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ABSTRATC

In recent decades some tools of
geographic information systems have
been applied in logistics, however,
there are few publications on the use
on public transport for handicappeds.

In this context, this study evaluated the

use of a software as a tool for vehicle
routing for transporting people with
special needs, called door-to-door, in
the city of Uberlandia (MG). The data
used in this study by the supply side
were the quantity and capacity of
vehicles and by the demand side, the
amount and schedules of pickup and
delivery customers. After setting the
network and the problem of collection
and delivery some scenarios were
modeled and simulated to evaluate the
influence of wvariations in some

Sumdrio

Nas ultimas décadas algumas
ferramentas  dos sistemas de
informagdes geograficas tém sido
aplicadas em logistica, contudo, sdo
escassas as publicacdes sobre o uso
em transporte publico  para
portadores de necessidades
especiais. Neste contexto, este
trabalho objetivou avaliar o uso de
um aplicativo computacional como
ferramenta de roteirizacdo de
veiculos para o transporte de
portadores de necessidades
especiais, denominado de porta-a-
porta, na cidade de Uberlandia (MG).
Os dados utilizados nesse estudo
foram: a quantidade ¢ capacidade dos
veiculos, a quantidade de clientes e
os horarios de coleta e entrega. Apos
a configuragdo da rede viaria e do
problema de coleta e entrega, alguns
cenarios foram  simulados
procurando avaliar a influéncia de
variagdes nesses pardmetros e nas
rotas obtidas pela aplicacdo do
software  TransCAD.  Pode-se
concluir que a utilizagdo do sistema
de informacdo geografica ¢ uma
ferramenta de auxilio no
planejamento operacional e logistico
para esse tipo de servigo
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1 INTRODUCAO

Em um mundo cheio de incertezas, o homem esta sempre em busca de sua
identidade e almeja se integrar a sociedade na qual esta inserido. Existem, no
entanto, muitas barreiras para os portadores de necessidades especiais € 0
transporte porta-a-porta ¢ um processo de inclusdo social. Geralmente, essas
pessoas ficam a margem do convivio com grupos sociais, sendo privados da
convivéncia cidada. No Brasil, a Lei Federal n° 7853, de 24 de outubro de
1989, assegura os direitos basicos aos portadores de deficiéncia.

Na busca pela inclusdo social e pela acessibilidade, em 30 de janeiro de 2002,
entrou em vigor em Uberlandia, o Decreto Municipal n° 8701, que instituiu o
Sistema de Transporte Acessivel Porta-a-Porta, destinado a atender as
pessoas portadoras de necessidades especiais, totalmente impossibilitadas

de utilizar o sistema de transporte convencional adaptado, para a realizagao
de atividades nas mais diversas areas como ensino formal e
profissionalizante, habilitacdo e reabilitacdo, satde, cultura e lazer (PMU,
2010).

Como conseqiiéncia do crescimento populacional, a demanda por
transporte tem exigido um melhor planejamento e decisdes mais eficazes
no aspecto operacional e, principalmente,

financeiro, propiciando aos usuarios uma boa qualidade nos servigos de
transportes. Para reduzir custos e melhorar a qualidade do servigo
prestado, a utilizagao de ferramentas para auxiliar os tomadores de decisdao
na area de planejamento urbano e de transporte tem levado ao uso cada
vez maior de Sistemas de Informacdes Geograficas (SIG).

Segundo Novaes (1989), o principal problema logistico em transportes ¢ o de
roteamento de veiculos, conhecido na literatura como Problema de
Roteamento de Veiculos (PRV). Este problema tem sido estudado por
diversos autores que buscam melhorias visando a maximizacao dos lucros
e/ou minimizac¢ao dos custos. Os avancos t€m sido significativos, porém, os
problemas a serem considerados também tém evoluido nas duas tltimas
décadas.

A eficiéncia do planejamento e do gerenciamento do trafego urbano reside no
uso de ferramentas computacionais que possibilitem modelar, simular e

gerar cenarios futuros alternativos, de forma adequada e consistente que
provoquem impactos positivos no trafego de veiculos. Os modelos de
alocacdo e simulagdo do trafego sdo ferramentas importantes, pois permitem
estimar com antecedéncia, em ambiente computacional, o comportamento
provavel do trafego quando as alteragdes na rede viaria e/ou nas demandas
por viagens forem implementadas.



ste trabalho teve como objetivo apresentar o processo de roteirizardo de veiculos do transporte para portadores de
necessidades especiais (transporte porta-a-porta), com o auxilio do software TransCAD, a partir de variagdes nos
parametros do problema, como a capacidade do veiculo, horarios de coleta e entrega dos pacientes, dentre outros.
Alguns cendrios alternativos foram modelados procurando avaliar a influéncia dessas variagcdes nas diferentes rotas
obtidas pelo software e contribuir com as tomadas de decisao.

1 ROTEIRIZACAO

Com o crescimento ativo das cidades e a diversidade de meios, agregado a grande variedade de alternativas para se
chegar em um dado local, a roteirizacdo urbana pode se tornar uma ferramenta essencial no dia-a-dia, para selecionar
as melhores rotas para os individuos e a organizacao de suas necessidades logisticas. Existem aplicativos que obtém
os caminhos minimos entre dois ou mais locais distribuidos espacialmente (enderegos) na area urbana, utilizando
diferentes alternativas de transportes, tais como o automoével, transporte coletivo urbano ou servigos especiais.

Segundo Cunha (2002) apud Castro (2006), o termo roteirizagdo de veiculos, embora ndo seja encontrado nos
dicionéarios de lingua portuguesa, ¢ a forma que vem sendo utilizada como equivalente ao inglés routing ou routeing
para designar o processo de determinagdo de uma ou mais rotas ou seqii€ncias de paradas a serem cumpridas pelos
veiculos de uma frota, objetivando visitar um conjunto de pontos geograficamente dispersos e que necessitam de
atendimento.

O primeiro problema de roteirizagao estudado foi o do caixeiro viajante, que consiste em encontrar a rota ou
seqliéncia de cidades a serem visitadas que minimize a distancia total percorrida e assegure que cada cidade seja
visitada exatamente uma tinica vez. E um problema classico da teoria dos grafos que consiste em passar por todos

os vértices, ndo repetindo nenhum, a fim de encontrar o caminhamento 6timo. Suponha que a area de venda de

um

caixeiro viajante inclua varias cidades, as quais, aos pares, estdo conectadas por rodovias. O trabalho do caixeiro
requer que ele visite cada cidade pelo menos uma vez.

Nao obstante, o roteamento consiste em determinar um caminho com base na teoria dos grafos, com ou sem restrigoes,
que tenha custo, distancia ou tempo de viagem minimizados. O Problema de Roteirizagdo de Veiculos (PRV) consiste
em definir rotas com base nos caminho minimo para o atendimento de um tipo de servi¢o, assegurando que cada ponto
seja visitado exatamente uma vez e a demanda em qualquer rota ndo exceda a capacidade do veiculo.

1 PROGRAMA TRANSCAD

Os Sistemas de Informagdes Geograficas (SIGs) sao projetados especialmente para capturar, manipular, atualizar,
analisar, mapear os dados espaciais e apresentar todas as informacdes gerenciadas geograficamente (Carrara, 2007).
Ele permite a realizacdo de analises complexas ao integrar dados de diversas fontes e ao criar bancos de dados
georreferenciados.

Os SIGs vém sendo largamente utilizado na Engenharia de Transportes e seu campo de atuagdo ¢ amplo tanto no
planejamento como na operacao de sistemas de transportes. Os SIG aplicados em transportes incorporam as fungdes
basicas de georrefenciamento e rotinas especificas para solugdes de problemas de logistica, de pesquisa operacional e
transportes em geral. Essas rotinas aplicam-se aos problemas de setorizagao, roteirizagdo e programacao de veiculos
para atendimento das demandas e emitem relatorios com recursos graficos (Neto e LIma, 2005).

Apesar de tudo, ¢ importante entender que o SIG ndo ¢ um “fim”, e sim um “meio” para auxiliar a tomada de
decisdo. O sistema ndo soluciona tudo por si s6, apenas constitui-se em uma ferramenta de auxilio, analise e
otimizagdo de processos, portanto a potencialidade do sistema depende de como o problema foi configurado, dos
processos e/ou algoritmos que serdo utilizados para auxiliar na tomada de decisao (Rose, 2001).

O TransCAD contém uma plataforma SIG que auxilia a preparagdo dos dados e a configuragao do problema para
aplicacdes de roteirizagdo de veiculos, analise e modelagem da demanda, além, de fornecer resultados que orientam a
programacao de horarios e determinacdo da frota de veiculos para o atendimento do servigo. Os resultados sao
apresentados na forma grafica que contribui sensivelmente para o entendimento do cenario produzido (Carrara,

2007).
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ESTUDO DE CASO
A Secretaria de Transito e Transportes (SETTRAN) de Uberlandia (MG) vem apresentando mensalmente ampliagao
no atendimento aos portadores de necessidades especiais. Esse servigo de porta-a-porta opera com Van's adaptadas
que transportam os clientes de seus domicilios até o Hospital de Clinicas da Universidade Federal de Uberlandia
(HCU/UFU). Apos ser atendido o cliente ¢ levado de volta a sua residéncia.

Esse servico assegura a cidadania por garantir o direito de ir e vir e conta atualmente, com uma frota de 50

veiculos. Segundo o secretario de Transito e Transportes, a ampliagdo no atendimento do sistema porta-a-porta s6

foi possivel gracas a reestruturagdo dos servigos e ao aumento da frota. Outra importante medida que também
contribuiu para a ampliagdo do servico ¢ que foi adotado zoneamento para o atendimento de clientes conforme os
bairros da cidade permitindo determinar itinerarios mais otimizados e maior nimero de atendimentos a

comunidade.

A rota realizada pelas Vans era determinada pela SETTRAN por meio de planilhas em que constam os nomes,
enderecos e a ordem de coleta dos clientes. Neste trabalho foi analisada a rota de uma das Vans do servigo porta-a-
porta, realizada nas tercas e quintas-feiras, no turno da manha, atendendo nove pacientes de cinco bairros diferentes. O
percurso realizado (cendrio atual) determinado conforme indicado na planilha de servigo que a Settran passa ao
motorista foi comparado com outros dois cendrios: o primeiro, considerando o menor tempo de viagem e, o segundo, a
menor distancia de viagem. Os resultados obtidos nesses dois dias com turno tnico serviram de base para a analise dos
demais dias da semana (de segunda-feira a sdbado), considerando os dois turnos (de manha e a tarde) e estendendo para
a frota toda com 50 Vans que operam o servico de porta-a-porta.

Na geracdo dos cendrios para otimizagdo das rotas na area em estudo, realizada pela ferramenta de roteirizagao, foi
utilizado o software TransCAD, versdo 4.5 Academic License, pela sua flexibilidade, recursos operacionais e
relatdrios para analises com custos acessiveis.

Ap0s a obtencado do itinerario realizado com auxilio de receptor do sistema GNSS, foi configurada no TransCAD a
rede viaria na area em estudo, abrangendo seis bairros da cidade sendo que um ¢ onde esta localizado o HCU e, os
demais, aonde residem os clientes. Os dados utilizados para configuracao da rede viaria foram:

0 Velocidade maxima de 60 km/h nas vias principais e 40 km/h nas secundérias;
Sentidos de fluxos conforme existente na malha viaria da cidade de Uberlandia;
Tempo de percurso em minutos ( );

Horario de inicio da coleta e entrega (adotado das 07:00 as 11:00 h);

Hora final da coleta (adotado 09:30 h) e da entrega (adotado 12:30 h);
Demanda de um paciente por domicilio;

Tempo de manobra da Van no domicilio de coleta/entrega, adotado 1 minuto;
Tempo de coleta e de entrega de cada cliente, adotado 3 minutos;

Adotado uma unica Van que opera em cada rota;

Adotado que a Van comporta 3 pessoas por viagem;

Custo por viagem de R$3,46 por quilometro.

N I Y Y B oy O

Para efeito de analise, foram gerados trés cendrios diferentes, com o objetivo de obten¢do da rota 6tima pelo
critério de minimo custo. Para a elaboracdo do primeiro cenario foram utilizados os dados contidos na
planilha repassada pela Settran ao motorista da Van; no segundo cenario, foi considerado o menor tempo de
viagem para percorrer a rota; € no terceiro cenario, considerou-se a menor distancia de viagem. Para cada
cenario foram desenvolvidas duas simulagdes, sendo a primeira referente a coleta dos pacientes nas
residéncias e a segunda no retorno aos domicilios.
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Rede Uberlindia

ﬂ Clientes

0 HCU

distribuidor (HCU)

No primeiro cenario os dados inseridos no TransCAD para geracao da simulagdo referem-se a rota realizada
pelo condutor da van do Programa Porta a Porta, atendendo a ordem da coleta dos clientes, conforme planilha
repassada a ele, pelo 6rgao responsavel. A Tabela 1 apresenta o relatorio do cendrio I gerado pelo TransCAD.
Nota-se que a Van coleta e entrega os nove pacientes, distribuidos em 3 rotas com o mesmo tempo e distancia
de viagem. Isso somente foi possivel porque a malha viaria dos bairros considerados ¢ constituida por vias de
mao-dupla. Sendo assim, foram geradas duas rotas, a de coleta dos clientes (Figura 2) e a de entrega dos

clientes (Figura 3).
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Tempo Distancia

Rotas Nome (min) (km) Nome (min) (km)
HCU 0 0 HCU 0 0
Paciente 3 10 3,1 Paciente 3 10 3,1
Rota 1 Pac%ente 2 9 3,4 Pac%ente 2 9 3
Paciente 1 8 3 Paciente 1 8 34
HCU 3 1,8 HCU 3 1,8
Total 30 11,3 Total 30 11,3
HCU 0 0 HCU 0 0
Paciente 7 9 4.2 Paciente 7 9 4.2
Rota 2 Pac%ente 9 7 2,2 Pac%ente 9 7 2.2
Paciente 8 11 59 Paciente 8 8 5,9
HCU 3 2 HCU 3 2
Total 30 14,4 Total 30 14,4
HCU 0 0 HCU 0 0
Paciente 4 12 5,9 Paciente 4 12 59
Paciente 6 6 0,6 Paciente 6 6 0,6
Rota 3 . .
Paciente 5 9 3,9 Paciente 5 9 3,9
HCU 5 3,9 HCU 5 3,9
Total 32 14,4 Total 32 14,4
Total Geral 92 40,1 92 40,1
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Figura 2: Rotas referentes as coletas dos clientes (ida).
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Figura 3: Rotas referentes as coletas dos clientes (volta).



No cendrio II, pode-se notar conforme apresentado na Tabela 2, que o TransCAD gerou também trés rotas,
porém fazendo a coleta diferente do cenario I. Assim, foi reduzido tempo e distancia de viagem. As rotas
foram obtidas de forma a minimizar a medida de impedancia de viagem tomando como referéncia o tempo

de viagem (Figura 4 e 5).
Coleta Entrega
Tempo Distanci Tempo Distanci
Rotas Nome (miﬁ) a (km) Nome (miﬁ) a (km)

HCU 0 0 HCU 0 0
Paciente 9 9 6,4 Paciente 9 9 6,4
Paciente 6 6 2 Paciente 6 6 2

Rota 1 . .
Paciente 4 6 0,6 Paciente 4 6 0,6
HCU 8 5,4 HCU 8 5,4
Total 29 14,5 Total 29 14,5
HCU 0 0 HCU 0 0
Paciente 7 12 42 Paciente 7 12 42
Paciente 2 6 0,7 Paciente 2 6 0,7

Rota 2 . .
Paciente 5 10 0,9 Paciente 5 10 0,9
HCU 4 3,9 HCU 4 3,9
Total 32 9,8 Total 32 9,8
HCU 0 0 HCU 0 0
Paciente 3 7 3,1 Paciente 3 7 3,1
Rota 3 Pac%ente 8 9 0,8 Pac%ente 8 9 0,8
Paciente 1 9 2 Paciente 1 9 2
HCU 2 1,8 HCU 2 1,8
Total 27 7,8 Total 27 7,8
Total Geral 88 32,1 88 32,1

Tabela 3: Cendrio III — minimizando a distancia de viagem

Figura 6: Rotas referentes as coletas de
todos os clientes, ida.

Figura 7: Rotas referentes as coletas de
todos os clientes, volta.
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A partir dos cendrios descritos anteriormente, observou-se que o cenario III foi o que gerou os menores
custos de viagem (Tabela 4), considerando a menor distancia, uma vez que o custo ¢ diretamente
proporcional a quilometragem percorrida. Cabe ressaltar, que o tempo nao influenciou sobremaneira na
escolha do melhor cenario, porque o0 mesmo nao foi considerado, neste estudo, um fator limitante.Para
efeito de analise, foi considerado apenas uma Van trabalhando nas tergas e quintas-feiras somente no
periodo da manha.

Custo de viagem Cenario | Cenario 11 Cenario 111
(RS) (situacdo real) (tempo minimo) (distancia minima)
Diario 277,22 249,57 221,92
Semanal* 554,45 499,14 443,83
Mensal 2.217,79 1.996,57 1.775,34
Anual 26.613,50 23.958,79 21.304,08

Ao se comparar o cendrio I (situagdo  real) com os cendrios Il e Il gerados  (Tabela 5),
constatou-se uma economia anual de 10% e 20%, respectivamente, caso fosse considerado na
determinag@o do percurso da Van o menor tempo e a menor distancia.

Tabela 5: Diferenga de custo anual

Anéalises Cenario I x Cenario I  Cenario I x Cenario 111
Economia Anual (R$) 2.654,71 5.309,43
Percentual (%) 9,98 19,95

Obs: Uma Van operando dois dias por semana, no periodo da manha.

A diminuicao dos custos ¢ ainda mais acentuada quando se considera todos os dias da
semana, os dois turnos de trabalho (manha e tarde) e a frota total de 50 vans que atendem ao
servico porta-a-porta em Uberlandia. Nessa situacao, a economia para os cofres publicos seria
de R$796.414,08, caso fosse adotado o cenario Il e de R$1.592.828,17, se fosse implantado o
cenario III, conforme apresentado na Tabela 6.

Tabela 6: Diferenga de custo anual
Analises Cenario I x Cenario 11 Cenario I x Cenario 111
Economia Anual (RS) 796.414,08 1.592.828,17
Obs: Frota total (50 Vans) operando de segunda a sabado, nos dois turnos.

Deve-se ressaltar também, que nesse estudo foi considerado apenas o HCU como local tnico
de atendimento aos pacientes, mas esse servico de transporte porta-a-porta abrange, também,
outras unidades de atendimento médico, hospitalar, fisioterapéutico e de inclusao social, tais
como a Associac¢ao de Paraplégicos de Uberlandia (APARU), Centro de Reabilitacao
Municipal (CEREM), Centro de Educacdo Espe cial de Uberlandia (CEEU), Associagao de
Assisténcia a Crianga Deficiente (AACD), dentre outros.  Vale destacar, que se realmente
houvesse planejamento dos atendimentos pelos 6rgaos gestores o valor economizado poderia
ser direcionado a outros beneficios pa ra a comunidade, como melhoria  na infra -estrutura
urbana, educagdo, satide e até mesmo no aumento da frota de veiculos para ampliacdo do
servigo porta-a-porta.



1. CONCLUS AO

Nem menos ou mais importante que outras agdes, o transporte acessivel se apresenta com 0
um dos requisitos indispenséaveis para que o individuo portador de necessidades especiais

possa atingir a dimensao total da inclusdo social. Retratando anecessidade da  construcdo de
uma sociedade inclusiva, fundamentada na equidade e na igualdade de opor tunidades,
reduzindo as diferengas sociais. No que se diz respeito ao transporte, 1isso pode ser
comprovado por ser um instrumento simples, acessivel, de custo reduzido e eficiente , que
muito contribui para a inclusao social do individuo.

Com base n as andl ises realizadas, a utilizacdo d  a ferramenta de roteirizagdo do ~ programa
TransCAD pode constituir como ferramenta de auxilio ao planejamento operacional e

logistico e para a tomada de decisdes no atendimento de sistemas municipais de transporte
acessivel , como o que foi considerado nesse estudo . Além disso, uma das maiores
contribui¢des desse trabalho ¢ no auxilio da reducdo do tempo e da distancia que o portado r
de necessidades e speciais SIS RSESRE Fopara obter auxilio medico. Pode-se observar

também que a reducdo na distancia percorrida , promovida pela_roteirizagéo , otimiz ou os
custos, favorece ndo a ampliacao do programa e com isso , ainclusdo de mais portadores de

necessidades especiais.
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UK Sources of CO2 Emissions
Million tonnes CO2

1990 2000 2003 2004 2005 2006
Business 227 196 194 192 193 196
Residential 156 147 151 153 149 149
Transport 141 147 155 155 157 157
Commercial/ | 69 59 Business | 54 56 56 53
Public Sector
Total 592 549 555 555 554 555

Infermediate energy use (e.g. electricity generation) attributed fo end-use sector (Source: DEFRA)
e Transport CO2 emission risen by 10% 1990-2006
e Othersector CO2 emission fell by 12% 1990-2006
» So transport has grown from 24% to 28% of UK emissions
o« 93% of fransport emissions are from road — and about half of that from cars

Mobility Management & the Mobility -generating system
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Integrating Mobility Management approaches

« Approaches and policies need to recognise
this interconnectedness

« But transport policy approaches tend also
to be sectoral...

« In particular Behavioural Change (MM) and Technical approaches have their own silos

« Transport links into all energy using sectors
- it is not isolated

« This presentation explores a integrative ‘backcasting’ approach to identify how key components
producing transport’s environmental impacts can be integrated to achieve a 40%+ cut in CO2
emissions from
ground transport over the next 20 years

Alcool
Gasolina
- ~

.

Exploring technical and behavioural change

Car Journey Journey = Total CO2
Journeys x Length x Length x emissions

1x 1x 1x =1
Business as Usual’ (BAU) in 20 years (UK figures)

Car Journey Emissions = Total CO2
Journeys x Length x per km emissions
1.5x 1.2x 0.9 x =1.6

« To stop CO2 emissions worsening requires the index for emissions per km to drop to 0.55
e But that is not a sustainable level of CO2 emission

This analysis is detailed in Warren, J (Ed) (2007): Managing Transport Energy, Oxford University Press



Hitting the sustainability target

« To CUT CO2 emissions to 40% less than 1990 (interim to IPCC targét)
e 20 yeartimescale

Car Journeys x Journey Emissions per = Total CO2
Length x km emissions
1.5 x 1.2 x 0.29 x = 0.52*

*Allows for rise in CO2 19962006

[1 Anindex of 0.29 = an average fossil fuel
economy of less than 2.élitres per 100km
[0 Not achieved outside special build micrecars

Technical Responses
e« Small Cars- 3 litres/100 km

* Low performance
Cars - 600 cc, 23 kw
petrol engine, with fuel consumption averaging 2.5 litres/100 km.

» Hybrid Cars
- petrol c. 5 litres/100 km
- diesel c. 4 litres/100 km

+ Low carbon fuels
- biofuels, electricity and hydrogen

« But getting average to hit such figures
means you need a lot of cars to better these figures

Combined fuel economy and low carbon fels

« Improving both fuel economy and diffusion of low carbon fuels is most likely to work
+ For example: 40% better fuel economy and 50% cut in carbon
« Simply replacing petrol gas guzzlers with hydrogen gas guzzlers won't

deliver transport sustainablity

Car Journey Fuel per Carbon = Total CO2
Journeys x Length x vehicle km x intensity emissions
1.5 x 1.2 x 0.6 x 0.5 x =0.52
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Mobility Management

Can Mobility Management behavioural change
measures hit the same target?

For example:
* Making public transport more attractive
+ Readllocating roadspace from cars to buses and bikes
* Road pricing/permits (as in London,
Rome and Oslo)
+ Workplace and school travel plans

Energy use of Public Transport
o A full bus uses about 40% of the fuel
per passenger/km than a full car
- a full tram about 25%

« For peak trips, PT tends to be full and
cars very poorly occupied (1.17 persons per car)

» So PT uses only 20% of fuel per passenger/km than a car

» For off-peak, PT loadings are less and car more so public transport has only a small advantage

(uses about 80% fuel of a car)

Exploring Mobility Management

» Assumed both bus and train have an average fuel efficiency about twice that of cars (a cautious

assumption)
» Index split infto motorised modes (ones that produce CO2)

Baseline index

Journeys x Journey Emissions = Total CO2
Length x per km emissions

Car 1x 1 x 1.1x 88% ™

Bus 1x 1 x 0.5 x 10% >—=1.0

Train 1 x 1 x 0.6 x 2% )

ISl Cefroma



Modal Shift Scenario

Journeys x Journey Emissions per km | = Total CO2 emissions
Length x

Car 1.5x 1.2 x 0.97 65%j

Bus 1.5x 1.2x 0.44 25% r-= 1.42

Train 1.5 x 1.2x 0.53 0%~

» UK Royal Commission on Environmental Pollution modail split change - car drops from 88% to
65%; bus rises to 25% and train 10%.
« Business as Usual’ journeys and journey length growth and improvement in fuel economy

« Emissions rise by 42% (better than 63%, but still a big rise!)
» Mobility management targeted where car use is most inefficient would

be best

An Integrated Strategy

« Separately, technical and mobility management policies need to be taken to exiremes to
deliver sustainability.
+ Integrating them would be far more viable.

o Butitis still a very tough package to hit the sustainability tar

Combined Technical and Mobility Management Scenario

Journeys x Journey Emissions per km | = Total CO2
Length x emissions

Car 1.5x 1.2x 1.1 x 30% 65%

Bus 1.5x 1.2x 0.5 x 40% 25% r =0.53

Train 1.5x 1.2x 0.5 x 50% 0%~

» Modal shift the same (car drops to 65%, with bus share rising to 25% and train to10%)

« Fuel economy and shift to low carbon fuels result in a 70% CO2 cut for cars, 60% for buses and

50% for train.

« Still very tough targets

The neglected factors
« Journey lengthening and number of journeys play an important part in determining emissions

« This brings us into linking into other sectors — the causes of travel behaviour

« Policies rarely consider these factors
« Behavioural change needs to be more than modal shift

» If you did address journey length/number it would make hitting the sustainability target easier-
less ambitious fuel economy/fuel switch

needed

« Planning, pricing and locational policies would be key

» Less emphasis on big transport infrastructure projects

» These would reduce length of motorised trips and also shift some trips to walk and cycle
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Full Range Scenario

Journeys Journey Carbon Modal = Total CO2
Length Intensity Share emissions
Car 1.3x 1.1x 0.8 0.65 N 65%
Bus 1.3x 1.1 x 0.8 0.25 25%p/— =0.52
Train 1.5x 1.2x 0.7 0.10 - 10%
¢ Lower increase in journeys and trip length growth
¢ 50% improvement in fuel economy for all modes
e 20% cut in carbon intensity of fuel
Summary
&0
50
u i = =
40
=
2
B 30
s unsustinable
3 sustainable |
8 20 — historic trend
— = BAlj
— — — fuel switch
10 2004 Whits Paper
lonE-term target
1990 2000 §| 2010 2020 2| 2030
[ o]
A

Figure .1 Ground ransport carben dioxide emissions 1970-2004 and selecred

year

prajections (source: DEFRA, 2004, Figure 7; DFT, 2004k; 01, 2008)

From Warren, J (2007): Managing Transport Energy
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Multiple Actions

L]
50
=i Fuel Switch
s _
= Fuel Economy
& 30
E unsLstainable Mobility
. -
E 2 | Sustainable F——— Management
~ — — BAU
- fuel switch
10 — — — fuel switch and fuel economy
rmodal shift and trip reduction
long-tarm targat Multiple 1pproach
also gets un target
1990 2000 2010 2020 for longer term
year 60% CO2 cut
Figure .} Ground ransport carbon dioxide emissions [970-2004 and possible
susminable’ projectons (source; DEFRA, 2004, Fgure 7; DTI, 200&)

Conclusions

. This 'high-level' strategic assessment has shown that both technical and behavioural change measures on their
own cannot deliver sustainable transport

. Combined they get closer

. Neglected factors in travel growth (producing frip lengthening) also need addressing

. This could involve moving beyond simply seeking modal shiff to a 'reinvention' of how we obtain mobility and
access and

. It requires a less isolated approach to mobility management - integrating with climate change strategies in non-

fransport sectors
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Fatores Sociais e Econdbmicos do Transporte

WILLIAM R. BLACK, Indiana University, Chair: William R. Black
A1C06: Committee on Social and Economic Factors in Transportation
Traduzido e adaptado por WELLINGTO C. FIGUEIREDO, PhD, Editor da Revista CETRAMA

Os fatores sociais e econdmicos do transporte, através do comité de pesquisa do fransporte da
universidade de Indiana, tém em seu escopo contextualizar "os efeitos sociais e econdmicos diretos e
indiretos dos sistemas de transporte tanto dentro do corredor do transporte bem como dentro das
grandes regides afetadas, incluindo aquelas que apresentam atualmente as necessidades de futuros
servicos de transporte”.

Este escopo inclui agora a pesquisa em cinco dreas principais
1 - Os impactos econdmicos e sociais de projetos, de politicas, e de tendéncias do transporte;
2 - Métodos de avaliacdo do impacto;
3 - Identificacdo e avaliacdo das externalidades relacionadas ao uso do sistema de transporte;
4 - Transporte sustentavel;
5 - Justica ambiental e sua relagcdo com o transporte.

Algumas destas dreas se sobrepdem, e alguns destes campos podem merecer mais atencdo do que
outros, porém todos caem dentro do dominio da pesquisa social e econdmica. Este artigo examina
cada drea, enfatizando a direcdo da atual pesquisa e necessidades e desafios para pesquisas futuras.

1 - IMPACTOS ECONOMICOS E SOCIAIS: PROJETOS, POLITICAS, E TENDENCIAS

No presente, hd uma necessidade para os estudos sociais e econdmicos que avaliam os impactos
de projetos de transporte. Por exemplo, quais sdo os impactos dos projetos de melhoria e construcdo de
uma rodovia que noés iniciamos em um novo século? Palmer e colaboradores (1) e Harvey (2)
examinaram recentemente os impactos dos projetos de melhoria em rodovias nas atividades
econdmicas situadas ao longo de um corredor a ser melhorado; eles tentaram generalizar suas
descobertas para a aplicabilidade em locais e regides diferentes. Este é o tipo de estudo que é
necessdrio uma dessas tentativas de generalizar os impactos do problema examinado, de modo que
outras localidades possam aplicar os resultados. Desta maneira, quais sdo os impactos sociais e
econdmicos das mudancas causadas por projetos de rodovias2 Os programas federais nesta drea
funcionam conforme planejado? Nbés vimos poucas avaliagcdes dos impactos dos projetos de
transporte. Algumas excecdes notdveis estdo resumidas em um volume recente publicado pela
Administracdo Federal de Rodovias (FHWA) na comunidade mitigadora dos impactos:

Com excecdo dos projetos analisados, existe uma necessidade de pesquisa que avalia politicas de
fransporte e tendéncias nos termos de seus impactos humanos. Muito pouca atencdo é dada para
estas dreas. Inclusive deve-se ter uma compreensdo mais cuidadosa da desregulamentacdo dos
impactos e da privatizacdo. Todo o processo de globalizacdo cria uma demanda para mais fransporte
ao mesmo tempo em que tendem a diminuicdo na geracdo de trafego. Isto parece estar tdo pouco
compreendido que a NAFTA ou a Unido Européia ird aumentar significativamente os custos com
fransporte. Outra tendéncia que ocorre atualmente com significativo impacto nas viagens urbanas é o
aumento do nimero de mulheres incorporadas & forca de frabalho, o nimero crescente de pais
solteiros, o aumento de motoristas idosos, as atividades profissionais que existem sem que haja a previsdo
de transporte (welfare) e o aumento do nUmero global de acidentes com veiculos motorizados. Todas
estas tendéncias tém uma notdavel dimensdo econdmica e social nas pesquisas e andlises.

Além das mudancas politicas e tendéncias, as tendéncias ambientais sGo dignas de estudo. Por
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global? Se os gestores politicos decidissem limitar a emissdo do didxido de carbono, o uso do
combustivel para veiculos automotores poderia ser reduzido pela taxacdo ou racionamento. Quais
seriam os impactos destas acdes nos humanos? Quais 0s impactos econdmicos da mudanca para um
transporte sustentdvel? Seria possivel para familias de baixa renda adquirir uma tecnologia para um
transporte sustentdvel?2 Como pode esta tecnologia ser distribuida de uma maneira equitativa? Estas
sGo algumas das questdes que merecem a atencdo porque elas envolvem um significativo impacto
econdmico e social.

2 - OS METODOS DE AVALIACAO DO IMPACTO

Os métodos e procedimentos para avaliar os impactos dos projetos de transporte datam das
décadas de 1960 e 1970, quando as preocupacoes exigiam tais estudos [por exemplo, The
Environmental Assessment Notelbook Series, por Skidmore, Owings e Merrill (4)]. Conjuntamente com os
técnicos de transporte estadual e local, a FHWA recentemente desenvolveu um processo de avaliagcdo
do impacto social sincronizado as politicas publicas ambientais a nivel nacional, focalizando a atencdo
nos impactos humanos que devem ser analisados como parte de qualquer projeto de fransporte. O
processo identifica quatro vantagens da avaliacdo dos impactos sociais e econdmicos dos projetos de
fransporte:

Permite a sustentabilidade de comunidades habitdveis; isso pode promover valores comunitdrios e
desenvolvimento da vizihhanca; e pode confribuir para o bem estar geral.

Assegura que as politicas e os investimentos em transporte incluam os interesses das vizihhancas e das
comunidades, conduzindo para melhorar decisdes e para uma melhor aceitacdo dos projetos.

Ajuda a coordenar e integrar um independente planejamento do uso do solo, das economias locais, e
do transporte para alcancar objetivos comuns.

Cumpre as obrigacoes legais da justica ambiental mantendo principios e praticas ndo discriminatdérias

Para executar estas avaliacoes, nds necessitamos identificar métodos, ferramentas e técnicas para
os profissionais da drea. Embora alguns métodos datem dos anos 1970, ndo houve muito progresso em
técnicas sociais e econdmicas para avaliacdo do impacto desde entdo. Nos temos visto muitas
mudancas na fecnologia da pesquisa, notavelmente com os computadores pessoais e com os sistemas
de informacdo geogrdfica (GIS), mas eles ndo foram incorporados efetivamente em nossos métodos.
Estas tecnologias devem habilitar pesquisadores a efetuarem rdpidas avaliacdes preliminares dos
impactos potenciais de um determinado projeto. Mesmo se a informacdo necessdria € o nUmero de
possiveis passageiros dentro de um quarto de milha (400 metros) de uma linha proposta do trénsito, ou a
acessibilidade aos diferentes centfros (convencdes, medicos, religiosos, etc.) para alguns usudrios, os GIS
podem dar respostas rédpidas, com uma precisdo que dependa da qualidade dos dados disponiveis. Os
softwares estatisticos e de planilhas ndo foram usados efetivamente, nem alcancaram éxito. Entretanto,
parece haver uma resisténcia em dispensar papel e Idpis, os quais s&o menos confidveis e consomem
mais tfempo. Nés devemos analisar as vantagens da tecnologia para melhorar a qualidade e a exatiddo
de nossas avaliacoes.

Além da informdtica existe o problema da metodologia da pesquisa. Nés ndo temos definicoes
rigorosas para algumas das nocdes bdsicas neste campo. Por exemplo, nés continuamos nos
debatendo com as definicdes dos conceitos bdsicos como a participacdo da sociedade. Uma recente
publicacdo das avaliacdes dos impactos na sociedade: A Quick Referece for Transportation busca
visualizar alguns destes pontos. Associado a isto um projeto cooperativo nacional de programa de
pesquisa de rodovias, agora certamente, pode resolver algumas destas questdes, mas provavelmente
s6 poderd fazé-lo superficialmente. Os investigadores de outros campos - tal como a sociologia,
psicologia social e psicologia devem ser envolvidos em definir alguns destes conceitos.

]
3 - EXTERNALIDADES: A IDENTIFICACAO E O VALOR

Tem sido um esforco significativo identificar ultimamente as principais externalidades associadas ao

predominante sistema de transporte por veiculos motorizados. Embora nenhuma das questoes
integralizadas custem tanto como o combustivel, o seguro, o registro e similares, as mesmas ndo podem
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ser ditas para os custos externos. Estes incluem os custos de acidentes ndo cobertos pelo seguro, os
custos médicos da poluicdo do ar local, os custos com a fiscalizacdo das rodovias, a perda da
produtividade causada pelos ferimentos ou por fatalidades dos acidentes com veiculos motorizados, a
perda de tempo pelos usudrios de veiculos pessoais e comerciais devido ao congestionamento, etfc.
Estes custos usualmente sdo gerados por individuos ou pela sociedade, ndo pelo setor de fransporte. A
razdo pelo interesse € que a sociedade estd subsidiando estes custos; mas se os custos fossem
entendidos, eles poderiam ser alocados logicamente ao setor modal, talvez como um imposto. Poucos
podem criticar classificando os modos de transporte como uma “condicdes equitativa” (level playing
fild). Ao mesmo tempo, as expectativas nGo devem ser irracionais; por exemplo, tentando esclarecer os
custos com aguecimento global, os custos de manter uma presenca militar no golfo persa e as varidveis
similares, os argumentos perdem sua forca. Se os custos de todas as externalidades pudessem ser
avaliadas e incorporadas ao preco do combustivel, o resultado pararia eficazmente o sistema de
transporte da nacdo, bem como a economia nacional. O foco deve estar em alguns dos custos
externos ndo cobertos atualmente pelo método tradicional (tal como os custos da poluicdo do ar local)
e na tentativa de avaliar e reconhecer algumas das despesas que a sociedade deve conservar. Isto ndo
significa que os impactos sociais € econdmicos do aguecimento global pelo sistema de transporte
devam ser ignorados, mas que tomardo muitas décadas para compreendé-los. Ndo obstante, procurar
incluir todos os custos externos enfraquece o argumento para incluir alguns dos custos essenciais, ou
seja, os custos quantificdveis externos.

4 - O TRANSPORTE SUSTENTAVEL

A nocdo que toda a atividade humana deve ser sustentdvel provavelmente tem sido aceita como
uma premissa bdsica na agricultura, na industria, no turismo, no transporte, e nos outros setores por tanto
tempo que sua origem ndo pode ser estabelecida. Entretanto, todas as atividades humanas que
envolvem o uso de recursos (do solo, dos minerais, do meio ambiente ou dos combustiveis fésseis ndo-
renovaveis) ndo podem ser eternos e é necessdrio gerenciar cuidadosamente estes recursos para que
sejam suficientes para além do préximo século. O setor de fransporte tem percebido isso apenas nos
Ultimos anos. Mas a sua compreensdo é parcial, admiti-se que somente o meio ambiente limita a
sustentabilidade do transporte (10). Enfretanto, discute-se que nosso atual sistema de transporte
motorizado ndo é sustentavel, porque:

1. Usa um combustivel féssil nGo-renovavel;

2. Este combustivel cria problemas na qualidade do ar local;

3. Este combustivel contribui para o aquecimento global;

4. O sistema produz um nUmero excessivo de acidentes e ferimentos; e

5. O sistema enfrenta congestionamentos nas principais dreas urbanas (11).

Todos estes problemas devem ser observados se o setor de transporte estiver sustentdvel além do
século XXI. Entre as propostas para criar um sistema de fransporte sustentdvel, estdo as seguintes:

1. Substituicdo para um combustivel alternativo que seja renovdvel e ndo poluente, tal como a
energia solar ou o hidrogénio combustivel;

2. Aumento da seguranca e reducdo das emissdoes dos veiculos motorizados através de um sistema
inteligente de transporte; e

3. Diminuicdo da demanda de transporte por veiculos motorizados através de vdarias politicas
publicas, de gerenciamento da demanda, e de acdes educativas.

A Ultima destas pendéncias estd dentro da principal drea da pesquisa social e econdmica em
transporte, e tem uma grande possibilidade em resolver o problema da sustentabilidade. Esta drea inclui
avaliacdes dos impactos sociais e econdmicos do preco (anteriormente com precos acumulados) e
estratégias de peddgio, telecommuting e teleworking, programas educacionais para influenciar a
escolha modal e a provisdo de modalidades alternativas. H& também uma tendéncia para a compra
de veiculos cada vez maiores, demonstrado pelos veiculos de servico publico do esporte (SUV), os quais
estdo longe da sustentabilidade no que diz respeito ao uso do combustivel. Os acidentes envolvendo os
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SUVs também produzem altas taxas de fatalidades nos passageiros dos outros veiculos implicados.
Pouca importéncia tem sido dada para reduzir os riscos de acidentes destes grandes veiculos, e ndo hd
nenhum estudo para medir seus impactos sociais e econdmicos.

5 - JUSTICA AMBIENTAL

O ponto de interesse conclusivo no @mbito da pesquisa social e econdmica do transporte é a justica
ambiental. Seu interesse principal envolve situacdes em que diferentes grupos da populacéo séo
afetados negativamente por uma acdo do transporte. Em um mundo equilibrado, ndo haveria nenhum
impacto desagraddvel. O conceito de justica ambiental surgiu quando os acidentes tdxicos foram
localizados nas proximidades de dreas residenciais. Esta situacdo produziu uma expressiva atividade a
nivel federal para quase todos os programas federais, iniciados em 11 de fevereiro de 1994, com a
norma executiva 12.898, (Acdes federais para dirigir-se & justica ambiental para pequenas
comunidades e para populacdes de baixas renda), atualizada para a ordem final da justica ambiental
para o departamento de transporte (DOT), acdes para dirigir-se d justica ambiental nas pequenas
comunidades e nas populacdes de baixa renda, datada de 3 de fevereiro de 1997. Entretanto, ai
parece existir uma menor atividade na justica ambiental sobre a drea dos transportes do que em outras
dreas. E dificil apontar os recentes exemplos de impactos negativos no setor do transporte, embora a
pesquisa esteja a caminho de identificar os casos. Kennedy analisou dois principais casos de fransporte
(12). O primeiro era Ralph W. Keith v. Volpe (858 F2d 467, @ Circuito, 1988) que consistia no deslocamento
das minorias e de residentes de baixa renda pela construcdo de autopistas em Hawthorne, Califérnia. O
deslocamento desta populacdo exijiu a construcdo de habitacdes adicionais. Entretanto, as provisdes
para unidades habitacionais de baixa renda falharam, levantando acusacdes de discriminacdo. Na
andlise final, a causa se resolveu mais em torno das questdes habitacionais do que do transporte. O
segundo caso envolveu a construcdo da Interestadual 670 em Columbus, Ohio (Alian¢a dos cidaddos
envolvidos contra a I-670 v. Damian, 608 F. Supl. 110, S.D. Ohio, 1984). Os requerentes sustentaram que a
rodovia teve um impacto desproporcional nos cidaddos menos favorecidos. Embora isto fosse
verdadeiro, os réus foram capazes de demonstrar que o corredor selecionado criou um menor impacto
adverso nestas populacdes do que os corredores alternativos que estavam sob uma menor
consideracdo. Entretanto, estes sGo casos processuais, ndo pesquisas de estudos. Ndo hd muitos estudos
de pesquisa porque o impacto negativo de projetos de transporte nos Estados Unidos foi reduzido em
parte pela legislacdo federal iniciada nos anos 1970. E provavelmente justo dizer que os principais
exemplos de fransporte que envolvem a justica ambiental sGo anteriores a esta década. Além disso,
todo estudo que demonstrar a discriminagcdo ou impactos desproporcionais podem levar seus autores a
responder processo por vAarios anos. Apesar disso, os recursos estdo disponiveis: um guia para a pesquisa
sobre o topico, uma bibliografia preliminar e um artigo do recurso (12-14).

6 - CONCLUSOES

A pesquisa social e econdmica relacionada ao transporte € um tema extenso, por causa das muitas
maneiras em que as politicas e as agcdes de fransporte podem produzir impactos sociais e econdmicos
na populacdo. Ao mesmo tempo, as politicas sociais e econdmicas podem produzir um subito e
indiferente impacto de transporte na populacdo, tal como os problemas de meios de transporte
gerados pelo movimento de trabalhadores “welfare”. Estes campos, junto com a pesquisa necessitam
de um fransporte sustentével e da justica ambiental, para apresentar uma agenda da pesquisa que
mereca o esforco e a atencdo significativos no proximo século.
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Entrevista com Dra. Raquel Pina Carvalho

Technical Coordinator of Mobility Shop Project in Porto

4200-465 Porto

Abstract

WCEF: Esta € uma entrevista com a Dra. Raquel da
Universidade do Porto e que dd o apoio técnico
d loja de mobilidade do Porto. Bom Dia Dra.
Raquel. Eu gostaria que a senhora me falasse em
poucas palavras como estd sendo o resultado da
Loja de Mobilidade no que se refere & melhoria
do fransporte na Cidade do Portoe Em poucas
palavras.

Dra. Raguel: O impacto no transporte publico nos
ndo sabemos nos ndo temos dados para isso.
Apenas temos dados de procura de servicos, e
no ano passado foram 12000 clientes, o tipo de
informacdo e dados que sdo solicitados sdo
apenas noticias a maioria e apenas
relacionadas com informacdo, como se
deslocar de um lugar para outro ainda ndo é
muito solicitado, a venda de bilhetes, ndo é
grande, s6é vendemos um bilhete a cada 3 dias, a
compra € solicitada mas ndo conseguimos obter
mais, naquela data mais vezes.

Raguel Pina Carvalho
University of Porto (Faculdade de Engenharia do Porto)
Rua Dr Roberto Frias, s/n

Tel: (+351 22 508 2161

Fax: +351 22 205877 75

internal code / function / place: C5, Porto, mom
Email: raquelpc@fe.up.pt

Por Wellington C. Figueiredo, PhD, Editor.

WCF. A senhora se refere a quais clientes,
empresase

Dra. Raquel: Ndo, turistas e a populacdo em
geral. Cerca de 9000 turistas e 2000 nacionais.
WCEF: Qual a sua opinido sobre os programas dos
EEUUZ2 L& eles tém os TDM, eles fazem acoes
isoladas, procuram os grandes empregadores,
para fazer com que seus empregados saiam do
fransporte individual e facam ou carpool ou
vanpool, ou mesmo o transporte coletivo em
Onibus especiais. E qual a sua opinido sobre o
enfoque na Europa e o enfoque como eh feito
aqui nos EEUU?

Dra. Raquel: Na Europa ndo conheco para dar
uma opinido maior, na Espanha o carpool e
mesmo na Holanda conheco, mas ndo estou
muito por dentro como é que funciona. Aqui em
Portugal a cidades que praticam Aveiro, e
provavelmente mais ligada ao uso da bicicletq,
car pool sei que j& foi implementado em Belgium,
mas ndo sei qual a situacdo atual.

WCEF: Desculpe mas a minha pergunta diz mais
respeito abordagem do gerenciamento da
mobilidade , a senhora acha que a abordagem
que esta sendo feita no Porto.

Dra. Raquel: Este assunto ndo posso responder,
porque ndo compete a mim mas sim a Cédmara
do Porto. Envolve varias enfidades e acho que
NAO souU eu que devo responder isso.

WCEF: Pois nGo. A pergunta ndo envolve crifica,
mas desejo saber de que forma é tratado o
assunto ai na Cidade do Porto?2 Como ele € feito?
Dra. Raquel: E fratado, do que eu tenho
conhecimento, e eu ndo sei tudo, sei que eles
teem um Plano de Mobilidade que estd previsto
no Plano Diretor Municipal, e ndo sei mais. NGo
estd aprovado. Sou técnica aqui e minha
responsabilidade é a Loja de Mobilidade, que é
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Diferente daquilo, esta previsto mas ndo esta arficulado com o Plano de Mobilidade, por isso ndo
consigo responder a isso nem acho que devo.

Sei que a Cadmara é a responsdvel por estes problemas de mobilidade, pelos programas de apoio a
acodes de mobilidade condicionada, mas tudo isso é da Cdmara que dirige sé a Camara poderd
responder.

WCF: A quem eu posso me dirigir na Camara para responder a estas perguntase Algum
coordenador?

Dra. Raquel: E o vereador Ricardo Figueiredo, chamado vereador do urbanismo.

WCEF: No que se refere ah Loja de mobilidade, quanto tempo que foi instalada e esta funcionando?
Dra. Raquel: Desde 22 de setembro de 2001.

WCEF: E quais sGo os tipos de servico que a Loja oferece?

Dra. Raquel: A populacdo aconselhamento, venda e reserva de bilhetes, respostas diversas,
organizacdo de acdes educativas junto a escolas e a populacdo.

WCF: Quais sao os clientes que sdo visados, os frabalhadores?

Dra. Raquel: Os turistas, e visitantes.

WCF: Somente turistas e visitantese

Dra. Raquel: Sim.

WCEF: E quem é que frata da mobilidade junto aos comuters, aqueles que fazem os movimentos
pendulares?e

Dra. Raquel: Aqueles que devem usar alternativas alem do automodvele

WCF: Exatamente.

Dra. Raquel: Nos também fazemos isso, mas ndo vamos a empresa.

WCF: Como vocés fazem?

Dra. Raquel: E por promocdo.

WCF: Campanhas de promocdo?

Dra. Raquel: Na verdade para esta fase, ainda ndo posso entrar nisso porque a estrutura como esta
montada ndo esta a funcionar ainda a 100%, ndo €2 E na minha opinido para avancgar e fazer planos de
viagem para determinadas entidades, nGo meramente escolas, mas salas de espetdculo, por exemplo,
apoio a eventos especificos, etc., espera-se que a estrutura esteja montada esteja mais solta. Mas isso é
uma das cousas que esta previsto. Por exemplo, antes da viagem.
WCEF: Vocés tém apoio pela Internet, para uma pessoa possa programar uma viagem#

Dra. Raquel: Sim, nos temos e-mail, mas ndo temos planejamento de viagens. Pesquisa de Internet, ndo
é2 Saber o plano da viagem na Internet, ndo & isso?
WCF: E.

Dra. Raquel: Ndo. Isso provavelmente vamos ter em breve mas provavelmente ja esta feito o projeto
para isto.
WCF: Pelo meu conhecimento a Cidade do porto é a cidade que esta mais avancada em Mobility
Management, Dentro da Unido Européia, em Portugal, a Cidade do Porto € a mais avancada. A
senhora pode citar outras?

Dra. Raquel: Por que diz isso?
WCEF: Por causa da Loja de Mobilidade. Porque esta no site do MOST.

Dra. Raquel: Sim é a primeira loja no pais, eh um fato. Mas, em termos de acdes neste terreno, ndo
parece que seja assim muito correto dizer isso. Porque Aveiro e Sintra tem realmente projetos que estdo
mais ativos, como o das bicicletas, onde se faz a demonstracdo das situacdes relativas, e também estdo
no MOST, tem o problema da mobilidade dos hospitais, e coisas mais praticas. O nosso papel aqui, para
i@ eh somente dar informacdo que existe sobre transporte, arrumar a conexdo. Sobre o impacto que
estamos criando ndo temos informacdo nenhuma.
WCEF: A senhora falou nos projetos de Sintra e de Aveiro, a senhora pode me dizer quais sdo estes
projetos?e

Dra. Raquel: Sinfra esta no site do MOST. Aveiro ndo esta, mas sdo coisas que estdo disponibilizadas ao
publico como as bicicletas, para dar uma sequéncia como um modo de fransporte, atravez de uma
moeda tipica que temos cd.
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WCEF: A fatia de vigjantes que utilizam o transporte publico ai no Porto € maior ou menor do que os que
utilizam o automovel?

Dra. Raquel: Pois ndo.

WCF: O automovel continua a ser menor?

Dra. Raquel: Sim. Estes nUmeros tem na Internet.

WCEF: O objetivo seria reduzir um pouco este numero fazendo mais viagens no transporte publico?
Dra. Raquel: Isto é o objetivo de qualquer cidade, ndo é2

WCEF: Por favor, fale alguma coisa sobre a sustentabilidade?

Dra. Raquel: Basta ter como objetivo a substituicdo do tréfego, j& sdo medidas sustentdveis ndo é2

Ha coisas aqui na cidade que posso dar alguns exemplos, o operador de transporte publico, usando
combustivel alternativo como o hidrogénio, os tdxis, os proprios automadveis particulares vao estar
com uma energia alternativa.

WCF: Qual € a energia?

Dra. Raquel: Acho que € o hidrogénio, mas posso ver aqui na Internet.

WCF: Gostaria de saber, o que € que esta sendo feito ai em Portugal sobre a mobilidade e como é que a
Unido Européia encara o assunto?

Dra. Raquel: A Unido Européia?

WCF: Sim, porque vocés tem um projeto do MOST, da Unido Européia.

Dra. Raquel: Quem é o parceiro do MOST é a Cé&mara, ndo é a Faculdade. Nos somos sulbcontratados
da Cdmara. Quem comprou o projeto foi a Camara.

WCF: Houve concorréncia?

Dra. Raquel: Eu nGo sei mas o responsdavel pelo projeto é a Cadmara. Nossa Faculdade foi contratada
pela Cadmara.

WCEF: Encontrei alguns artigos sobre mobilidade, cujos autores sdo Antonio Ricardo Pereira e Jose
Bernardo de Lemos, a senhora os conhece?

Dra. Raquel: SGo do Instituto Nacional de Estatistica.

WCF: Sabe quem posso contatar Ia para consultar?

Quem comprou o projeto foi a C&mara..

WCF: Houve concorréncia?

Dra. Raquel: Eu ndo sei mas o responsavel pelo projeto é a Camara. Nossa Faculdade foi contratada
pela Cadmara.

WCEF: Encontrei alguns artigos sobre mobilidade, cujos autores sdo Antonio Ricardo Pereira e Jose
Bernardo de Lemos, a senhora os conhece?

Dra. Raquel: SGo do Instituto Nacional de Estatistica.

WCF: Sabe quem posso contatar I& para consultar?

Dra. Raquel: Os dados estdo todos na Internet no site do INE.

WCF: Muito obrigado pelas suas informacodes e eu gostaria de se possivel a senhora me passasse por e-
mail alguns sites da Internet onde posso encontrar mais informacaoes.

Dra. Raquel: Estou sem computador. Para o site do INE, depois que se registrar pode obter qualquer
documento publico. Como por exemplo, os resultados do inquérito da mobilidade, com os modos
utilizados, quais os destinos procurados, etc?

WCEF: Pois ndo.

Dra. Raquel: Os relatérios foram escritos por uma pessoa daqui da faculdade do planejamento, uma
outra de Lisboa, outra do Porto e mais outra ndo sei donde. Parece mais facil do que consultar o préprio
relatério, ndo é2

WCEF: Pois ndo. Pergunto, I[&d na cdmara tem uma pessoa mais técnica com o qual eu possa fazer uma
entrevista mais técnica alem do vereador?

Dra. Raquel: Posso indicar um nome mas ndo garanto se responde, pois € muito ocupado.

WCF: Qual é o nome?

Dra. Raquel: E o engenheiro Antonio Abel.

WCF: Tem o telefone por favor?

Dra. Raquel: E o0 35122-2097000. Ele é o Diretor Municipal do Departamento Do Transito.

WCEF: Pois ndo.

Dra. Raquel: Algumas coisas ha Cidade estdo sendo feitas agora, como o Metro esta comecando a E
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circular agora, temos o elétrico, os carros com energia alternativa, hd muita coisa feita, ndo é2 O Metro
vai ser expandido, vai ter mais linhas em breve.

WCEF: A inauguracado foi quando?

Dra. Raquel: Foi no dia 7 de dezembro.

WCF: Como posso obter o tracado? Na Internet teme

Dra. Raquel: No site do mefro:www.metrodoporto.pt . As principais empresas de transporte vao fazer o
bilhete infermodal e vocé pode enconfrar isso no siteww.linhaandante.com.pt .

WCF: Uma palavra gue me intrigou foi comboio, o que é comboio?

Dra. Raquel: E o frem.

WCF: E o frem unidade?

Dra. Raquel: Sim. O metro é mais ligeiro.

WCF: O comboio entdo € a linha ferrovidria de suburbio?

Dra. Raquel: Sim.

WCF: A senhora tem um comentdrio final para a nossa entrevista?

Dra. Raquel: Bem, vai ser criada uma Entidade Metropolitana para o Transporte, porque para os clientes
as coisas melhoram em termos de mobilidade na cidade. Ou pelos menos a situacdo entre as entidades
responsdveis pela mobilidade na cidade.

WCF: Quais as autoridades que sdo responsdveis pela mobilidade na cidade?

Dra. Raquel: A Camara, os operadores de fransporte, essencialmente sdo esses ndo &, e os proprios
cidaddos com o seu carro, que terdo mais alternativas para o seu transporte. Provavelmente incluird
também algum érgdo de estacionamento.

WCF: Aqui nos EEUU com todas as entrevistas dizem que a Unica medida que faz a pessoa deixar de
utilizar o automoével individual € car pool, vanpool ou transporte coletivo é a cobranca de
estacionamento, ou a proibicdo de estacionamento. Regulamentacdo do estacionamento no sentido
de cobranca. A senhora acha que isto também funciona ai?

Dra. Raquel: Aqui, nos temos isso. O estacionamento é pago, hd muito pouco estacionamento gratuito.
E paga a hora da via publica e é paga a parte.

WCEF: A receita vai para onde?

Dra. Raquel: Para a Camara, que € a responsavel pelas questdoes do Municipio na Cidade.

WCEF: E a receita é utilizada para melhoramentos no transporte publico?

Dra. Raquel: Ndo sei.

WCF: Um bom dia para a senhora e obrigado por fudo, entdo.

Dra. Raquel: Por nada, por nada.
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Manual do Usudrio para Gerenciamento da
Mobilidade

Gerenciamento de Mobilidade (MM)

Gerenciamento de Mobilidade € uma nova
abordagem de politica e planejamento do
Sistema de Transportes  orientada pela
demanda, que aspira a manter a mobilidade

apoiando-se em um transporte mais sustentdvel.

A seguir serd apresentada uma tfraducdo
adaptada do “Mobility Management- User
Manual” originalmente concebido através do
frabalho prdtico e tedrico executado na
pesquisa consolidada pela Unido Européia nos
projetos IMPETO e MOSAICO. Com propésito de
ajudar a entender o conceito da
Gerenciamento da Mobilidade, seus principais
elementos, objetivos e como implementar seus
instrumentos.

chegar em

Capitulo  1: Onde qgueremos

Transportes?

Ao invés de comegcamos listando problemas a
serem resolvidos na drea de Transportes, é
proposto aqui comecar com a imagem do que
gostariamos  de alcancar para o setor
Transportes, a seguir:

Uso mais democrdtico social do espaco publico,

mMais seguranca Nas ruas, boa qualidade de ar,
mais dreas verdes e menos dreas pavimentadas,
crescimento econdmico sem crescimento de
trdfego, menor dependéncia do fransporte
individual motorizado, menos
congestionamentos, um melhor gerenciamento
de mobilidade e transportes... Independente da
variedade de idéias e imagens que essa reflexdo
traz, iniciaremos do provdvel ponto comum entre
todas as diferentes visdes: uma melhoria da
qualidade de vida e simultaneamente
preservando a necessidade de mobilidade
existente.

Tal aspiracdo aponta a necessidade um Sistema
de Transportes infegrado e mais inteligente. O
objetivo final € um sistema de transportes seguro
e confortdvel, facil de usar e acessivel. E isso serd
possivel através de maior cooperacgdo entre
todos os operadores de transportes. O
Gerenciamento da Mobilidade propde de
maneira  gradual e légica trazer uma
contribuicdo fundamental.

Capitulo 2: Estratégias para a mobilidade

Para alcancar os objetivos descritos e reduzir os
problemas atuais no transporte nds podemos
seguir abordagens completamente diferentes. O
gerenciamento da mobilidade é presentemente
muito promissor.

Em esséncia pode ser mais bem obtida
mostrando seu lugar dentro de duas dimensdes
distintas do planejamento de transporte. Cada
dimensdo tem que ser compreendida como uma
série continua entre dois pdlos opostos.

[ Gerenciamento da Mobilidade (MM)
MM consiste na oferta e procura. Tentativas de
gerenciamento da mobilidade inclui a escolha
previa do modo da viagem. Necessidades
individuais da mobilidade, igualmente
conhecidas como a demanda por Viagem,
estdo no centro das atencodes para todas as
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Medidas. Isto resulta nos servicos para os grupos alvo ou determinadas finalidades da viagem.
ldealmente a acdo é tomada antes que o tradfego seja originado.

N Gerenciamento de Sistemas do Trafego (TSM)

TSM ¢é a distincdo entre os instrumentos de “hardware' e aqueles orientados para o “software'. O
Hardware refere-se a construcdo associada aos regulamentos do planejamento de transporte (infra-
estrutura, leis, regulamentos etc), que sdo consideradas obrigatoriamente para o usudrio. O s
instrumentos orientados para o software do MM enfatizam organizacdo e servico. Tratam do
comportamento humano da mobilidade através informacdo, comunicacdo, organizacdo e
coordenacdo, que tém se tornado cada vez mais importante na sociedade de hoje. Também, o uso
principalmente de infra-estrutura existente faz a MM uma aproximacdo de menor custo.

O gerenciamento da mobilidade (MM) é diferenciado do gerenciamento de sistemas do trafego (TSM),
na medida que o TSM tenta principalmente otimizar a capacidade da estrada influenciando os fluxos de
trafego.

Capitulo 3: Gerenciamento da Mobilidade

3.1 Definigdo

Os trabalhos dentro do conceito de Gerenciamento da Mobilidade estdo crescendo e o termo vem
sendo usado em conexodes diferentes dependendo do grau de profundidade e do pais. A definicdo tem
de ser clara e abrangente, mas ao mesmo tempo bastante flexivel, porque a idéia de Gerenciamento
da Mobilidade né&o é limitada. E um novo principio em Politica e Planejamento dos Transportes
caracterizado por certos objetivos e caracteristicas. Segue uma definicGo que contém as palavras-
chave, mas estd suficientemente aberta para abranger a variedade dos diferentes planos
organizacionais.

O Gerenciamento da Mobilidade é primeiramente uma abordagem orientada para a demanda de
transportes de passageiros e cargas, que implica em novas parcerias e em um jogo de instrumentos
para apoiar e estimular a mudanca de atitude e comportamento em diregcdo as modalidades
sustentaveis do transporte. Estes instrumentos sdo normalmente baseados em informagado,
comunicagdo, organizagcdo, coordenagdo e necessitam de promog¢ado (propaganda).

3.2 Objetivos

O principal objetivo do Gerenciamento da Mobilidade é uma mobilidade mais sustentdvel.

Assegurando a necessidade de mobilidade pertinente aos diferentes grupos, bem como o fransporte

de mercadorias, respeitando também as metas de integridade ambiental, eqUidade social e eficiéncia

econdémica.

Isto pode ser descrito em vdrias metas concretas:

O estimular uma mudanca de atitude e comportamento em direcdo ao maior uso de

modalidades de transporte sustentdveis, isto é: o transporte puUblico, o transporte coletivo, andar a pé,

andar de bicicleta e as combinacdes intermodais

0 melhorar o acesso aos modalidades sustentdveis para todas as pessoas e organizacoes,

fortalecendo assim esses modalidades

2 satisfazer as necessidades de mobilidade através do uso mais eficiente e integrado dos transportes e
do uso do solo e da infra-estrutura(existentes)

2 reduzir o crescimento do trafego limitando o nUmero, as distancias e a necessidade de viagens por
veiculos motorizados

2 melhorar a cooperacdo entre as diferentes modalidades de transporte e facilitar a ligacdo e a
integracdo das redes de transporte existentes

2 aumentar a eficiéncia econdmica do sistema de transporte como um todo.

3.3 Principais Aspectos

O Gerenciamento da Mobilidade é uma nova abordagem para o planejamento de transportes. A

énfase estd principalmente em medidas organizatérias e fornecimento de servico em vez construcdo e
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regulamentacoes. Embora haja grande variedade dentro do tema MM, certas caracteristicas
distinguem a sua abordagem:

2 Abrange tanto o tfransporte de passageiros como o de cargas

Concentra-se nas necessidades da mobilidade individual

Servicos de Mobilidade baseado em informacdo, comunica¢cdo, organizacdo e coordenacdo
Multi-modalidade como modelo

Atencdo a componentes subjetivos e emocionais do comportamento de viagem

Parcerias tém um papel crucial

Q0 0 0 0

3.4 Escala: Urbana, regional e local

Os instrumentos de Gerenciamento da mobilidade sdo diferenciados e podem ser organizados de
maneiras diferentes segundo as condicdes locais. Dois niveis podem ser distinguidos - o nivel urbano/
regional e o nivel local. Embora os objetivos de ambos os niveis sejam os mesmos, a organizacdo como
os procedimentos podem diferenciar-se.

A um nivel urbano/ regional o foco estd no fornecimento de servicos do grande publico na cidade ou
regido, especialmente para determinados grupos (jovens, PNEs, recém-chegados, etc.) ou para
objetivos de viagem (trabalho, compras, lazer, etc.). A tarefa também é estimular os pdlos geradores de
tradfego, tais como empregadores, shoppings etc. para tomar parte em esquemas de Gerenciamento
da Mobilidade da sua cidade. Os promotores deste nivel podem ser autoridades locais/ regionais,
operadoras de transporte puUblico ou grupos de interesse (comerciais).

No nivel local o Gerenciamento da Mobilidade constitui uma variedade de instrumentos principalmente
baseados em informacdo, conselho e conscientizacdo, mas também em oferta de alternativas, em
estimulos e em restricdes. Os grupos de objetivo sGo empresdrios e visitantes deste local (empregados,
visitantes, clientes, etc.). O acesso aos servicos, por isso, € restringido a estes grupos. Os promotores
podem ser empresdrios/ operadores, visitantes e grupos de interesse local.

O Gerenciamento da Mobilidade pode comecar em qualqguer nivel e crescer em direcdo ao outro nivel.
O MM Urbano, por exemplo, pode abordar empresdrios locais e o0 MM do local podendo também se
tornar uma estratégia ampla para toda a cidade.

Capitulo 4: Servicos de Mobilidade

4.1 Objetivos

Os servicos de mobilidade sdo os elementos mais importantes da Mobilidade, uma vez que conferem:

1. Informacdes sustentdveis como, por exemplo: a combinacdo de viagens locais, regionais € nacionais
de transporte publico, bem como a combinacdo dos tipos de modalidades.

2. A utilizacdo de vdrias modalidades sustentdveis. Isto &€ importante ndo sé em nivel de comportamento,
mas fambém em relacdo ao transporte mais adequado (multi-modal).

3. Alternativas ao uso individual do carro. De modo a incluir beneficios para os usudrios, promocdo de
alternativas, tais como pool nos automadveis ou iniciativas especiais (ofertas de bilhetes e tarifas).

4. Novas cooperacoes e parcerias que devem proteger e melhorar a oferta existente das modalidades
sustentaveis.

4.2 Tipos de Servigos

Existem seis diferentes tipos de servicos de mobilidade.

Informagado inclui dados sobre locais, regionais e nacionais de fransporte publico, mas também todos as

outras modalidades, como: caminhadas, ciclismo, carro compartilhado, téxis etc.
Exemplos: Informacd@o de hordrio, tarifa e rota, seja pessoalmente, por telefone, fax ou internet,
rotas a pé, de bicicleta, caminhos, stands, aluguel e/ ou oficinas de reparacdo; condicoes e
tarifas de compartiihamento de carro; infra-estrutura de carga, fechamento de vias, guias de
acessibilidade e viagens sustentdveis.
Consultoria que aconselha os clientes, podendo ser individuos, familias, empresas, escolas,
administracoes, sobre as alternativas e suas recomendacoes.
Exemplos: Comparacdo do tempo de viagem, custos e impacto ecoldgico das diversas
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Modalidades de viagem domiciliar com fins determinados, como a introducdo de auxilio
fransporte ou pool em carros para as empresas, a preparacdo de um Plano de Mobilidade
abrangente na empresa, administracdo, centros comerciais etc.
Sensibilizagao inclui fodas as atfividades que chamam a atencdo para a existéncia de modalidades e
seu potencial para satisfazer a mobilidade da necessidade individual. Seja através do marketing social
ou de educacdo.
Exemplos: Mobilidade na educacdo infantil e escolar; campanhas publicitdrias para diversos
modos; dias de atividades (por exemplo, um carro-dia livre), impacto ecoldgico do trafego.
A Coordenagado de transportes envolve a organizacdo de novas formas de transportes sustentdveis ou a
coordenacdo e melhoria dos servicos existentes.
Exemplos: Agendamento de hordrio e tarifas; carro; logistica de transporte de mercadorias;
mobilidade de fransportes especiais e servico de entrega.
A Reserva e Venda de produtos relacionados com a mobilidade e os servicos podem
ser feito pessoalmente em um escritério, balcdo de vendas ou através de acesso remoto
por telefone, fax ou Internet.
Exempilos: Bilhetes e reservas; aluguel de carro e de moto; venda de produtos; hotel e
informacoes turisticas.
Acompanhamento de servigos, tais como bilhetes de entrada e combinacdo de transporte publico
para um evento.
Exemplos: Bilhetes combinados; garantido para os participantes de pool em carros; entrega de
servicos na cidade; bénus financeiro para os usudrios de transportes sustentdveis.

4.3 Grupos alvo
Os servicos de mobilidade podem ser oferecidos ao publico em geral, através de campanha de
sensibilizacdo, porém as medidas de mobilidade sdo efetivas quando orientadas para a necessidade
de um determinado segmento da populacdo.
Os grupos que estdo experimentando uma mudanca em vida (um novo emprego ou uma nova casal)
vao ser mais receptivos a uma mudanca no seu comportamento, pois eles j& estdo mudando padrdes
de mobilidade.
Exemplos de grupos especificos: Pendulares, crian¢cas em idade escolar, estudantes, idosos,
familias jovens, recém chegados numa cidade ou empresa, os novos condutores, residentes em
certa dreq, pessoas que vivem em dreas com bom acesso aos transportes publicos, etc

4.4 Fins especificos
Existem pelo menos seis categorias principais:
(1 Trabalho;
Escola;
Shopping e Servicos pessoais;
Compras;
Negdcios;
Transporte de Mercadorias.
Cada categoria de viagem apresenta determinadas caracteristicas que influenciam diretamente as
chances de sucesso do MM, sdo elas:
0 Modelo de origem/ destino (concentrado ou disperso no espaco e no tempo)
1] Grau de liberdade de escolha do usudrio
[0 Dificuldades durante ou apds a utilizacdo do automdvel (congestionamento, estacionamento)
[l Localinicial de oferta de MM (local de trabalho ou escola)
Com base nestes critérios, percebe-se que em deslocamentos pendulares (escolares ou trabalho)
apresentam melhores resultados aos instrumentos de MM, no entanto, os piores resultados estdo nas
viagens de lazer ou fransporte de carga.

Ooogodg
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Capitulo 05 “Organizacdo do Gerenciamento da Mobilidade”

5.1 Intfrodugado

O Gerenciamento da Mobilidade (MM) por ser uma abordagem nova estd em evolucdo. Porém, os
papéis e funcdes dentro do sistema precisam ser definidos mesmo que os niveis organizacionais sejam
diferentes, dentro do MM:

- Nivel Politico: E onde o MM é iniciado e mantido e onde a criacdo de aliancas é crucial.

-Nivel de Gerenciamento: E onde o MM é organizado, abrange servicos especificos a nivel local ou
urbano/ regional

- Nivel do Usudrio: Neste, o MM entra em contato direto com o usudrio, com a oferta dos servicos de
mobilidade para o usudrio final. Em nivel local ou urbano/ regional.

5.2 Parceiros em Gerenciamento de Mobilidade
Sistema de Iniciagdo-A coordenagdo
O Gerenciamento da Mobilidade pode ser iniciado de diversas formas. Na politica a gestdo, precisa
convencer os elementos chaves na MM. Em que o promotor local/regional ou operadores de
fransportes irdo procurar apoio e financiamento, aliancas, etc, com intuito de que as empresas prestem
0s servicos de mobilidade.
Diante dessa composicdo variada na execucdo da mobilidade o MM torna-se importante e pode ser
realizado por um grupo ou conselho consultivo, e ainda deve estabelecer um elo das atividades do MM
em oufras cidades ou regides para trocar informagdes e experiéncias ou rede de MM no seu pais, a
exemplo da Unido Européia (Plataforma Européia sobre o Gerenciamento da Mobilidade, a EPOMM).
Urbano-nivel regional
Em nivel regional tenta se aplicar conceitos para toda cidade ou regido através da oferta de servicos
variados, como: modalidade integrada ou especifica para grupos-alvo.
Tal como o MM é sobre a integracdo dos servicos, teremos entdo diferentes parceiros (promotores e
apoiadores) que possam compartilhar alguns dos objetivos.
- E provavel que as autoridades locais ou regionais sejam envolvidas. Porém, ndo sé os departamentos
de planejamento dos fransportes, mas fambém os de desenvolvimento urbano, ambiental, econémico
e de administracdo de estradas podem ser incluidos.
- Todos os tipos de transporte sGo importantes e podem ser parceiros.
- Os lobbies (grupos) de usudrios do meio ambiente, do transporte ou de organizacdes sdo fambém
muitas vezes incluidos.
Urbano-nivel local
Os principais geradores de fradfego sdo: empresas, escolas, administracdes, hospitais, centros
comerciais, dreas esportivas, e outros que possuem acdo centralizadora e, assim o niUmero de parceiros
seja reduzido.
Assim, o Plano de Mobilidade pode serimplementado a partir:
- Dos parceiros ou promotores dos niveis de geradores de trafego.
- Da iniciativa do usudrio
- Das iniciativas das autoridades locais ou de associacdes comerciais.

5.3 Instrumentos do Gerenciamento da Mobilidade

Gestor da Mobilidade
Pode ser uma autoridade local, empresa de fransporte ou uma organizacdo ndo-governamental que
tem por responsabilidade o desenvolvimento e a infroducdo do sistema, bem como a de promover e
reunir o apoio necessdario.

Centro de Mobilidade
E a unidade operacional urbana/regional aonde os servicos de mobilidade sdo iniciados, organizados e
fornecidos. Para tanto, hd dois requisitos bdsicos:
- Abordagem multivariada na prestacdo de servicos
- Acesso individual para o publico.
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A estrutura do Centro de Mobilidade varia de acordo com a necessidade e recursos e, sua localizacdo a
qual deve ser cenfralizada de modo a facilitar o acesso e descentralizada por estar mais perto dos
grupos-alvo ou sites.
Consultor de Mobilidade / Coordenador de Mobilidade
A unidade operacional é considerada um Instituto de Mobilidade, em que os servigcos variam de um
simples “help desk” & consultoria, além de atender apenas aos usudrios do local.
Em se tratando de estrutura complexas, o consultor assume um papel intermedidrio, em que inclui desde
o projeto de gestdo até a prestacdo de servicos e suporte a locais em que o gerenciamento de
mobilidade estd em fase de implementacdo do Plano.
O Coordenador de Mobilidade em nivel local possui diversas atividades, como: implementacdo de
Plano de Mobilidade e/ou um Instituto de Mobilidade, entrevistas aos usudrios a fim de desenvolver
servicos especificos, bem como aos fornecedores de transporte, autoridades locais, associacoes
comerciais e sindicatos.
Seja qual for a estrutura todas as pessoas precisam ter boas habilidades em termos de orientacdo de
consumo, sociais e de comunicacdo.

Plano de Mobilidade
E um documento que descreve a forma de implementar um sistema de Gerenciamento da Mobilidade
para um local especifico, podendo ser limitado a depender dos tipos de fradfegos (visitantes ou
pendular). Devem constar de objetivos, metas, responséveis, acdes de implementacdo e prazos.

5.4 Transporte de Cargas

Uma Situagdo especial
A estrutura do MM para o transporte de passageiros ndo pode ser aplicada ao fransporte de
mercadorias sem modificar o conceito estratégico e o estabelecimento de novas dreas de intervencdo.
Portanto, o fransporte de mercadorias deve levar em conta os seguintes aspectos:
- Ser do setor privado.
- Atendimento relacionado a interfaces do frdfego e do ambiente.
- As dist@ncias.
- Abordagem nova de “'Gerenciamento da Mobilidade”
- Possuir requisitos adicionais em matéria de organizacdo e equipamento técnico, etc.

Atividades
Existem diversos parceiros envolvidos nos processos de transporte de mercadorias em comparacdo ao
fransporte de passageiros, porém, no setor privado podem ser criadas as plataformas
organizacionais.Estas incluem:
- Logistica da cidade: coordenacdo de agregacdo de bens de entrega para a cidade-centro.
- Mesa-redonda em grupos urbano / regionais em nivel do setor privado em transportes de carga.
- Sistema de orientacdo de servicos.
Os Servicos de informacdo devem ser adaptados a depender dos grupos-alvo:
- Empresas locais envolvidas no transporte de mercadorias estdo especialmente interessadas em curto
prazo nas informacdes sobre fluxos de tradfego, construcdo de estrada ou engarrafamentos.
- Os operadores de cargas interessam-se pelos servicos de informacdo como mapas adequados da
cidade, estradas, dreas restritas, lugares de estacionamento e locais das empresas (por exemplo, pela
Internet).

Capitulo 06: Condicdes Bdsicas para o Sucesso

6.1 Problemas a serem abordados
Uma série de questdes importantes terdo de ser resolvidas para obter sucesso:
0 Como a abordagem ¢ integrada, preferencialmente uma variedade de servicos deve ser
introduzida. Isto pode ser obtido somente através de uma cooperacdo de diversos parceiros, para os
quais interesses, objetivos comuns e input séo definidos.
0 Uma organizacdo adequada, de acordo com as necessidades dos usudrios e pessoal
qualificado, capaz de organizar e comunicar.
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2 Financiamento adequado para inicio e operacdo do regime do MM.

2 Estabelecimento de comunicacdo ndo somente no mercado externo, mas também a
comunicacdo intferna dentro da equipe e entre os parceiros.

2 Comunicacdo dos resultados positivos sobre a execucdo, acompanhamento e avaliagcdo.

2 Muitos dos sistemas de Gerenciamento da Mobilidade tém duracdo limitada, no entanto, é
preciso transformd-lo em estrutura mais permanente e estével.

6.2 Criando Aliangas

Criar aliancas de parceiros diferentes € a melhor forma de garantir sucesso para o Gerenciamento da
Mobilidade. Pois, pode trazer suas competéncias especificas e assim aumentar o apoio publico.

No entanto, a cooperacdo dos parceiros muito diferentes pode também tornar mais complicada a sua
execucdo. Assim, a escolha depende em grande medida do tipo de parceiros envolvidos (publico /
privado, pequeno / grande, comercial / sem fins lucrativos, etc), o seu nUmero, e seu envolvimento com
a dimensdo e escala do projeto. Além do grau de envolvimento (projeto parceiro, financiador, assessor
ou informante) que variam com o respectivo apoio possivel: este Ultimo pode ser financas, recursos
humanos, infra-estrutura, servicos, apoio ativo, apoio moral, informacdes e comentdrios.

6.3 Pessoal Qudlificado

O Pessoal qualificado garante que o nivel e a qualidade do servico prestado ao usudrio, bem como a
qualidade da organizacdo e coordenacdo de frabalhos em segundo plano sdo adequadas.

Na fase inicial pode se operar com o pessoal existente de organizacdes parceiras em que estes serdo
freinados a depender da complexidade das tarefas.

Aperfeicoamento profissional ou pessoal novo, com habilitagcdes de nivel superior serd necessdrio
quando se expande o Gerenciamento da Mobilidade, especialmente se o niUmero e tipos de servicos
de crescer. Na Austria e na Alemanha, por exemplo, cursos especiais de formacdo no dominio do
Gerenciamento da Mobilidade tém sido desenvolvidos nos Ultimos anos.

Podemos distinguir trés niveis de perfis e qualificacdo dentro do Gerenciamento da mobilidade:

(] No plano politico pessoas com know-how estratégico, com base de conhecimentos e

competéncia para agir se necessdrio.

2 Ao nivel da gestdo tem pessoas com grande prdtica orientadas para o conhecimento e boas
competéncias de comunicacdo.

2 As pessoas ao nivel do usudrio devem ter organizacdo, habilidades sociais e de comunicacdo

orientados para o cliente.

6.4 Financiamento

Um bom Gerenciamento a Mobilidade consegue atingir seus objetivos a partir de financiamentos
vidveis. Assim, tem se trés partes da equacdo: A necessidade de financiamento, fontes de
financiamento, e muito importante em um sentido pratico, a acessibilidade as ferramentas financeiras.
1) Tanto a formacdo inicial e os custos operacionais de qualquer gerenciamento da mobilidade tém de
ser cobertos. Estes incluem o custo da realizacdo de um estudo de viabilidade, o desenvolvimento de
execucdo, e os custos iniciais para instalacdes e equipamentos, tais como um Centro de Mobilidade e
0s custos operacionais, tais como pessoal, aluguel de instalacdes, despesas gerais (manutencado,
comunicagoes, equipamentos, etc), producdo de material de sensibilizacdo e de informacdo,
marketing ou incentivos especiais e outros que dependem muito da escala ou do regime.

E que podem ser minimizados através da promog¢do de sinergias de cooperacdo (um centro de
mobilidade integrada), da utilizagcdo dos recursos existentes (uma pessoa que tratou negdcios antes é
treinada para ser um Coordenador de Mobilidade).

2) As fontes de financiamento podem variar substancialmente em funcdo das condicdes locais j& que
pode se utilizar das ferramentas de recolhimento de fundos e/ou uma redistribuicdo dos gastos
financeiros atuais ou contribuicdes em espécie - os honordrios decorrentes de fontes, tais como
gerenciamento do estacionamento ou impostos de transportes pUblicos, contribuicdes dos conselhos
de investigacdo, criacdo de programas ou até mesmo trabalho sem retribuicdo.
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3) Financiamentos em longo prazo, poderiam existir para financiar a Gerenciamento da mobilidade.
Estes, porém ndo podem ser atualmente acessiveis. Uma alteracdo na legislagcdo fiscal ou imposto de
rendad, por exemplo, na maioria dos casos ndo estd disponivel em curto prazo. No entanto, pode
selecionar parceiros e financiadores baseado no respectivo acesso ao financiamento.

6.5 Marketing Eficaz
Através do marketing a estratégia de comunicagdo deve ser desenvolvida numa fase inicial e revisto
regularmente ao longo do processo.

Pode-se diferenciar em termos de comunicacdo interna versus externa.
Infernamente, existem dois grupos-alvo:
2 A equipe: Todas as pessoas envolvidas deverdo ser convencidas da qualidade dos servicos.

2 Os parceiros: Informacdo e consideracdo dos interesses individuais de cada parceiro sdo
necessdrias para receber o méximo de apoio.
Externamente, existem trés grandes metas:
2 O usudrio existente: a informacdo especifica deve visar & manutencdo e ampliacdo dos servicos
existentes
2 Os potenciais usudrios: O objetivo é convencer as pessoas dos mais diferentes beneficios de um
servico para criar um sentimento positivo para com o MM.
2 O parceiro potencial: Para ampliar a alianca para o MM novos parceiros potenciais devem ser
orientados, e devem ser capazes de ampliar e dar suporte aos servicos.
Uma mensagem clara deve ser enviada com a identidade corporativa (tais como nome, slogan,
logotipo, etc). A prépria mensagem e seu conteldo dependerdo do tipo de site e do grupo-alvo ou
finalidade da viagem (por exemplo, viagens de lazer poderiam ter o foco em tempo bom, para as
viagens pendulares em rapidez e conveniéncia e para viagens de negdcios em eficiéncial).
Os canais de comunicacdo e promocdo podem ser muitos e para maioria dos efeitos que vocé ird
utilizar uma combinagcdo de meios de comunicacdo. Entre as opgdes estdo: material impresso (folhetos,
boletins informativos, brochuras, cartazes, painéis etc), contato pessoal, telefone, correio, fax, e-mail,
internet, imprensa, radio, televisdo, teletexto / videotexto, etc.
Finalmente, o calenddrio € muito importante. Por cada acdo deve-se determinar qual € o melhor
momento para lancar uma acdo especial da comunicacdo.

Capitulo 7: Como implantar

7.1 Visao Geral

A seguir as quatro fases para a implementacdo do Gerenciamento da Mobilidade:

- A fase exploratéria que é a identificacdo do projeto: descricdo de metas e andlise do ambiente, a fim
de determinar a viabilidade da Gerenciamento da mobilidade.

- A fase de formagdo que visa a preparacdo e criacdo de instrumentos e aliancas: tendo como base os
resultados obtidos no estudo prévio.

- A fase da operagcdo que consiste em desenvolver um plano de agdo

- A fase de avdliagdo que avalia o regime do Gerenciamento da Mobilidade e faz adaptacoes.

7.2 Fase |: Exploragdo
Nesta primeira fase elabora-se a missdo e estudo de viabilidade. Esta missdo inclui a declaracdo dos
seguintes itens:
g Descricoes dos problemas a serem resolvidos e uma identificacdo das entidades/organizacoes
que estdo envolvidas.

2 Os objetivos: como poderia aliviar os problemas do MM.

2 Argumentos para convencer outras pessoas a participar do MM.

2 O ambiente de trabalho em: grupos-alvo, propdsito de viagem e destinos alvo.
Em seguidaq, faz se um esboco de pesquisa do ambiente para decidir se o regime de Gerenciamento da
mobilidade é possivel. Tais fatos sobre a pesquisa incluem:

¢ Situacdo factual da mobilidade e acessibilidade: o nUmero de pessoas envolvidas, tempos de
viagem (pico), estado atual dos diferentes modalidades de fransportes, etc
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2 politicas e atitudes das autoridades, dos fornecedores de transportes, proprietdrio e ocupantes
do local bem como lider de opinido e do publico em geral dirigidos para a mobilidade e a
Gerenciamento da mobilidade.

2 usudrios: quais sdo as necessidades de viagens e problemas vividos pelos seus grupos-alvo.

Esta informacdo pode ser obtida através de entrevistas in loco e como resultado desta pesquisa os

Passos sA0:
O Uma visdo panor@mica dos possiveis conflitos e oportunidades para os diferentes modalidades
de transporte e servicos de mobilidade.
0 Uma lista de possiveis apoiadores e participantes sobre as suas possiveis contribuicoes.

A partir desses elementos € possivel tomar uma decisdo:

SIM>> Se o Gerenciamento da mobilidade parece ser vidvel, vocé move para a préxima fase -
formacdo.

NAO>> Se a viabilidade é um problema, devido ao momento e condicdes desfavordveis (politica), vocé
pode considerar estas condicdes e comecar de novo gquando elas se tornam favordveis, ou parar
completamente.

7.3 Fase Il Formagdo

Os diferentes componentes da estrutura organizacional (junta, direcdo, comissdo do pessoal, gestdo,
etc) devem ser especificadas e o papel dos diferentes apoiadores e financiadores.

Com base nos resultados dessas negociagdes, vocé faz uma decisdo:

NAO -Se vocé ndo conseguir obter o necessdrio financiamento e apoio, vocé pode optar para outras
formas de financiamento ou parar.

SIM -Se, o resultado das negociacdes € positivo, prossiga.

Sugere-se como Ultima etapa desta fase a criacdo de um Centro de Mobilidade (Mobility Center) ou
instituicdo que realizard os Servicos de Mobilidade. Isto inclui:

- Desenvolver um marketing e comunicacdo incluido perfil: nome, logotipo, etc;

- Elaboracdo de um trabalho de longo prazo e o plano financeiro;

- Implementacdo da estrutura organizacional;

- Preparacdo pessoal e administrativa.

7.4 Fase lll Operagado

Esta etapa consiste em desenvolver e implementar os servicos. Para tanto, é preciso fazer uma re-
andlise do ambiente.

A mobilidade e acessibilidade devem ser mapeadas, a nivel urbano e regional e se baseiam, por
exemplo, nas principais origens e destinos, nos servicos publicos de transporte disponiveis e nUmero de
lugares de estacionamento, etc.

Plano de Agdo

A partir das metas definidas e os grupos-alvo que deseja atingir deve se adaptar as suas necessidades e
assim os servicos. Preferencialmente o plano de acdo deve inclui:

- Servicos oferecidos pelo seu regime (informacdo, consultoria, sensibilizacdo, organizacdo dos
fransportes, etc) e as respectivas atividades necessdrias.

Plano de Implementag¢ao

O plano de implementacdo descreve para cada agcdo todas as diferentes etapas, o calenddrio de
cada uma dessas etapas e os recursos humanos exigidos e outros, bem como responsabilidade, tempo
e custo para estas acdes e justificativas.

7.5 Fase IV: Evolugdo

Avaliacdo, portanto, € uma continua atividade que deve acompanhar todas as outras. Para cada
produto ou servico que é oferecido os seguintes aspectos podem ser avaliados: execucdo, a
comunicacdo, material e sua distribuicdo, qualidade dos servicos, qualidade de pessoal e utilizacdo
de servicos, a eficdcia (ou seja, mudancas de atitude, politicas ou de comportamento) e eficiéncia.
Através da pesquisa é possivel fazer a medicdo como também por avaliacdo de peritos externos,
sendo esta:

- antes da sua execucdo e / ou pré-teste.

Sl Cefroma



- durante a execucdo ou de controle
No entanto, existem quatro etapas em cada uma das avaliacdes:
1. Ajuste padrdo: Identificar os critérios e a fixagcdo de normas contra qual seu desempenho serd
comparado. Este deve ser incluido j& no seu plano de acdo.
2. Medicdo do desempenho e comparacdo dos resultados contra as normas definidas.
3. Diagndstico: Uma avaliacdo dos fatores que exatamente causou os resultados.
4. Conclusdes e correcoes: No caso de resultados positivos de pré-teste e controle e sendo negativos
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Drops Sustentdveis

Normatizagao

0s arfigos enviados para publicacdo poderdo ser escritos em ingua Portuguesa & Inglesa

para a edicdo serdo incluiddos sumdrios em Portugués e Abstracts em Inglés quando forem em Inglés
& Portugués respectivamente. as demais caracteristicas deverdo afender s exigéncias da base de
dados SCIELO (http/ fwww.scielo.br/criteria/scielo_brosi_pthiml),

0 texto dos artigos ndo deve ultrapassar 10 pdginas em formato “carta™ com espaco Simples

em fonfe Century Gothic famanho 10,5 & devem ser enviados em arquivos “Word™ ** doc”, em
versGo 7.0 ou mais recente. Todas as citagOes deverGo estar acompanhadas de suos referéncics
Ibliogrcficas conforme a5 normas da ABNT,

Os arfigos devem ser enviados para o e-mall: cetrama@utba.br especiiicando o desfing
[oublicacdo na revistal.

NGo sero consideraclos fextos remeficos fora deste padrdo. A aceitagdo de um arfigo pela
revistaimplica  oprovagdo do/a autor/a fanto para a edigad impressa como para a verso dlgital
0 ite 0la revista,
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