 5 vezes na semana, 0 que €

comprovado com Carmo et al. (2004), quem encontrou 65, 85% com esta frequéncia.

4.1.5 Origem/Destino das viagens

Os dados mais atuais sobre a origem das viagens foram os do trabalho de Junqueira
et al. (2005), fruto de uma pesquisa para avaliar a implantacdo de um Terminal de
Integracdo no campus da UFRJ. O questionario foi aplicado para 260 pessoas nos 15
pontos de dnibus com que conta a Universidade, distribuidas assim: 57% alunos, 29%
funcionarios (alguns professores, mas nao apresenta a percentagem) e 14%
visitantes. Nesta pesquisa se analisou a origem-destino das viagens, o trabalho mostra
o ponto da Reitoria, o Centro de Tecnologia (CT) e o da Faculdade de Letras com
percentagens similares. A figura 4.11 apresentada na pesquisa de Junqueira et al.

(2005), mostra as viagens Origem-Destino do ponto Reitoria.
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Fig. 4.11. Origem-Destino das viagens do campus. Ponto Reitoria. Fonte: Junqueira et al.
(2005)

A figura 4.12 mostra as areas de influéncia do campus com respeito a cidade e os
tempos de viagem por carro. Esta figura foi elaborada por Carmo et al. (2004) na sua

pesquisa.

Quanto aos tempos de deslocamentos origem/destino, por 6nibus, Carmo et al. (2004)
mostram na figura 4.13 que para a zona sul (Flamengo, Botafogo, Urca, Copacabana)
os percursos tém uma duragdo aproximada entre 20 e 60 minutos, na zona norte
(Tijuca, Grajau, Méier) de 40 a 70 minutos e na zona oeste (Barra, Jacarepagua,
Bangu) de 50 a 90 minutos. Isto coincide com a pesquisa de Junqueira et al. (2005),
onde a duragdo dos percursos se encontra dentro destes intervalos, para a zona sul -
onde se tem mais usuarios do campus - o percurso demora aproximadamente 30

minutos, na zona norte entre 30 e 60 minutos e na zona oeste entre 60 e 90 minutos.

Analisando a diferenca que se tem nos tempos de deslocamento feitos por énibus e os
feitos de carro, observando as figuras 4.12 e 4.13, conclui-se que estes tempos
origem/destino de carro estdo distribuidos assim: para a zona sul de 20 a 30 minutos,
para a zona norte de 30 a 40 e na zona oeste de 30 a 50, concluindo que se deslocar
do ou para o campus de automdével gera uma economia de tempo em todas as zonas
contra o tempo que demoram os 6nibus. Os tempos por automoveis sdo menos

dispersos e podem chegar a ser menores em 40 a 60 minutos.
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4.2 Andlise e avaliagao do estado da arte da mobilidade no Campus

No estudo de caso, depois de contextualizar a Universidade - o que serviu de base
para ter nocido das caracteristicas intrinsecas do campus -, realizou-se uma entrevista
com as autoridades responsaveis pela parte de mobilidade na UFRJ. Esta entrevista
teve uma série de temas considerados necessarios para se ter um conhecimento e
uma estrutura que serviram de suporte para o estabelecimento das estratégias mais
favoraveis a serem propostas para resolver os problemas de mobilidade. Em conjunto
com os resultados da entrevista, utilizaram-se alguns dos estudos disponiveis em
relagdo a Mobilidade no campus para extrair a percepgao dos usuarios e chegar assim

a avaliar o estado da arte desta Mobilidade.

4.2.1 Autoridades Responsaveis pela Mobilidade na UFRJ

Embora quem dirija a Universidade seja a Reitoria, o 6rgédo executivo da Estrutura
Superior da Universidade Federal do Rio de Janeiro que tem como finalidade
administrar os campi universitarios € a Prefeitura Universitaria e o Escritorio Técnico. A
Prefeitura se encarrega de executar projetos e obras de diferentes tipos, entre eles
tudo o que tem a ver com a mobilidade do campus. O responsavel pela diregdo dos
projetos de mobilidade é o Vice-Prefeito em conformidade com a aprovacdo do
Prefeito. Realizou-se uma entrevista pessoal com o Vice-Prefeito lvan Ferreira Carmo

de quem se obtiveram as informagdes a seguir.

4.2.2 Definigao dos problemas
Segundo entrevista com o Vice-Prefeito e visdo da pesquisadora, os problemas de

mobilidade que tém o campus podem-se focalizar em:

» Localizagdo do campus: a cercania da UFRJ com a entrada a llha do Governador,
contribui em boa parte no congestionamento da llha, levando em consideragcéo que
num costado da Linha Vermelha se encontra a entrada para o hospital, o que

contribui ainda mais neste congestionamento.
» Excesso de automoveis: disponibilidade de vagas e vias de acesso relativamente
favoraveis ao uso do transporte individual.

» Deficiéncia da oferta de transporte publico: o campus conta em termos gerais
com uma boa oferta, mas tem-se um problema de compatibilidade com a demanda,
a distribuicao desta oferta é ruim, por exemplo, em horarios de pico tem-se 6nibus

de uma rota completamente lotados em um sentido e no outros quase vazios. A
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oferta se encontra desbalanceada de acordo com algumas regides da cidade, por

exemplo, a caréncia de oferta para a zona oeste.

» Cultura de usuarios e motoristas: a falta de bons costumes com respeito ao tema
do trafego dentro do campus, a caréncia de respeito entre pedestres e motoristas e
a falta de conscientizagdo destes ultimos com respeito a velocidade gera um

problema de inseguranga e caos muito grande.

» Restricbes na Circulagao Interna: tem-se dificuldade de deslocamento dentro do
préprio campus pelo tamanho, isto gera desagregacdo e os tempos de
deslocamentos sido longos. Embora se tenha aumentado bastante a oferta de

6nibus internos, a demanda é maior e sempre se tem pessoas nao atendidas.

» Infra-estrutura para pedestres: a falta de calcada para deslocamentos de
pedestres gera desconforto, inseguranga e contribui ao problema de circulagao
interna, adicionando a isto que as pessoas ficam com desconforto para caminhar

devido a falta de infra-estrutura e as distancias de deslocamento.

» Sinalizagdo do campus: os inexistentes enderegos nas ruas do campus e a falta
de sinalizagdo - ou a pouca que existe que nédo se entende por ter somente letras
(CCS, por exemplo) - é considerado um problema tanto para os usuarios quanto

para os visitantes.

4.2.3 Percepgao do usuario

Complementarmente a compreensdo da Prefeitura e da pesquisadora frente a
Mobilidade, deve-se também considerar a avaliagdo e percepgao dos usuarios,
através dos estudos ja realizados sobre este tema no campus, pela importancia deles
e pelo conhecimento que eles tém dos problemas existentes. Mostram-se alguns

resultados das pesquisas feitas.

Transporte Publico

A pesquisa de Junqueira et al. (2005) avaliou a qualidade do servigo do transporte
publico obtendo como resultado que 44% das pessoas o consideram de boa
qualidade, 23% regular, 13% encontra ruim, 11% péssimo e 9% 6timo. Os tempos de
espera variam entre 10 e 20 minutos, alguns devem aguardar em certas ocasides mais
de 20.

Carmo et al. (2004) analisam o motivo da escolha modal dos que nao possuem carro

para ir e vir a0 campus:
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Fig. 4.14. Motivos da escolha modal dos que nao possuem carro. Fonte: Carmo et al. (2004)

Dependéncia do carro

Carmo et al. (2004), mostram os motivos da escolha do carro como modo para se
deslocar desde e até o campus (figura 4.15) e confirma que os atributos de qualidade
do carro sao relativamente bem superiores aos das demais modalidades, justificando
ser este o motivo de sua escolha (52,11%) , adicionando11,27% do transporte publico

ruim.

2,82% @ Conforto/seguranga/
comodidade/rapidez
m Economia

O Falta de opgéo

O Necessidade

14,08% 52.11%
B Transporte publico ruim
8,45%— @ Gosta de dirigir
7'04%J m Outros

Fig. 4.15. Motivos da escolha modal (carro) Fonte: Carmo et al. (2004)
Estes motivos da dependéncia do carro sao similares aos da pesquisa de Miranda

(2002) que encontrou que 57% dos usuarios ndo deixam de usar o carro por conforto,

seguranga, comodidade e rapidez. Ja 19% utilizam o carro por necessidade, pois
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encontra o transporte publico irregular e 15% €& dependente porque o transporte

publico é ruim.

Dantas et al. (2003) investigaram a propensdo dos condutores de veiculos
particulares, que utilizam o estacionamento do Centro Tecnoldgico, para oferecer e/ou
demandar caronas, a fim de subsidiar a implementacdo, ou nao, de ferramentas
adequadas ao seu estimulo. O questionario utilizado para a pesquisa foi respondido
por 213 pessoas distribuidas em 25,4% alunos de graduacéo, 34,7% alunos de pos-
graduacdo, 11,7% funcionarios, 18,3% professores e 8,0% outros. A Tabela 4.1

mostra os motivos de oferecer/receber ou ndo uma carona.

Tabela 4.1. Motivos para oferecer/receber ou nao carona.

Oferecer/Receber carona? Sim (%) Nao (%)
Reduzir o custo de transporte 63,9 54,5
Reduzir engarrafamento 44 .4 41,6
Reduzir a poluigédo do ar 33,3 35,6
Ter uma companhia durante a viagem 28,7 23,8
Qutros 19,4 10,9

O grande percentual (67,6%) de veiculos ocupados apenas pelo motorista, conjugado
com a propensao de 50,7% dos motoristas que pensam em “embarcar’ no transporte
solidario € um estimulo a implementacdo de politicas com esta finalidade, afirmam
Dantas et al. (2005).

No estudo se conclui que a propensao a carona é estimulada pela perspectiva da
reducao de custo e por outro lado desestimulada pela inseguranga, embora nao seja
esta uma razao significativa para que os professores sejam “solitarios”. Foi possivel
concluir que os alunos da graduacéo sdo adeptos do transporte solidario, ao contrario

dos professores.

Utilizar a Internet como meio de obter/oferecer uma carona ainda € um campo restrito
e inseguro, que gera desconfianga, pois s6 25% o utilizariam. 18,5% dariam carona a
qualquer pessoa da UFRJ e 0 68,5% s6 para conhecidos, para o 9,3% ¢ indiferente e
3,7% nao responderam. No estudo, 68,4% das pessoas encontram o sexo da pessoa
para quem oferece a carona como indiferente. Para que a idéia fosse efetivamente
implantada, seriam necessarios um site adequado e um bom trabalho de marketing. A

principal razdo apontada para ndo “embarcar” na carona € o medo ou inseguranca,
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embora a privacidade e mudanga de itinerario tenham apresentado indicacao

significativa.

Estacionamento

Em relagao aos estacionamentos, Tolfo et al. (2004), no estudo sobre a qualidade do
servico no estacionamento do Centro de Tecnologia (CT), encontraram que 37% dos
usuarios acham que o nivel de servigo é regular, 30% acha bom, 21% que é ruim, 9%

péssimo e s6 3% encontra o servigo 6timo.

Concluindo, os usuarios do campus mudariam o modo de transporte utilizado se sao

oferecidos a eles os seguintes atributos (Carmo et al., 2004):

17,14%

4,29% @ Mais conforto

B Mais seguranca
17,14% 0O Mais rapidez

17,14% O Maior comodidade

B Transporte publico melhor
@ Economia

14,29% m Ndo mudaria

21,43%

Fig. 4.16. Motivos para mudar o modo de transporte utilizado. Fonte: Carmo et al. (2004)

4.2.4 Abordagem do Gerenciamento da Mobilidade dentro do Campus

A Prefeitura Universitaria vem trabalhando no melhoramento da Mobilidade
implementando alguns projetos. Para entender melhor esta abordagem, eles foram
divididos em projetos desenvolvidos - ou ja totalmente implementados -, projetos em
andamento - aqueles que estdo em uma fase intermédia e ainda nao estao
concluidos- e os projetos futuros - os que ja existem no papel e serdo implementados

futuramente -.

Projetos desenvolvidos
« Integracdo com o metré: € uma parceria entre a UFRJ e o metrd e nado teve custo.
A implementagcdo demorou 15 dias, se comecgou tentando fazer parceria com o

shopping que fica mais perto da Universidade, mas depois o Metrd interessou-se.
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Cada um tinha um foco: a UFRJ necessitava ter sua comunidade atendida, o Metrd
aumentar a demanda, e o shopping ter mais clientes. Comegou em outubro de 2004,
atualmente se tem 6 Onibus disponiveis com 7 paradas no campus, passando
regularmente de 10 em 10 min, no horario de 6:30 até as 22:20 horas. Atende
melhor a zona norte com um tempo de deslocamento de aproximadamente 20

minutos, desde o campus até a ponto de metré no shopping.

. Abertura de canais de informagdao com usuarios: na pagina da Prefeitura
Universitaria na internet foi criado o espacgo “fale conosco” para que os usuarios
pudessem escrever reclamagdes sobre qualquer tema, os mais abordados sdo sobre
transporte, mau comportamento dos motoristas, excesso de velocidade e tempos de
espera. Isto serviu para uma maior aproximagao com 0sS usuarios e enxergar quais

sdo as deficiéncias que se tém sobre a mobilidade.

- Reformulagdao de circulagdo das linhas de 6nibus e itinerarios do metro: a
prépria demanda da integracdo com o metrd levou a aumentar o horario de
funcionamento até o horario atual, pois se estudou o comportamento dela ao longo
do dia e com o resultado foi necessario prolongar o servigco. Quanto as linhas
externas, tentou-se que algumas reformulassem a entrada dos 6nibus ao campus,
pois deixavam de entrar e atender a demanda do campus pela sensacao de atraso
da viagem normal. Também foi necessario que outras que sempre entravam

passassem por outros pontos nao atendidos.

Projetos em andamento

 Remodelagem de abrigos: em parceria com Petrobras estdo sendo reconstruindo e
localizando 15 pontos de 6nibus com teto e bancos para sentar dos quais 5 ja estédo
em funcionamento. A demora no término deste projeto é a falta de recursos

financeiros. Na figura 4.17 se mostra a distribuicao destes abrigos.

. Reformulagdao da linha de onibus interna: esta-se tentando priorizar o
atendimento, pois se apresentam problemas de demanda em alguns horarios,

buscando-se diminuir os tempos de espera e atender um maior nimero de pessoas.
Projetos futuros

. Terminal de integragado: em conjunto com entidades como a CET-Rio e Comlurb se

implementara um terminal de integracao perto do Hospital Universitario. Necessitam-
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Fig. 4.17. Distribuicao de pontos de 6nibus no campus. Fonte: Prefeitura Universitaria (2005).
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se diminuir o congestionamento, a distribuigcdo das linhas de 6énibus, os transbordos
e o transporte para a zona oeste. Nao se pretende centralizar todas as linhas no
terminal. Com isto também se conseguira dar maior conforto aos usuarios do
Hospital.

« Controle de acesso: no final do ano 2005, se comegou, em convénio com
Petrobras, a instalar guaritas para controlar o acesso a Universidade que contaréo
com camaras e um software especial para o registro de entrada e saida de veiculos.
O cadastramento dos veiculos e os dados dos usuarios da Universidade ja estao
sendo feitos pela internet.

. Sinalizagao global e colocagdo de enderegcos: para uma melhor compreensao,
identificacdo e controle do campus, ele vai ser dividido em 3 zonas por cores, como
se apresenta na figura 4.18. As ruas terdo nomes e as placas informativas seréo
estandardizadas e feitas na prépria Universidade. Isto esta previsto para ser feito em
6 meses.

. Ampliacao e melhoria da rede de caminhos para pedestres: para lograr realizar
este projeto, se fardo parcerias com empresas que trabalhem em conjunto com a
Universidade. A prioridade deste projeto € o contorno do Hospital Universitario e se
quer fazer como minimo 100 metros de calgada por ano (ndo foram fornecidos dados
da extensao total da calgada).

. Monitoramento da frota: de forma eletronica se fiscalizardo os 6nibus e seu

percurso para garantir um atendimento mais eficaz e eficiente.

4.2.5 Diagnostico do Estado da Arte do Campus

Depois de estudar em conjunto com as autoridades responsaveis pela mobilidade do
campus os problemas mais significativos de mobilidade e a abordagem feita sobre o
tema pela Prefeitura Universitaria com seus diferentes projetos, encontrou-se que as

dificuldades que se tém para solucionar estes problemas sao:

» Localizagcao do campus: nido se encontra inserido na cidade o que dificulta um
pouco a acessibilidade, gera restricbes de transporte publico e facilita o uso de
automoveis. Os tempos de deslocamento sdo um pouco mais longos que em outros
PGV’s pela distdncia para os locais onde moram os usuarios. Apresenta
inseguranca pela cercania do campus com favelas que se envolvem
sistematicamente em conflitos. Segundo Carmo: “o campus € uma centralidade
(polariza as viagens) atendida como escentralidade que tem muita oferta e muita

demanda, mas uma nao enxerga a outra”.
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Fig. 4.18. Distribuigdo por zonas do campus da UFRJ. Fonte: Prefeitura Universitaria — UFRJ (2005).
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» Falta de recursos: a caréncia de recursos do tipo financeiros - sendo os mais
importantes-, tecnolégicos, informacdes, de equipe sempre serao uma limitante para

a implementacgao dos projetos.

» Geometria da malha viaria: em algumas ocasides atrapalha, por exemplo, para

poder reduzir a velocidade. As vias sdo tratadas quase como rodovias.

» Resisténcia cultural: a falta de consciéncia e a resisténcia a mudancas no
comportamento dos motoristas e pedestres é uma dificuldade que deve ser

constante e tratada com atencgao.

» Falta de poder da Universidade: ela ndo é autbnoma nas decisdes que tém a ver
com alguns projetos de mobilidade no campus, outros érgéos dao a ultima palavra,

nao pode intervir por si s, pois se devem levar em considerac¢ao planos politicos.

A integracdo com o metrd teve grande aceitacdo pelo conforto e o preco da
integracao, tanto que alguns usuarios do carro passaram a usar o servico. Algumas
empresas de Onibus se sentiram ameagadas e tentaram melhorar o sistema. Mesmo
assim, ainda falta um transporte de alta capacidade — como o metro-ferroviario — que
chegue no campus ou pelos menos muito mais perto do que esta atualmente, o que
poderia ser uma alternativa mais atraente para a transferéncia modal por parte dos

usuarios de automoével e/ou linhas de énibus com servigos diferenciados.

Quanto as linhas de 6nibus externas, € necessario cobrir a zona norte e a oeste. Falta
aumentar a frota interna. Embora estejam organizadas e cubram as areas chamadas
pela Prefeitura de “sombra” como o Centro, Tijuca e Barra, as vans ilegais se
convertem em um ponto delicado, pois criam obstaculos nas paradas dos 6nibus, o
que tornou conveniente criar areas de parada para o transporte alternativo devido a

isso. Ao se ter controle de acesso ao campus se pode parar com isto.

Segundo Carmo, poderia se qualificar a mobilidade atual do campus, em uma escala
de 1 a 10, com o numero 7, a seguranga, por exemplo, tem melhorado muito de trés
anos para ca, “ou seja, o estado atual da mobilidade é razoavel’, esclarece. Embora
nao se tenham dados estatisticos, o que tem servido de termémetro é o canal de
comunicagao da internet, que ndo so é usado pelos usuarios da Universidade como
também pelas proprias empresas de 6nibus para sugestdes e reclamacgdes. “Criar uma
situagdo para entrar e sair do campus com seguranc¢a é nosso DESAFIO, embora a
Universidade seja lenta para reagir aos problemas”, assegura Carmo fechando a

entrevista.
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4.3 Estabelecimento de Estratégias Potencialmente mais Indicadas

Derivadas da revisao bibliografica desenvolvida nesta pesquisa e considerando as
especificidades, as limitagdes e o diagnéstico da atual situacdo da llha de Fundao, as
estratégias relacionadas a seguir podem contribuir para melhorar a mobilidade dentro
do campus. Apresentam-se agrupadas nas mesmas macro-categorias em que se
organizaram as estratégias mais usadas em nivel geral em campi universitarios

(capitulo 3).

Para esta proposta, esta-se levando também em consideragdo os projetos que a
Prefeitura esta realizando e propondo atualmente. Os projetos da Prefeitura ajudarao a
mudar o estado da mobilidade, mas existem alguns pontos chaves que nao estao
sendo tocados e que entram nas estratégias aqui indicadas. Reunindo assim, as
propostas da Prefeitura e as estratégias potenciais, ajudarado a cobrir em boa parte as
necessidades que os usuarios tém - baseadas nos motivos expressados por eles -

para poder realizar a mudang¢a modal de transporte mostrados na figura 4.16.

Estimulo de viagens compartilhadas

» Estabelecimento de uma organizagao de Carpool que pertenga a Universidade e
garanta seguranca e seja de acesso tanto pela internet quanto num escritério
dentro do campus aberto ao atendimento pessoal de usuarios. Poderia se
basear esta estratégia nas organizagbes ja estabelecidas ndo s6 em nivel
internacional como a nivel nacional, como é o caso da Universidade de Sao
Paulo (USP) e a Universidade de Campinas (Unicamp) criadas por os proprios
alunos, conta hoje com mais de 700 pessoas cadastradas

(www.caronausp.z8.com.br) e (http://carona.no-ip.com).

Conscientizagao

> Fortes campanhas educativas para mudanca cultural. E importante nestas
campanhas analisar qual a percepcao dos pedestres, dos ciclistas e dos
motoristas sobre a Mobilidade no campus, isto &, observar o publico alvo para

conseguir garantir efetividade nos resultados.

» Campanhas de marketing: trabalhar diretamente com os usuarios, fazer
pesquisas periddicas sobre as necessidades de Mobilidade, vender tanto a idéia

da necessidade das mudancgas quanto a qualidade dos servigos oferecidos.
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Alternativas ao uso do carro pessoal

» Aluguel de bicicletas para deslocamentos internos: o que diminuiria
deslocamentos internos de carro e sobredemanda da linha interna de 6nibus,
para isso sera necessario implantar infra-estrutura para ciclovia. As bicicletas
poderiam ser em principio para os funcionarios que sdo o0s que se devem
deslocar mais entre Unidade e outra. Uma forma de implementar é trabalhando
com o conceito internacional de devolver o valor do aluguel ao usuario na hora

dele devolver a bicicleta em perfeitas condigbes.

» Caminhos para pedestres: também ajudaria nos deslocamentos internos tanto
de carro quanto de 6nibus, geraria mais conforto para os usuarios do campus e
poderia ser uma alternativa de lazer. E necessario uma boa infra-estrutura e

segurancga, pois a existente (nos locais que se tem) é inadequada.

» Parcerias entre as empresas de 6nibus e a Universidade: se necessita gerar
novos itinerarios (novas rotas) para e desde algumas zonas da cidade, ter mais
opg¢des de integragdo e melhorar os horarios. Poderia se analisar uma forma de
diminuir o pregco da passagem como se logrou com o programa UPASS

(Capitulo 3) trabalhando em conjunto com as empresas.

Medidas de Moderacgao de Trafego

» Controle de velocidade de veiculos: estudar melhor a geometria do campus
para realizar os ajustes necessarios e conseguir diminuir a velocidade dos carros,

para assim, garantir a seguranga de pedestres e ciclistas.

» Sinalizagdo colocagdo de enderegos: garantir que um motorista, seja usuario
habitual ou ndo, consiga chegar facilmente a seu destino dentro do campus, ajuda
tanto nos possiveis congestionamentos quanto nos excessos de velocidade dos

veiculos e as imprudéncias cometidas por motoristas desinformados.
Na Tabela 4.2 mostra-se um quadro resumo dos problemas da Mobilidade, o
diagnéstico e as estratégias propostas baseadas naquelas mais usadas nos campi as
quais foram documentadas no capitulo 3.
4.4 Consideragoes Finais
Na Faculdade de Arquitetura e no Departamento de Engenharia de Transportes da

Engenharia Civil fazem-se estudos sobre o transporte e a mobilidade no campus num

nivel académico e no Mestrado em Transportes da UFRJ. Algumas das pesquisas
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para as disciplinas e teses sao também sobre o campus. Alguns destes trabalhos
foram utilizados ao longo deste capitulo e dos anteriores. E freqiiente que a Prefeitura
Universitaria também utilize informalmente estes estudos para reagir diante de
problemas encontrados neles e se gerem projetos, outras vezes, os estudos morrem
gquando a matéria cursada acaba. Este ponto é interessante, pois uma parceria — mas
formal - entre Faculdades e Prefeitura a respeito deste tema ajudaria muito para ter
estudos com as respectivas estatisticas atualizadas, e obter, assim, projetos baseados
em dados reais e uma base sistematizada de conhecimento sobre a mobilidade no

campus que ajudem a reagir de forma preventiva.

Nao s6 é importante ter conseguido - depois de analises pertinentes-, chegar ao
conjunto de estratégias que poderiam ser uteis na solugdo dos problemas de
mobilidade do campus, também € importante saber dos préprios usuarios as suas
necessidades, ja que sao eles os que realmente vivenciam os problemas e serdo os
encarregados de aceitar as implementag¢des a serem feitas ou rejeita-las. Com vista a
compreender a percep¢ao que eles tém quanto as deficiéncias, acertos e alternativas
da mobilidade, é conveniente submeter as estratégias potencias a opinido dos

usuarios do Campus, os quais sao parte fundamental neste processo.
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Tabela. 4.2. Quadro resumo sobre a Mobilidade, o diagnéstico e as estratégias propostas. Fonte: Elaboragao prépria.

incompreensivel.

enderego nas vias internas

Pesquisadora

Obtido de Toépico Problemas Diagndstico Estratégia Proposta Proponente Estratégia usada em campi (Cap. 3)
Afastamento da cidade o que gera
L deslocamentos longos e inseguros. . . . .
E/P Localizagdo do Campus Terminal de Integracédo Prefeitura  |Alternativas ao uso do carro pessoal
Cercania a entrada da llha do governador e
ao Hospital cria congestionamento
Transporte Disponibilidade de vagas Estabelecimento de uma
E/P/U de/parao  |Excesso de viagens x automével Vias de acesso favoraveis ao uso do organizagéo de Carpool que Pesquisadora |Estimulo de viagens compartilhadas
campus transporte individual. pertenca ao campus.
Parcerias com empresas de
Deficiéncia de oferta de Transporte |A oferta ndo € compativel com a demanda, |onibus para melhorar a demanda, |Prefeitura / .
E/P/U L AN = . Alternativas ao uso do carro pessoal
Publico se encontra desbalanceada . horarios, integragao, novas rotas, |Pesquisadora
pregos, servigos)
E/P Comunidade |Cultura de usuarios e motoristas Desrespeito as normas de trafego, falta de Campanhas educativas e de Pesquisadora |Conscientizagdo
consciéntizacdo, problemas de seguranca marketing
Demanda incompativel com a que Oferta. Aumento da frota interna Prefeitura
E/P Restricdes na Circulagéo Interna ifi . ) Alternativas ao uso do carro pessoal
% G Dificuldade nos deslocamentos pelo tamanho Aluguel de Bicicletas Pesquisadora p
do campus
TranSpOrte Falta de infra-estrutrura gera deSCOnfOrtO, Melhoramento da . Alternativas ao uso do carro pessoa]
E/p dentro do Infra-estrutura inseguranga e ajuda no problema da Infraestrutura para pedestres e |Prefeitura /
campus i a0 i i icli Pesquisadora
p circulagéo interna. Acidentes por exceso de C|C||St‘aS- Controle de q Medidas de Moderago de trafego
velocidade. velocidade
E/P Sinalizag&o do campus Falta de orientacdo e sinalizagdo Sinalizacao global e colocagao de |Prefeitura / Medidas de Moderacao de trafego

P = Pesquisadora

E = Entrevista com o Vice-Prefeito

U = Pesquisas anteriores com Usuarios




CAPITULO 5

ESTUDO DE CASO: VISAO DOS USUARIOS
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5. ESTUDO DE CASO: VISAO DOS USUARIOS

Neste capitulo, serdo analisados os dados obtidos na pesquisa de campo realizada
junto a uma parte da populacdo da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo (FAU) da
Universidade Federal de Rio de Janeiro (UFRJ), enfatizando algumas questbes que
possam levar a entender como 0s usuarios enxergam a mobilidade dentro do campus,
0 que vai servir para reforcar ou mudar a posicdo quanto as possiveis estratégias

sobre mobilidade a implementar na Universidade.

Inicialmente, se apresentara a forma do levantamento os dados, seguido da
caracterizacdo do publico alvo — com quais pessoas se trabalhou o questionario -, e
finalmente se mostrara o processamento, a analise e a obtengcado dos resultados das

perguntas especificas sobre a opinido da Mobilidade dos usudarios.

Para dar consisténcia a esta analise se estudara a “qualidade percebida” - que é a
diferencga entre as expectativas ou desejos dos usuarios e a sua percepgao em relagcao
ao servico oferecido (Bandeira et al., 2005) - utilizando o modelo especifico para
avaliagdo da qualidade de servicos — gaps - (Zeithaml, 1990). O propdsito desta
andlise é encontrar se realmente existe um equilibrio entre estas expectativas ao
respeito da Mobilidade e o que eles recebem do servico de Mobilidade no campus.
Caso este equilibrio ndo exista, € necessario tomar medidas e escolher estratégias

para se chegar a ele.

A partir deste ponto € onde se relacionam os atributos analisados na pesquisa de
campo com os resultados obtidos (importancia e satisfacdo segundo os usuarios,
qualidade percebida) e as estratégias estabelecidas no capitulo 4. Tais estratégias
foram derivadas da revisao bibliografica e do levantamento das especificidades locais
expressas pelo conhecimento da pesquisadora, do Responsavel Administrativo pelo
Campus da UFRJ e daquele oriundo de resultados de estudos realizados com seus
usuarios. Entretanto, para selecionar as mais indicadas para implementacéo, estas
estratégias precisam ser confrontadas — através de pesquisa atual e apropriada feita

com os usuarios, de modo a garantir eficiéncia e eficacia na Mobilidade da UFRJ.



5.1 Levantamento dos dados

A pesquisa de campo foi realizada em Novembro de 2005 pelos estudantes da
disciplina Urbanismo e Meio Ambiente da FAU/UFRJ. A Prefeitura Universitaria em
colaboragdo com os professores Marcia Botelho Junqueira e Ricardo Esteves
lideraram a pesquisa, pois os dados serviram como um piloto para um projeto que se
pretende desenvolver sobre usuarios no campus. Foram coletados 173 questionarios e

nao se excluiu nenhum.

O questionario consta de 9 perguntas (vide anexo A), das quais as 5 primeiras sao
informacgdes gerais sobre o usuario entrevistado e da 62 a 92 sao opinides que ele
tem sobre a mobilidade no campus. Nestas questdes foi dada uma nota, sobre o nivel
de satisfacdo, na escala de 0 a 10 sendo 0 a nota mais baixa e 10 a mais alta, e
também se perguntou sobre a importancia em escala de 1 a 10, interpretando como 1

o item mais importante e 10 o menos importante.

5.2 Caracterizagao dos Usuarios

Originalmente a pesquisa ia ser feita contemplando amostras de cada faculdade que
representam a Universidade como um todo. Mas, por restricdes de tempo e limitacbes
de recursos, acabou-se direcionando para a FAU, aproveitando o trabalho citado
anteriormente realizado pela Prefeitura da UFRJ. Cada um dos estudantes da
disciplina de Urbanismo e Meio Ambiente preencheu dois formularios, um deles
preenchido pelo préprio estudante como usuario de algum meio de transporte no

campus e outro pelo usuario que eles escolheram aleatoriamente dentro do campus.

5.2.1 Fungao

As atividades desenvolvidas pelas pessoas entrevistadas foram consideradas nas
seguintes categorias: professor, funcionario (técnico ou administrativo), visitante,
alunos (de graduacao e de pods-graduacao) e outro, a percentagem correspondente se

mostra na figura 5.1.
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Fig. 5.1 Fungéo dos entrevistados — Distribuicao da amostra.

Na figura 5.2 se observa a distribuicdo real que tem o campus, as percentagens
comparadas com as da amostra sédo similares, o que indica que a pesquisa de campo,

quanto a este aspecto, tende a bem representar o universo.

A maior parte da amostra esta representada pelos 105 alunos que responderam o
questionario, 104 de graduacdo e um de poés-graduagdo. Os funcionarios sao
representados com 35 pessoas, os professores com 17, visitantes 12 e 4 pertencem

ao grupo outros.

8,77%

| Professor

B Funcionario
23,84% | g Aluno

52,05%

Fig. 5.2 Funcdo dos entrevistados — Distribuicdo real do campus. Fonte: Prefeitura

Universitaria.

5.2.2 Sexo

A percentagem de homens e mulheres que representam este universo € praticamente
similar, ndo se percebe nenhuma predominancia de sexo, 91 (52,6%) sdo mulheres e
82 (47,4%) sdo homens. A distribuicdo de sexo segundo a fungao se observa na figura
5.3 onde somente os alunos de graduacgao de sexo feminino sdo um pouco mais que

os homens.
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Fig. 5.3 Sexo segundo a fungdo dos entrevistados.

5.2.3 Faixa Etaria

Neste ponto, se verificou 19,08% de abstencdes, sendo 20 mulheres (11,56%) e 13
homens (7,52%) os que deixaram de fornecer a idade. Foram agrupadas as idades em
faixas de 10 anos, mas a primeira faixa se tomou desde os 18 anos, pois 28 usuarios
se encontravam nessa idade sendo eles alunos de graduagéo. A totalidade dos alunos
de graduagao da amostra pertence a faixa etaria de 18 a 24 anos. A idade média dos
professores é de 40 anos e os funcionarios conseguem estar em duas faixas: de 30 a
39 e de 40 a 49 com uma média de 39 anos. A distribuicdo etaria se mostra na figura
5.4.
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Fig. 5.4 Faixa Etaria dos entrevistados.

O grafico mostra que um pouco mais da metade dos usuarios € jovem, o que € normal
numa Instituicdo educativa, o que estd acordo com os resultados das pesquisas
realizadas por Carmo (2004) e Miranda (2003).



5.3 Caracterizagao das Viagens

Um aspecto importante da pesquisa é conhecer as caracteristicas das viagens dos
usuarios ao campus. Diferenciar quais sao os horarios onde se concentram o maior
numero de pessoas se deslocando ajuda a analisar a demanda e a compatibilidade
com a oferta. Saber qual é a distribuicdo modal dos usuarios leva nao s6 a identificar
as escolhas deles, como também mostra de uma maneira indireta os modos de
transporte que devem ser levados em consideragcdo nas estratégias de Mobilidade

para possiveis mudangas modais.

5.3.1 Horario de Entrada e Saida

A maioria dos usuarios (71,76%) chega ao campus entre as 7:00 e as 8:00 da manha
como se mostra na figura 5.5. Ao longo da manha, o nimero de pessoas que entram
na Universidade diminui consideravelmente. Nesta andlise foram desconsideradas 3
pessoas que nao revelaram o horario de permanéncia no campus (dois visitantes e um

funcionario).

140
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20 15
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0+ | |
5:30 a 7:00 a 8:00 a 9:00 a 10:00 a 11:00 a
7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 15:00

Fig. 5.5 Horario de Entrada ao campus.

Quanto a saida do campus, o horario mais concorrido é entre 13:00 e 14:00 horas
(34,70%), depois se tem uma queda e se volta a ter movimento de pessoas entre as
15:00 e as 17:00 horas.



70

60 59
50 -
38

40

0 33

30

20 | 18

10 ) 5 5 H 5 5

ol = [ I B I I
8:00a 12:00a 13:00a 14:00a 15:00a 16:00a 17:00a 18:00a 19:00 a
12:.00 13:.00 14:00 15:.00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00

Fig. 5.6 Horario de saida do campus.

Poder-se-ia dizer que entre as 14:00 e as 20:00 horas se tem uma distribuicdo normal
da saida das pessoas. O horario de permanéncia na Universidade de 7:00 horas da
manha as 14:00 horas, o qual é predominante, se deve a que é neste tempo que se
tém a maioria das aulas dentro da FAU. Na pesquisa este horario é representado por
53 estudantes (31,17% do total e 50,48% dos estudantes), 12 funcionarios (7,06% do
total e 35,29 % dos funcionarios) e 7 visitantes (4,12% do total e 70% dos visitantes).

Na figura 5.6 se observam estes dados.

A Tabela 5.1 mostra a distribuicdo dos horarios de entrada e saida segundo a funcéo.
Definitivamente a chegada dos alunos, professores e funcionarios predomina entre
7:00 e 8:00, ou seja no periodo de pico. Na saida, os professores saem no final da

tarde, os funcionarios e os alunos, ficam distribuidos entre o principio e o final da

tarde.

Tabela 5.1. Distribuicdo de Entrada e Saida vs. Fungao dos entrevistados.
ENTRADA |5:30a7:00 |7:00 a 8:00 8:00 a 9:00 9:00 a 10:00 |10:00 a 11:00 |11:00 a 15:00
Professor 0 11 1 3 0 2
Funcionario 4 17 9 3 1 0
Visitante 0 2 1 5 0 2
Aluno 0 91 8 2 4 0
Qutro 1 1 2 0 0
SAIDA 8:00 A 13:00 |13:00 a 14:00 |14:00 a 15:00 |15:00 a 16:00 |16:00 a 17:00 |17:00 a 18:00 |18:00 a 19:00 |19:00 a 20:00
Professor 1 3 2 7 4 0 0 0
Funcionario 0 0 0 0 17 12 4 1
Visitante 4 4 1 0 0 1 0 0
Aluno 2 50 2 25 17 5 0 4
QOutro 0 2 0 1 0 0 1 0




5.3.2 Distribuicdo Modal
O resultado da pesquisa mostra na figura 5.7 que a metade dos usuarios utiliza como
modo de transporte o énibus e um tergo utiliza o carro, uma pequena parte (7,51%)

utiliza van e carona, sé uma pessoa entrevistada (0,58%) utiliza moto.

Os alunos de graduacdo sdo os que representam os usuarios de varios modos de
transporte com 13,30 %, ficando os funcionarios com os demais 1,73%. Os usuarios
que utilizam mais de um modo de transporte sdo aqueles que alguns dias se deslocam
de 6nibus e em outros vao de carro (préprio ou carona) ou de van. A integragdo com o
metrd esta representada dentro do Onibus. Os 4 (2,31 %) alunos de carona
especificaram a carona de revezamento, poder-se-ia dizer, que é um tipo de carona

programada entre os proprios colegas.

15,03%

0,58%

@ Onibus
m Carro
O Van
53,76% 0 Carona
| Moto

O Mais de um modo

Fig. 5.7 Modo de transporte utilizado.

Na Tabela 5.2, se especifica a distribuicdo modal segundo a fungéo dos entrevistados.
Pode-se observar que os alunos e os funcionarios sdo os que mais usam o transporte
publico para se deslocar, os professores (82,3% deles) tendem a usar o carro. Mas
dentre os 41 entrevistados que vao conduzindo um carro para o campus, a maioria
deles é constituida por alunos (41,46 %), seguida pelos professores (34,14 %) e
depois pelos funcionarios (14,63%). Todos eles predominantemente chegam no pico
da manha, enfrentando os usuais congestionamentos de transito, mas o retorno em

tais condicoes criticas afeta mais aos professores, como verificado na tabela 5.1.

Tabela 5.2 Distribuicdo Modal vs. Fungéo.

Fungao/Dist.Modal Onibus Carro Van Carona Moto V. modos | Total
Professor 2 (1.16%)| 14 (8,09%) | 1(0,58%) 0 0 0 17
Funcionario 24 (13,87%)| 6 (3,47%) | 2(1,16%) 0 0 3 (1,73%) 35
Visitante 8 (4,62%)| 3 (1,73%) 0 1(0,58%) 0 0 12
Aluno 57 (32,95%) | 17.(9,83%) | 4(2,31%) | 4(2,31%) 0 23(13,29%)| 0
Outro 2 (1,16%) 1(0,58%) 0 0 1(0,58%) 0 4




54 Mobilidade no campus segundo os usuarios

Tanto para os dados que levaram a caracterizagao dos usuarios, quanto para os
apresentados a seguir se utilizou para a tabulagdo a planilha eletrénica Microsoft
Excel. E baseados nessas planilhas foram confeccionados os graficos das
informacdes para se ter uma melhor visualizagao deles. Com os resultados das
perguntas 62 a 92 se analisara se as estratégias propostas no capitulo anterior se
adequam as coincidem com as necessidades que os usuarios tém sobre a Mobilidade

no campus.

5.4.1 Conceito de Mobilidade em geral

Para um pouco menos da metade dos entrevistados, a Mobilidade do campus é
Regular. Um terco da populagao se encontra entre o conceito Ruim e outro terco entre
o Bom, 9 usudrios encontram que é Péssima e sé uma pessoa a acha Otima. As

percentagens se mostram na figura 5.8.

0,58%- 9:20%

24,86%

25,43% @ Péssima
@ Ruim

0O Regular
OBoa

m Otima

43,93%

Fig. 5.8 Conceito geral sobre a Mobilidade no campus.

Na Tabela 5.3 é apresentada a distribuicdo do conceito segundo a fungdo do usuario.
Quase a metade dos alunos considera a Mobilidade Regular. Uma parcela menor
destes e de professores se encontra dividida entre o conceito Ruim e Bom e os

funcionarios estao entre Ruim e Regular.

Dos usuarios que acharam a Mobilidade Ruim, 70,45% utilizam o 6nibus como modo
de deslocamento, o que poderia indicar que este conceito é aplicado ao transporte
publico, e isto ndo concorda com a pesquisa de Junqueira et al. (2005), na qual 44%
dos usuarios de transporte publico consideram a mobilidade Boa e s6 23% a acham

Regular. Na figura 5.9 se visualizam estes dados de uma melhor forma. Pode ser que



a diferenga ocorra em funcao do perfil dos usuarios entrevistados nas duas pesquisas,

do seu grau de conhecimento sobre o tema mobilidade e pelo préprio nivel de detalhes

fornecidos por cada uma das pesquisas.
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Fig. 5.9. Conceito geral sobre a Mobilidade no campus segundo a fungéo dos entrevistados.

Tabela 5.3. Funcéo vs. Opinido sobre a Mobilidade.

Fungao/Opiniao Péssima Ruim Regular Boa Otima Total
Professor 1 (0,58%) 5 (2,89%) 4(2,31%) 6 (3,47%) 1(0,58%) 17
Funcionario 4(2,31%) | 12(6,94%) 14 (8,09%) 5 (2,89%) 0 35
Visitante 0 1(0,58%) 7 (4,05%) 4(2,31%) 0 12
Aluno 4(2,31%) | 25 (14,45%) | 49 (28,32%) | 27 (15,61%) 0 105
Outro 0 1(0,58%) 2 (1,16) 1(0,58%) 0 4

Ao discriminar a opinido sobre a Mobilidade por sexo, se encontrou que nesta

pesquisa os homens foram mais exigentes na hora de avaliar este item de uma

maneira geral como se mostra na figura 5.10. A opiniao dos homens esta quase

empatada entre Ruim e Regular, e a metade das mulheres a consideram Regular.

36,59% dos homens acham Regular a Mobilidade e uma percentagem similar de

mulheres (34,07) a consideram Boa.
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Fig. 5.10. Conceito geral sobre a Mobilidade segundo o sexo dos entrevistados.

5.4.2 Conceitos Especificos de Mobilidade

Para conseguir avaliar de uma melhor forma a Mobilidade segundo a visdo dos
usuarios, nesta pesquisa se colocaram 10 atributos mais especificos sobre o tema.
Estes atributos surgiram do estado da arte e da avaliacao feita pela pesquisadora e a
Prefeitura Universitaria no capitulo 4. Perguntou-se aos usuarios a importancia e a

nota dada por eles a cada um. Os atributos foram:

Oferta de linhas de 6nibus

Velocidade de automoveis e 6nibus
Comportamento de pedestres e motoristas
Facilidades de deslocamentos a pé

Pontos de 6nibus (infra-estrutura, qualidade...)
Qualidade no servigo de Onibus
Estacionamentos (disponibilidade, precos)
Oferta e Qualidade dos 6nibus internos

Servico de Integracao

v vV vV VvV VvV VvV VvV Vv Vv v

Seguranga publica

Importancia

Na figura 5.11 se mostra a avaliagcao feita sobre a importancia dos atributos segundo
os usuarios. O atributo mais importante foi a Seguranga Publica com 87 votos
(50,88%), seguido de Oferta de linhas de 6nibus com 50 (29,41%), o menos

importante foi o de Estacionamentos com 58 usuarios (33,92%). Pode ser que a perda



de importancia do Estacionamento seja por ele nao representar atualmente um

problema e nao porque realmente nao tenha importancia.

O Oferta de linhas de dnibus

B Velocidade de automoviles e 6nibus

0 Comportamento de pedestres e motoristas
0O Facilidade de deslocamentos a pé

B Pontos de 6nibus

@ Qualidade no servigo de 6nibus

B Estacionamentos

O Oferta e Qualidade dos 6nibus internos

m Servigo de Integragéo

@ Seguranga publica

Servigo de Integragdao

Estacionamentos

Pontos de 6nibus

Comportamento de pedestres e
motoristas

Oferta de linhas de Onibus

Fig. 5.11. Opinido sobre a importancia dos atributos especificos de Mobilidade.

Assim, além da preocupacao geral com a seguranga que expressa o cuidado com a
preservacao da vida, no setor de transportes a comunidade ressalta a importancia do
transporte publico (pela oferta de linhas de énibus) e desconsidera a relevancia do

transporte individual (através dos estacionamentos).

Os dados estatisticos completos sobre esta questdo se apresentam na Tabela 5.4. Na
ultima coluna se encontram as pessoas que Nao Responderam ou que enfatizaram
que Nao Utilizam algum tipo de servigo, estes dados ndo foram levados em

consideragéo para os calculos.



Tabela 5.4. Importancia dos atributos especificos de Mobilidade segundo os usuarios.

. Importancia
Atributo 1] 2 [ 3]4] 5] 6] 7] 8] 9] 10 [NRN.U.
Oferta de linhas de 6nibus 60 50 | 25 | 11 5 5 2 4 3 5 3
Velocidade de automoviles e 6nibus 4 7 12 | 11 7 14 | 12 | 29 | 41 | 34 2
Comportamento de pedestres e motoristas 4 6 13| 8 7 15| 16 | 30 | 48 | 24 2
Facilidade de deslocamentos a pé 10 13 | 15119 16 | 22 )| 29 | 15 | 15 | 17 2
Pontos de 6nibus 1 7 13125 24 | 25 | 38 ] 17 | 13 7 3
Qualidade no servigo de 6nibus 13 1 27 [ 171 34| 32 | 15 | 11 9 8 4 3
Estacionamentos 3 5 12| 6 10 | 16 | 18 | 29 | 14 | 58 2
Oferta e Qualidade dos 6nibus internos 2 16 | 27 | 24| 32 | 23 | 11 19 | 10 6 3
Servigo de Integragéo 5 13 | 231221 21126 ) 22] 13 ] 11 15 2
Seguranga publica 87 | 29 | 16| 8 12 7 3 4 2 3 2

Levando em consideragdo o sexo, as mulheres coincidem com o conceito geral,

acham que o atributo mais importante € Seguranca publica seguido de Oferta de

linhas de 6nibus e os menos importantes Estacionamentos e Comportamento de

pedestres e motoristas. Na Tabela 5.5 podem-se apreciar os valores.

Tabela 5.5 Importancia dos atributos especificos de Mobilidade segundo as Mulheres.

MULHERES Importancia
Atributo 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 [N.R/N.U.
Oferta de linhas de énibus 31 30 | 15] 5 3 1 1 0 2 2 1
Velocidade de automoviles e énibus 2 6 9 6 4 7 5 191 15| 15 1
Comportamento de pedestres e motoristas 2 3 3 3 3 6 12 | 13 | 30 | 15 1
Facilidade de deslocamentos a pé 2 1 8 [15] 9 17 | 13 8 8 9 1
Pontos de 6nibus (infra-estrutura, quantidade...) 1 1 6 | 15] 13 | 11 | 22 8 9 4 1
Qualidade no servigo de 6nibus 5 15 | 11 [ 19| 16 7 6 6 4 1 1
Estacionamentos (disponibilidade, preco...) 1 3 2 1 3 11 10 | 16 8 35 1
Oferta e Qualidade dos 6nibus internos 0 9 16 | 11 ] 20 | 13 6 9 3 3 1
Servico de Integracdo 1 6 14 1131 12 | 15 | 10 9 6 4 1
Seguranga publica 48 17 7 4 6 3 2 1 2 0 1

Quanto os homens, eles consideram da mesma forma que as mulheres os atributos

mais importantes como sendo a Seguranca publica e a Oferta de linhas de 6nibus, e

0s menos importantes os Estacionamentos e a Velocidade de automéveis e 6nibus

(vide Tabela 5.6).

Tabela 5.6 Importancia dos atributos especificos de Mobilidade segundo os Homens.

HOMENS Importancia

Atributo 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 |N.R/N.U.
Oferta de linhas de 6nibus 29 201 10| 6 2 4 1 4 1 3 2
Velocidade de automdviles e 6nibus 2 1 3 5 3 7 7 10 | 24 | 19 1
Comportamento de pedestres e motoristas 2 3 10| 5 4 9 4 17 | 18 9 1
Facilidade de deslocamentos a pé 8 12 7 4 7 5 16 7 7 8 1
Pontos de 6nibus (infra-estrutura, quantidade...) 0 6 7 110 11 ] 14 | 16 9 4 3 2
Qualidade no servigo de 6nibus 8 12 6 | 15| 16 8 5 3 4 3 2
Estacionamentos (disponibilidade, preco...) 2 2 10| 5 7 5 8 13 6 23 1
Oferta e Qualidade dos 6nibus internos 2 7 11 [113] 12 ] 10 5 10 7 3 2
Servigo de Integragéo 4 1 7 9 9 11 12 4 5 11 1
Seguranga publica 39 12 9 4 6 4 1 3 0 3 1




Calculando a média ponderada dos dados da Tabela 5.4 dando nota 10 para a

importancia 1 (atributo mais importante) e nota 1 para a importancia 10 (o menos

importante) se obteve a ordem que reflete a importancia do atributo segundo a nota

final como se apresenta na Tabela 5.7.

Tabela 5.7 Ordem e Nota ponderada da Importancia dos atributos em geral.

Ordem Atributo Importancia
1 Segurancga publica 8,5
2 Oferta de linhas de 6nibus 8,3
3 Qualidade no servigo de 6nibus 6,5
4 Oferta e Qualidade dos 6nibus internos 5,8
5 Servigo de Integracéo 5,4
6 Facilidade de deslocamentos a pé 5,2
7 Pontos de 6nibus 5,0
8 Comportamento de pedestres e motoristas 3,8
9 Velocidade de automoviles e énibus 3,7
10 |Estacionamentos 3,5

Satisfagao

E importante ndo sé conhecer a importancia que tem cada atributo para os usuarios,

mas também é relevante apreciar o grau de satisfagdo deles a respeito de cada

atributo que expressa a Mobilidade. O grau de satisfagao foi avaliado dando uma nota

a cada atributo, qualificando-os de 0 a 10, assim, a nota 10 foi dada para o atributo

que consegue satisfazer as necessidades do usuério e a nota 0 para o que leva aos

entrevistados a se sentirem insatisfeitos.

As notas dadas aos atributos se apresentam na Tabela 5.8. A nota mais baixa foi dada

ao item Seguranga publica seguido da Facilidade de deslocamentos a pé e Oferta de

linhas de Onibus. A nota mais alta foi dada para Estacionamentos, Velocidade de

automoveis e 6nibus e Comportamento de pedestres e motoristas. A Ultima coluna é

dos usuarios que Nao Responderam ou Nao Usam algum tipo de servigo.

Tabela 5.8 Nota quanto a satisfagdo dos usuarios para os atributos especificos de Mobilidade.

. Nota
Atributo 0 [1 [ 23 [4]5[6]7]8]9]10]NRNU.
Oferta de linhas de 6nibus 14 3 10 | 21 ] 24 | 43 | 26 | 17 6 2 1 6
Velocidade de automoviles e 6nibus 3 2 5 10 ] 13 | 27 | 24 ] 33 | 31 15 9 1
Comportamento de pedestres e motoristas 2 2 3 5 11 ] 27 |1 33| 37 | 33 | 13 6 1
Facilidade de deslocamentos a pé 16 12 ] 38 |1 26 | 29 ] 28 | 12 4 2 3 0 3
Pontos de 6nibus 0 0 5 9 19 | 39 ] 23 | 33 | 27 | 11 3 4
Qualidade no servico de 6nibus 5 2 9 10 ] 28 1 49 | 23] 27 | 10 2 1 7
Estacionamentos 4 1 2 5 9 23 | 25 ] 43 | 33 | 11 13 4
Oferta e Qualidade dos 6nibus internos 1 1 3 13 1 19 ] 35| 36 | 26 [ 19 | 11 2 7
Servico de Integracédo 1 2 6 8 19 | 46 | 30 | 27 | 21 6 1 6
Seguranga publica 27 6 25 |1 241 27| 32| 1 13 6 0 1 1




As notas mais altas e mais baixas dadas pelas mulheres e pelos homens sio para os
mesmos atributos que se tém nos usuarios em geral. Utilizando a Tabela 5.8, se
calculou a média ponderada para cada atributo. Esta nota final reflete a satisfacdo do
usuario em relacao ao item avaliado como se observa na Tabela 5.9. Uma das notas

mais baixas foi dada ao atributo Seguranga Publica e que tem a maior importancia.

Tabela 5.9 Satisfagdo para os atributos especificos de Mobilidade segundo os usuarios.

Ordem Atributo Satisfacao
1 Seguranga publica 3,6
2 Oferta de linhas de énibus 4,5
3 Qualidade no servigo de 6nibus 5,1
4 Oferta e Qualidade dos 6nibus internos 5,8
5 Servico de Integragéo 5,7
6 Facilidade de deslocamentos a pé 3,3
7 Pontos de 6nibus 6,0
8 Comportamento de pedestres e motoristas 6,4
9 Velocidade de automdveis e 6nibus 6,3
10 |Estacionamentos 6,6

5.4.3 Qualidade Percebida
As percepcgbes dos usuarios em relagao aos servigos oferecidos ocupam um lugar

muito importante quando se trata de transporte. Com os dados analisados ao longo
deste capitulo sobre a visdo dos usuarios a respeito da Mobilidade no campus se pode
concluir qual é a Qualidade Percebida desta Mobilidade tomando-a como um servigo

oferecido.

Para avaliar esta qualidade se usou o modelo especifico para avaliagao da qualidade
de servigos (Zeithaml, 1990), tomando como exemplo a forma que Bandeira et al.
(2005) o usou para estudar a qualidade no servico de transporte turistico em Porto
Alegre (Brasil), pois este modelo mostrou-se compativel com a pesquisa sobre a
Mobilidade no campus da UFRJ.

O modelo leva em consideracao as brechas, lacunas ou hiatos comumente chamados
gaps que sao as diferengas entre as expectativas dos usuarios e o que é realmente
oferecido. Estes s&o grandes obstaculos na tentativa de se atingir um nivel de
exceléncia na prestagao de servigos. Os gaps sao de 5 classes, mas para este caso
so se utilizou o0 gap 5 que é a discrepancia entre 0 que o usuario espera receber e a
percepcado que ele tem dos servicos oferecidos. Para chegar a obter a qualidade

percebida (gap 5), se utilizaram a importancia (aquilo que desejam) dada pelos



entrevistados aos 10 atributos que identificaram a Mobilidade e a nota expressa como

a satisfagao (aquilo que obtém).

A escala adotada para este caso foi 3 a10 por serem nesta area onde se encontram as
notas da satisfacdo e da importancia dadas pelos usuarios. O ponto médio da escala
(6.5) foi tomado como ponto critico para definir os quatro quadrantes com os quais
trabalharam Bandeira et al. (2005): Ignorar, Manter como esta, Melhorar e Nao
necessita preocupacdo. Este ultimo quadrante ndo se ajustava as necessidades
percebidas pela pesquisadora, pela Prefeitura Universitaria e pelos usuarios
entrevistados, motivo pelo qual foi mudado para um quadrante chamado Levar em
consideracao. O resultado desta analise é apresentada na figura 5.12 e os simbolos

usados estdo na mesma ordem dos 10 atributos da Tabela 5.7.

Pode-se identificar na figura 5.12 que 9 dos atributos apresentam uma satisfagédo
abaixo do ponto critico mesmo n&o sendo tdo importantes, o que indica que realmente
se devem levar em consideracao estes atributos pois os usuarios esperam mais do

que recebem a respeito deles.

Nesta analise se verificou que os atributos que definitivamente necessitam ser
melhorados sao Seguranga publica e Oferta de linhas de 6nibus. O atributo
Estacionamentos embora nao seja muito importante tem uma satisfagdo um pouco

acima da critica, o que permite voltar a atengao para os outros itens.
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Fig. 5.12 Relagéo da Importancia e a Satisfagdo segundo a visdo dos usuarios (gap 5).

5.4.4 Importancia das Estratégias potenciais segundo os usuarios

Na pesquisa se colocaram 6 estratégias que conformam o grupo de estratégias
potenciais propostas no capitulo 4, para serem avaliadas pelos usuarios e poder dar
uma maior consisténcia a proposta derivada do procedimento analitico baseado na
revisdo bibliografica. Os entrevistados analisaram a importancia de cada estratégia,

sendo 1 a mas importante e 6 a menos importante.

As estratégias avaliadas foram:

» Campanhas educativas para mudanca cultural de motoristas e pedestres.
Estabelecimento de uma organizagédo de carona programada.
Campanhas de marketing para incentivar transporte publico e carona.
Melhoramento na infra-estrutura para deslocamentos a pé internos.

Aluguel de bicicletas para deslocamentos internos.

v v v v

Outras integragdes no transporte.

Segundo a figura 5.12, a estratégia mais importante de forma geral & Outras
integracdes no transporte e a menos importante é o Aluguel de bicicletas. Os dados

estatisticos completos se mostram na Tabela 5.10.



Nesta pergunta os homens e as mulheres concordam que a estratégia menos
importante € o Aluguel de bicicletas para deslocamentos internos, mas nas estratégias
menos importantes discordam: para as mulheres o mais importante sdo Outras
integragbes no transporte seguido de Melhoramento da infra-estrutura para
deslocamentos a pé internos e para os homens € mais importante € o Melhoramento
da infra-estrutura seguido das Campanhas educativas para mudanga cultural de

motoristas e pedestres.

@ Campanhas educativas

m Carona programada

0 Campanhas de marketing

0O Melhoramento na infra-estrutura

m Aluguel de bicicletas

o Outras integragdes

Qutras integragdes
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Fig. 5.12 Opinido sobre a importancia de estratégias potenciais segundo os usuarios.

Tabela 5.10 Importancia das estratégias potenciais segundo os usuarios.

Importancia

Estratégia Potencial 1 2 3 m 5 5 INRIN.
Campanhas educativas para mudanga cultural de motoristas e pedestres| 11 [ 25 | 36 | 37 | 34 | 28 2
Estabelecimento de uma organizag&o de carona programada 13119 17| 39 | 58 | 24 3
Campanhas de marketing para incentivar transporte publico e carona 37 [ 333 ]3] 22| 10 3
Melhoramento na infra-estrutura para deslocamentos a pé internos 43 | 53 | 34 | 23| 15| 4 1
Aluguel de bicicletas para deslocamentos internos 10 | 21 8 17 | 27 | 87 3
Otras integragfes no transporte 57 [ 23| 38| 20| 15| 16 4

Baseando se na Tabela 5.10, se calcularam as médias ponderadas para cada um dos
6 itens e obter uma nota e a ordem de importancia delas como se observa na Tabela
5.11. Para conseguir esta média se deu um peso a cada importancia em escala de 0,

2,4, 6, 8 e 10, assim a importancia 1 tem o maior peso (10) e a importancia 6 tem o



menor (0). Se trabalhou com esta escala, em intervalos de dois em dois, por serem

somente 6 itens a avaliar onde se necessitava equilibrar seu peso.

Tabela 5.11 Ordem de importancia e nota das estratégias potenciais segundo os usuarios.

Ordem Estratégia potencial Nota
1 Melhoramento na infra-estrutura para deslocamentos a pé internos 6,86
2 Otras integragdes no transporte 6,46
3 Campanhas de marketing para incentivar transporte publico e carona 6,00
4 Campanhas educativas para mudanga cultural de motoristas e pedestres 4,34
5 Estabelecimento de uma organizagédo de carona programada 3,86
6 Aluguel de bicicletas para deslocamentos internos 2,58

Embora a estratégia especifica para avaliar a Mobilidade — segundo os usuarios -:
Facilidade para deslocamentos a pé, ocupe a 62 posicdo em importancia, a satisfacédo
dos usuarios a respeito dele é a mais baixa (3.3), o que indicou na analise do gap 5
que se deveria levar em consideragao para melhorar este item. Isto esta de acordo
com o apresentado na Tabela 5.11 onde segundo os usuarios a estratégia potencial
mais importante a implementar é o Melhoramento na infra-estrutura para
deslocamentos a pé internos também mencionado pela pesquisadora no capitulo 4

numa das estratégias potenciais sobre Alternativas ao uso do carro particular.

5.4.5 Outras possiveis estratégias segundo os usuarios

Para finalizar o questionario, se realizou uma pergunta aos entrevistados onde
segundo a opinido deles existe ou ndo uma outra estratégia que gostariam que fosse
implementada no campus para melhorar a Mobilidade. Se a resposta fosse SIM,
tinham um espacgo para descrever qual é e a importancia que esta tém em relacéo

com as 6 estratégias analisadas na pergunta 8.

Segundo o grupo de apoio que realizou o trabalho de campo, esta pergunta foi
considerada como confusa para a maioria das pessoas, o qual se reflete no 50,29% de
usuarios que responderam NAO, 48,55% responderam SIM e deles s6 8 pessoas n&o
colocaram qual é a outra estratégia. Algumas das outras estratégias citadas nesta
pergunta pelos entrevistados ja tinham sido abordadas na pergunta 8. Fazendo um

resumo e agrupando-as, tem-se as seguintes estratégias sugeridas pelos usuarios:

Transporte Publico de acesso ao campus
. Maior oferta de linhas de énibus
. Convénios com empresas de transporte

. Terminal de transporte Urbano e Hidroviario.



. Metrd até o Fundéo.
Integragao
. Trajeto via barca até Niterdi
. Integragdo com trem e barca
«  Onibus de graga até Av. Brasil
Infra-estrutura e Servigos internos
. Calgadas para pedestres (falta de integracao entre Faculdades)
. Melhorar a oferta de 6nibus interno
. Maior informacgao nas ruas internas

. Ciclovias

Baseando-se nas macro-estratégias sugeridas pela pesquisadora no capitulo 4, esta
listagem de estratégias mencionadas pelos usuarios pertencem ao grupo Alternativas
ao uso do carro pessoal, pois eles ndo mencionam nada em relagdo aos grupos
Estimulo de viagens compartiihadas e Conscientizacdo de usuarios e motoristas

nestas sugestoes.

Dos usuarios que responderam SIM a pergunta 9?2 (48,55%), s6 o0 43,93% sugeriram
estratégias. Do total das pessoas que deram estas sugestoes, 82,61% sao usuarios de
Onibus e 17,39% sao usuarios de carro. A Tabela 5.12 mostra a relagdo entre as

estratégias propostas pelos usuarios e sua fungao.

Tabela 5.12 Estratégias propostas vs. Fungéo dos entrevistados.

Estratégia / Fungao Profes.| Func. | Visit. | Aluno | Outro
Transporte Publico de acesso ao campus
Maior oferta de linhas de 6nibus 1 5 1 27
Convénios com empresas de transporte 1
Terminal de transporte Urbano e Hidroviario. 1 2
Metr6 até o Fundao. 2
Integracao
Trajeto via barca até Niteroi 2
Integracdo com trem e barca 1 1 5
Onibus de graga até Av. Brasil 1
Infra-estrutura e Servigos internos
Calgadas para pedestres 1 7 1
Melhorar a oferta de 6nibus interno 3
Maior informagéao nas ruas internas 1 1 1
Ciclovias 1 2 1




5.5 Considerag¢oes Finais

Assumindo que os 10 atributos avaliados pelos usuarios representam a Mobilidade
atual do campus de uma forma geral a nota média obtida da pesquisa de campo para
a Mobilidade € de 5.3. Pode-se concluir que as notas dadas pelos entrevistados aos
itens sdo inversamente proporcionais a importancia em geral, 0 que quer dizer, as

notas mais baixas foram obtidas pelos atributos mais importantes.

Embora o Comportamento de pedestres e motoristas tivesse sido designado como uns
dos atributos menos importantes neste momento com uma nota de satisfacdo das
mais altas, ao avaliar o que os usuarios gostariam que fosse feito no campus sobre
Mobilidade, este atributo aparece em quarto lugar, o que pode indicar que os
entrevistados encontram necessarias algumas mudangas culturais que possam ajudar

a melhorar a convivéncia entre pedestres e motoristas.

Analisar a Qualidade Percebida permitiu identificar e notificar os atributos a serem
priorizados para que os usuarios do campus tenham uma maior satisfagdo com
respeito da Mobilidade. De igual forma, esta analise mostrou as deficiéncias e os

atributos a serem aperfeicoados.

Algumas das estratégias propostas pela pesquisadora e a Prefeitura Universitaria
foram avaliadas na pesquisa de campo pelos usuarios. Os atributos ndo colocados
para esta avaliagdo foram: Terminal de Integracdo, Melhorar a oferta, horarios e

servigcos de 6nibus, Aumento da frota interna, Controle de Velocidade e Sinalizagao.

No espago dado aos usuarios na pesquisa de campo para colocar outras estratégias a
serem implementadas sem levar em consideracédo as que eles ja tinham avaliado ao
longo do questionario, os usuarios se pronunciaram exatamente sobre atributos que
nao foram colocados, com exceg¢ao de Controle de Velocidade como pode se observar
na Tabela 5.13.

O atributo destacado pelos usuarios em suas estratégias propostas € aumentar a
oferta de linhas de Onibus para a Zona Norte, Oeste (Barra da Tijuca), Baixada
Fluminense e a llha do Governador, poucas pessoas se pronunciaram pedindo linhas
de 6nibus para a Zona Sul. Este atributo em sua grande maioria foi proposto por

alunos.



Definitivamente o grupo de estratégias propostas pela pesquisadora e a Prefeitura
Universitaria concordam 100% com as necessidades que o0s usuarios tém de

Mobilidade no campus, o que indica que este estudo deu o resultado esperado.



Tabela 5.13 Relacao entre as estratégias propostas derivadas da pesquisa e as avaliadas e propostas pelos usuarios. Fonte: Elaboragéo prépria.

Medidas de Moderagéao de trafego

Controle de Velocidade.

Topico Estratégia usada em campi (Cap. 3) Estratégia Proposta (Cap.4) Proponente Estratégia avaliada p/Usuarios (Cap.5) Estratégia proposta p/ usuario (Cap.5)
Alternativas ao uso do carro pessoal Terminal de Integragéo Prefeitura Terminal Urbano e Hidroviario.
Transporte |Estimulo de viagens compartilhadas Estabelecimento de uma organizagéo de Pesquisadora Estabelecimento de uma organizagéo|
Carpool que pertenga ao campus. de carona programada
de/para o
campus Parcerias com empresas de onibus para Prefeitura / Maior oferta de linhas. Convénios com
Alternativas ao uso do carro pessoal melhorar a oferta, horarios, integragéo, Pesquisadora Otras integragdes no transporte empresas de onibus. Integragdo com trem
novas rotas, pregos, servigos) e barca. Trajeto de barca até Niteroi.
Comunidade [Conscientizagao Campanhas educativas e de marketing Pesquisadora Campanhas de mar.ketlng
Campanhas educativas
Aumento da frota interna Prefeitura Melhor oferta de énibus internos.
) Aluguel de Bicicletas Pesquisadora Aluguel de. bicicletas Paral ciclovias
Alternativas ao uso do carro pessoal deslocamentos internos
Transporte Melhoramento da Infraestrutura para Melhoramento na infra-estrutura para
.- . - Calgadas para pedestres
dentro do pedestres e ciclistas. Prefeitura / deslocamentos a pé internos
campus Pesquisadora

Sinalizagéo global e enderegamento

Prefeitura /
Pesquisadora

Maior informacgéo nas vias
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6. CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

6.1 Observacgoes Gerais

O Gerenciamento da Mobilidade requer suporte técnico e politico, necessita
planejadores de transporte, trabalha com pessoas, ndo s6 com aspectos racionais
como também com aspectos sensiveis. O MM trabalha com o comportamento de
viagens e com as mudangas comportamentais das pessoas, razdo pela qual precisa
também do apodio da area psicolégica como afirma Castro (2005) e na area de
marketing utiliza desenhistas. Poder-se-ia dizer que o Gerenciamento da Mobilidade é
uma abordagem totalmente “INTERDISCIPLINAR”.

Conseguir uma Mobilidade mais sustentavel nos paises que adotaram as
medidas de Gerenciamento da Mobilidade ndo foi um ato imediato, pelo contrario -
existiram algumas mudancgas e obstaculos pelo caminho - o sucesso foi refletido algum
tempo depois das implementagdes. As estratégias adotadas foram afetadas
possivelmente pelo medo as mudancgas, influenciados talvez, porque toda mudancga
tem um impacto, todo impacto tem uma reacgdo e toda reagcdo gera uma mudanga, e

em certas ocasides as pessoas tentam evita-las.

Na implantacdo de Planos de Gerenciamento da Mobilidade é necessario
contemplar as especificidades locais no momento de adotar as estratégias, para
assim, garantir o sucesso das implementag¢des. No caso das Instituicbes de Ensino
Superior (IES) acontece o mesmo, deve-se levar em consideragao as areas onde
estes pdlos estdo localizados, as diferengas no tipo de viagem, o horario em que
ocorrem e as caracteristicas dos usuarios, para poder estabelecer os padrdes e o
comportamento das viagens, os quais podem variar de Universidade para
Universidade. Segundo Cultura (2005), estas viagens para as IES sao faceis de
administrar, por terem destino e horarios semelhantes. Realizar atividades continuadas
de MM — além de campanhas de conscientizagdo — poderia reduzir a utilizagdo do
automével entre 5% e 10% do que ocorreria se nenhuma medida fosse adotada
(Santos, 2005 apud Cultura, 2005).

6.2 Sobre o Objetivo proposto

Este trabalho se propds a contribuir na melhoria das condicbes de Mobilidade

na UFRJ, identificando um conjunto de estratégias de Gerenciamento da Mobilidade



que podem ser implementadas no campus do Funddo. A metodologia utilizada
permitiu conduzir uma analise criteriosa e foram estabelecidas as estratégias mais
indicadas, respaldadas pela literatura e sintonizadas com a visdo da comunidade

universitaria, o que indica que se atingiu o objetivo proposto.

Os resultados obtidos permitem extrair conclusdes importantes que podem ser
uteis na futura implementacdo destas agdes, por exemplo, € muito importante a
opinido dos usuarios sobre os problemas da Mobilidade do campus, isto se percebeu
ao longo da pesquisa com o fato, entre outros motivos, da discordancia entre a nota
dada a Mobilidade geral da Universidade, pois segundo as autoridades responsaveis a
nota para a Mobilidade do campus foi 7 e a nota média dos usuarios segundo os

atributos avaliados na pesquisa de campo foi de 5,3.

Definitivamente foi necessario e vital saber dos préprios usuarios as suas
necessidades, ja que sao eles os encarregados de aceitar as implementacdes a serem
feitas ou rejeita-las. O grupo de estratégias propostas que foi submetido a apreciagcao
dos usuarios foi por eles ampliado e aperfeicoado, melhor satisfazendo suas
necessidades de Mobilidade no campus, o que mostra que o estudo atendeu as

expectativas previstas.

6.3 Recomendagodes

Avaliar a Mobilidade deveria ser definitivamente um ato continuo, de igual
modo, conhecer os perfis dos usuarios, suas necessidades e expectativas. A
qualidade percebida dos servigos de Mobilidade pode ser melhorada usando as

ferramentas de Gerenciamento da Mobilidade.

E importante trabalhar em conjunto, uma parceria — mais formal — entre as
Faculdades que trabalham com o tema de Mobilidade e a Prefeitura Universitaria. Isto
ajudaria muito se ter estudos com as respectivas estatisticas atualizadas coletando
dados permanentemente e obter, assim, projetos baseados em dados reais e uma
base sistematizada de conhecimento sobre a Mobilidade no campus que ajudem a

reagir de forma preventiva. Nado se devem desperdicar as idéias deixando-as no papel.

Depois da identificagdo dos atributos mais criticos poderiam se buscar
maneiras de avaliar e controlar o desempenho ao longo do tempo através de um

sistema de indicadores como fez Bandeira et al. (2005), j& que os indicadores sao



parametros que identificam as acdes que contribuem ao sucesso ou fracasso dos
objetivos pretendidos e n&do s6 analisam resultados, como também servem no

acompanhamento de processos.
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ANEXO A

QUESTIONARIO



PET

Programa de Engenharia de Transportes

V, COPPE/UFR]

PESQUISA SOBRE A MOBILIDADE DO CAMPUS DE FUNDAO
(Segundo o usuario)

Agradecendo antecipadamente a sua colaboracgao, pedimos sua gentileza em preencher o formulario a

seguir:
1- Professor () Funcionario () Visitante ()
Aluno da graduagdo () Aluno da poés-graduagao () Outro ( )
2-Sexo F( ) M() 3-Ildade ( )
4—-Horadeentrada _h _ m Horadesaida __ h m

5 - Que modo de transporte usa para ir e voltar do Fundéao?
Onibus () Carro particular ( ) Van( ) Carona( ) Moto( )

6 — Dé sua opinido sobre a mobilidade do campus em geral:

Péssima Ruim Regular Boa Otima

7 - Dé sua opiniao sobre a importancia dos itens existentes na atualidade e sua nota:

Import. NOTA
(de1° ao 10°) ITEM (de 0 a 10):

Oferta de linhas de 6nibus

Velocidade de automoveis e 6nibus

Cultura de pedestres e motoristas

Facilidade de deslocamentos a pé

Pontos de 6nibus (infra-estrutura, quantidade...)

Qualidade no servigo de 6nibus

Estacionamentos (disponibilidade, preco...)

Oferta e Qualidade dos 6nibus internos

Servigo de Integragao

Segurancga publica

8 - Dé sua opiniao sobre a importancia do que gostaria que se fizera no campus sobre
mobilidade:

Import.
(de1° ao 6°) 'TEM

Campanhas educativas para mudanca cultural de motoristas e pedestres

Estabelecimento de uma organizagao de carona programada

Campanhas de marketing para incentivar transporte publico e carona

Melhoramento na infra-estrutura para deslocamentos a pé internos

Aluguel de bicicletas para deslocamentos internos

Otras integragdes no transporte

9 — Na sua opinido existe outra estratégia que gostaria fora feita no campus para
melhorar a mobilidade? Nao ( )/ Sim( )-—Qual?

Qual a sua importancia em relagdo as anteriores ()

OBS.: Use o verso para qualquer sugestio que ache pertinente |

Agradecemos muito sua colaboracédo




