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Apresentacao

A revista CETRAMA divulga artigos técnicos, entrevistas
notficias e material informativo sobre Transporte e Meio
Ambiente.

.Este quarto nUmero traz como principais atracoes as
entrevistas com Eric N. Schreffler, Consultor de Projeto e
responsavel pela ESTC, e representante nos Estados Unidos
do “European Project on Mobility Management-EPOMM” e
com Dr. Paulo Camara. Scheffler € um dos principais experts
entre os americanos em Travel Demand Management-
TDM, fazendo portanto com facilidade a ligacao entre o
TDM americano e a MM da Unido Europeia/UE. C&dmara é
brasileiro doutor em transportes pela UFRJ e sediado em
Londres onde é consultor, tendo sido membro do EPOMM
da UE, e um dos principais experts em MM entre os
brasileiros.

Seguem diversos artigos escritos por Ronaldo Balassiano e
Marcio Peixoto da UFRJ, Antonio Nelson Silva da USP-Sao
Carlos, Paulo Camara, Segio Rohm ,Juan Pedro Moreno e
pelo editor. Esses tfrabalhos abordam temas de interesse tais
como, geoprocessamento aplicado ao estudo de
transportes, planejaomento de uso do solo e fransportes, uso
de softwares em planejamento de redes de transportes, o
gerenciamento da mobilidade dos sistemas de transporte

O trabalho técnico “MM at An Old Town” apresentado a
ECOMM 2005 em Harrowgate, na Inglaterra, e que nao foi
realizada, foi atualizado e revisto e estd incluido no final da
revista, sendo reapresentado a ECOMM 2006.

Esta publicacdo foi feita com apoio do CNPq, Edital/MCT
/CNPg/PADCTRegido Nordeste.

Fazemos um agradecimento especial a ODEBRECHT pelas
fotos danossa capa que foram incluidas na sua publicacdo
50 Anos de Urbanizacdo (em Salvador).

Esperamos que 0s nossos leitores possam apreciar este
numero, enviando também comentdrios e sugestdes para

0 NOsso endereco eletronico abaixo.
Wellington C. Figueiredo, PhD
Editor
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Interviewing Eric T. Shreffler
Coordinator of MM MOST project in U.S.

Eric Schreffler

Eric N. Schreffler,
Transportation
Consultant
Samantha Avenue
13580

92129-2150

San Diego, CA, USA

WCEF: Dr. Schrefflere

Schreffler: Yes

WCEF: | am Wellington Figueiredo

Schreffler: First of all, |am not a PhD as you and Robert
Cervero.

WCEF: Don't worry | know you have enough expertise
and experience forit.

Schreffler: Do you mindif a callyou Wellington?

WCEF: Of course noft, please do it. You Mr. Schreffler,
you should be a key person to be interviewed in my
study, because | have to relate US experience with
MM and TDM, and you are the one that has contact
with MM projects in Europe. It's very difficult fo have
someone in US that has enough experience, as you
have in MM to give me some insights. You have been
working with MOST, Mobility Management project in
Europe. Do you think MM is the same thing as TDM in
uSe

Schreffler: | think that they have slightly different
concepts, in the way that they been realized, and |
think that MM in Europe focuses more on information
and education, and TDMin US focuses more on trying
to get mode shift in a broad range of alternative
modes. The reason for that is because | think that in
Europe the main alternative mode for automobile is
public transport and in US they seems to be trying to
get peopleinto carpools, vanpools, public fransport,
teleworking. So there are more options in US that
there are in many placesin Europe. | think that one of
the big differences is that Europe tends to focus on
information about public transport and the need to
use as a standard mode, while US is trying to promote
a broaderset of options.

___Cetrama JNO

Wellington C. Figueiredo, PhD, Editor

Sumdrio

Entrevistamos Eric T Schreffler o coordenador do
projeto MM Most da UE nos EEUU, , acerca dos
objetivos de suas atividades de apoio ao
Gerenciamento da Mobilidade-MM como
representante do Projeto MOST. A enfrevista
aborda as estrategias e politicas para o
Gerenciamento da Mobilidade (MM) e o TDM.

WCF: What do you think about policy, more
private focused in US, and is more government
orientedin Europe.

Schreffler: Yes | thought about that. There are very
different policy environments; | think that in US,
national policy tends to focus on funding. There is
no national policy on Demand Management, as it
is in European Countries. We have in US a funding
source in congestion mitigation on air quality, so
called CMAQ funds. That money can not be used
for highway expansion, it must be used for other
types of strategies that will help fo relieve
congestion and clean the air. It has become a
main funding source for Demand Management.
So,inthe US federal policy does not say you should
do DM, it says, here is a part of money you can not
spend on building roads, and therefore its been
used to promote DM. In Europe many countries do
have both, specific for MM, and for reduction of
trips, kilometers of travel, or car use, and also they
have policies like in the U.K., that require local and
regional governments to comply with certain
regulations. | say that both Italy and UK. had
pretty strong national regulations. And in US we
really do not, the only at national level supporting
TDMis the availability of money.

WCEF: Ok, Would you please give me the best
examples of TIDM/MMin US?

Schreffler. | was thinking before on that this
morning, and | think that what | can probably
considerto be the bestis the program they have in
the state of Washington, it has a statewide
regulation called Commute Trip Reduction-CTR, i



Francisco is faster than it is in another parts of the state. But | don't think that the basic ride
sharing programs to employers that matches peoples in the car pools. | think it is a good
program butin any means one of the top onesin the US

WCF:. Would you please tell me where are the bests examples, and where¢ How about
Portugal?

Schreffler: | know the MOST project in Porto that you have identified. One thing that | am
going to suggest you in the end of our conversation are that there was a short paper about
TDM in Portugal, about the policy environment in Portugal for TDM. | think that might be
helpful to you. So | will probably send you an e-mail with that information. It's a 12-page
report that talks a little bit about the environment about TDM and the project in Porto was
considered to be one of the most successful projects. | think because they were able to
quantify the impacts it had, specifically in gefting people to change travel, but more
because they were able to get politically MM accepted within the region. And too the
Mobility Office they open was used whether the people receive information from they will
change their behavior is somewhere unclear, but certainly the people sought the
information. So, | don't really know more about Portugal as | do about some other places. |
will say that about some years ago the Dutches were the first o do TDM, probably the most
successful, but the thing that disappointed me about the Dutches was they done what the
US has done at national level they set the policy, they provided a lot of money for
demonstrations and to get TDM going, then the national government pulled away, and said
we are no long in the business of funding TDM, and they put down at provincial and locall
level, and | think TDM suffered in the Netherlands because of that. | think that the country
that has the most aggressive policy is the U.K., not because the pricing in London that
occurred last month, but they have a very aggressive program to get the different counties
to adopt TDM programs and to get employers actively involved at TDM. | don't know if that
has been more successful in another places, currently. If | can think in a specific project, the
most successful project within MOST was, in my opinion, somehow disappointing a business
park in Malaga/Spain. That business park is a big employer center of 5000 employees, and
they worked very hard fo improve public fransport and to get people to car pool, and they
realized the significant mode shift and they reduced the need for parking. But | think you
know but the idea behind MOST is to look MM through fravel markets, and so they weren't
with the idea of the effect of MM with commutes. And the project that seem to have the
best results, at least the one we can really quantify was indeed work trip related in Malaga.
Malaga also had a tourist oriented mobility office and TDM program, but was not really
evaluated because its very difficult with fourists to evaluate and give them information
about alternatives before they make the tourist trip, you cant tell them when they were
there, but its very hard to track them, to find them, to ask them they change their travel
behavior, where if is a worker he can show in work the next day and ask them if can change
their fravel behavior.

WCEF: Shell the government in US to be more proactive in incentives and coordination for
MM?e

Schreffler: There is research at federal level but never get to the hands of people that are
doing the day fo day work. In ferms of what are the best alternatives, how much do they
cost, what s their effect, so | think more can be done inresearch and one specific example |
can give you. There is now a great deal of case studies that have been developed on MM
and TDM, in California, elsewhere in US and Europe. But there is no central place for it to kind
of come together and have one to assemble the information and say: well now we have a
few hundred case studies, and start to say that this strategy it seems to work in this
environment. | think there is a real need for that centralized coordination, and that might
happensin the US in a few years, but right now there is no one place to get TDM information
and that maybe because TDM does not have a home in the government, there is no
department, there is no division for TDM management within FHWA or Transit or so, and it
doesreceive the attention perhapsit could.

WCE: If you will go fo suggest some kind of regulation to US, which would you will suggest to
help TDM, and in which level of governmente

Schreffler: |think TDM is most effective when it is adopted at regional level. At the level of
the entire Bay Area for example. |think itis one effective place where police, and specific
targetsneedto be setf, and the region need to determine the requirement for the strategies
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to meet those targets. But | do think that state and federal government can
change some of their planning regulations, if you will, to make Demand
Management an accepted part of the solutions. Right now it's not
considered to be aregional solution, TDM is considered to be a short-term fix
atsite level, at anew development, as at employersite. Its not viewed as part
of a larger solution. | will give you an example of that. To me the most pure
and effective demand management strategy that you can employ is
pricing. And pricing is considered to be part of TDM. idered to be separated.
And pricing is considered to be part of TDM. It's considered to be pricing, it's
considered to be separated. Its really fundamentally a very pure Demand
Management strategy and very effective.

So, inone hand you have the federal government saying what do you ought

to think
about pricing, but they do not say ought to think in ways to manage
demand, and

pricingitsone way to doiit.

WCF: How about pricing in parking at big employers?

Schreffler: | think mainly parking pricing and to alesser extent will pricing. And
some fime a regional parking pricing on an employee parking space. It has
to be done in the entire region. | give you a very quick example, LA get a
regulation thatrequired employers that had a hundred or more employers to
have that a mandatory ride share program. We collected data from a
number of employment sites to develop a small model of what strategies will
be most effective. We asked the manager of the facility or the president of
the corporation to agree to come to the survey. We asked them some
questions and they really did like the regulation because they did it as a lot of
bureaucracy and paper that had to be developed. And we asked a
question: What you rather do to comply with the regulatione What If there
was aregion wide parking tax, and every employer has to pay a parking tax?
And to my surprise they said they rather do that every employer of the region
had to do it and they were not competitively in disadvantage. And what
they have to do is comply with the tax, instead of having this TDM program
surveying employers every year to figure it out what to do. | think that is one
strategy thatis difficult, but perfectlyit's very effective.

WCF: What do think about pricing on toll bridges on congestion hours?
Schreffler: | am actually a big supporter of polling. What | find disappointing
in US is that this concept of HOT (hot lanes). | think the revenue of those
projects should be used to increase the occupancy of the vehicles, and o
make the HOV lanes more effective and efficient. And the revenues are
often being used for other things, and you don't see the vanpooling and car-
poolingrising usage of those things, rising the same level that people to bye in
to the lanes to drive alone. | think is to be very effective as long as cross
subsidizes, higher occupancy modes, and currently current programs don't
really cross subsidizes those modes, to be able to increase occupancy in
generaland make HOV lanes themselves more effectives.

WCEF: How about developing countries applying MM?2

Schreffler: [know of a very small program of the Thai governmentin Thailand,
to look on the role DM into play. But they looked primarily on US TDM model,
andto getemployersinvolved.

WCEF: If the country has a big portfion of bus fransport, what do you consider to
be a goodstrategy to help those movements, in MM?2

Schreffler: The first example that occurs to me is to change work hours, and
perhaps for countries that have problems of public transit capacity to do
that, try fo make employers to change their work hours, to lessen the peak of
transit demand. [ know that there is a problem of over-demand in their public
transport systems. One of the things that they do in the Netherlands is that
every student up to the university level get a pre-annual public transport pass
orrail pass.



[ think that is still the case, at peak you don't have only commuters but you have
a lot of students at the system. They may be thinking of changing that. The only
other thing I think is when you do have a non automobile use, and most
countries of the world are experiencing increase in automobile ownership use, if
you could shiff some people from transit to car pooling it could reduce some
potential on public transit system. One thing | have found and | never sought
before on getting to know some other countries is that really is a cultural barrier.
For car pooling Americans are liking to do if, the Dutch also, but Scandinavians
will never allow someone else in their car with them. | don't know what the
experience in Brazil would be, but for alot of people that have carand use it for
commuting, and many of them of higherincome, they wont anyone else to be
inthe carwith them. |l don't know if you could increase car poolin some cultures
orinsome countries.

WCF: My experience in Brazil is that if it is a community like employees of the
same job they willdoit.

Schreffler: Andtheyknow each other?

WCEF: Yes.

Schreffler: Another thing | was thinking before is that difference between
Europe and US, goes back to my first point, in Europe they tend to focus more on
information, and in US they tend to focus more onindividual alternative modes.
One difference is that in US they need to provide incentives to people. So, just
having car pooling and vanpooling, and fransit available it isn't enough. You
got to some how change the economics, the advantages of private car use
alternatives. In many places in US its provided incentives for people to use the
alternatives. For example for vanpools it could be the government subsidize just
like public transport the vanpool fare, just fo be equivalent to public transport.
Sothere are alot financialincentives and subsidies to individual modes in US.
Europe is already subsidizing the public transport. There we just have to
better inform public of how to use, why to use if, when to use it. That's why
you caninclude in your comments thatin Europe they use MM offices; | think
that because the core of MM is information, where in US we are kind of
beyond information that was kind of help TDM in US You have to do more
than tellthem about the alternative. You got to provide themrealincentives
and disincentives to use them. And the only other thing | consider to be
differentin Europeis thatin the areas that have mobility centers and mobility
offices, they to not be working as much to employers.

Inthe Netherlands and in US, they tend to work thru employers, at US model.
But at everywhere else particularly places with mobility offices Germany,
Austria, tend to have mobile offices because they tend to work with
individuals, fraveler where they do not work with the employer to get to
workers. | think that in Europe they tend fo work with the individual, and in US
they tend to work thru employers.

WCEF: Mr. Schreffler, | would like to ask please to send me all the references
you just said to and the Porto study you referred to.

Schreffler: What | am going to do is that 3 things | can think of. One is in
Project MOST they produce 5 different news letters, | don't know if you have
been to theirweb site and for some reason | could not access the path copy
of the news letters, but | did interview in the last news letter addressing many
of the same questions about the differences between TDM and MM in U/S
and Europe, and you cansee some of thatinrighting.

Schreffler: | will be glad to review your reports and be consulted by phone or
e-mailin order to help you finish your work.

WCF: Thank you very much.

(End of tape and interview).
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MM & TDM IN DEVELOPING
COUNTRIES, Definitions and
Insights.

Wellington Correia de Figueiredo,PhD, Editor

Sumdrio

Este texto define MM & TDM na Europa, nos EEUU, e em Paises em
Desenvolvimento. A conclusdo indica estratégias MM para definir
procedimentos incluindo reformas institucionais, regulatérias, politicas de
cobranca (pricing) e tecnolégicas de modo a melhorar o fransporte
publico.

Relevancia do artigo MM é agora uma questdo importante para
os planejadores de fransporte esta abordagem permite ajudar a
esclarecer estas nocdes , tentando criticamente examinar a atual
estrutura institucional de uma drea de estudo para tomada de decisdo
relativas ao fransporte publico.

Fonte de dados chave Dados de diversas fonts nos EEUU, na Unido
Européia, e em paises em desenvolvimento.

Introduction

Mobility Management has been an actively debated topic in the
European Union and USA for a number of years. This debate has been
stimulated both by the fact that in Europe Mobility Management - MM
goes toward sustainable fransport, in US they use Travel Demand
Management TDM in a slightly different way to get the same result and
discouraging the Single Occupant Vehicle - SOV user.

Cenftral theme in this debate is the issue of the public and political
acceptability of related measures. This paperreports the results of research
undertaken on behalf of the application of such measures in developing
countriesinvolving the acceptability of different measures and the factors
influencing theiracceptability. The literature review was done, to set
a Theoretical Framework to the research study, frying to seek answers to
the central theme and objectives of this study, and were conducted
according to the research Design and Framework shown in Figure 1. It
includes Definitions, the Study Approach, Factors That Gave Rise to
TDM/MM and following the Measures Used for Managing the Demand.

1 Definitions

Folowing, | describe some concepts and definitions useful for the

understanding of the subject.

Sustainability

Recent efforts in Europe to implement MM programs are rooted in
the notion of a sustainable environment. This is done with the conviction
that our grandchildren can experience the quality of life we enjoy today 50
years fromnow.

The idea of sustainability implies that if some process is continued
into the future, the conditions necessary to support that process will not be
impaired. The conditions for continued urban development are: (a) a
sustainable process cannot exhaust non-renewable resources on which it
directly depends, and (b) such a process should not impair the means by
which the supporting environment can adapt to changing conditions and



continueits support, thusimplying terrestrial species diversity (Britton Harris, 1995).

These views thenlead to the conclusion that many human social processes, including
urban development, are not sustainable withoutimprovementsin the human condition.
Sustainable development means that a path of development can be taken which can
overcome all the known kinds of catastrophes originating from the environment and from
internal defects. Long-lived communities have stable populations and steady state
interactions with the environment (Meier, 1995).

Mobility Management - MM

“MM is a demand-oriented approach to passenger and freight transport that
involves new partnerships and a set of tools to support and encourage change of attitude
and behavior towards sustainable modes of transport. These tools are used based on
information, communication, organization, coordination and require promotion.” (2002 MM
User Manual)

In comparison to infrastructure transport planning, this could be illustrated as
providing for the best use of the hardware. This applies to all modes of tfransport: walking,
biking, public transport (local, regional as well as international), water and air transportation
and all kinds of carusage. MM also focuses on intermodality, i.e. making use of mode chains
and providing for optimum linkages and easy mode choice.

At the European Union, transportation planners try to make Mobility *organized more
efficiently, and the ultimate aim is a convenient and dependable transport system which is
simple fo use” (2002 MM User Manual).

Traffic System Management - TSM
“TSM is a planning process for planning and operation designed towards energy and
resource conservation and improving the quality of urban life. All existing transportation
facilities are taken as an element of one unique system; the goal is to organize those
individual elements in a Transportation System more productive and efficient” (McShane,
Ross, and Prassa, 2000).
Traditionally, TSM was used to freat congestion problems and increase highway capacity, as
in the 1960s, with the TOPICS (Traffic Operations Program to Increase Capacity and Safety)
program sponsored by highway authorities headed by AASHTO (American Association of
Highway Transportation Officials) and FHWA (Federal Highway Administration). In Brazil we
had a similar program the PAIT (Programa de Acao Imediata de Trafego) used to increase
capacity and safety mainly at the CBD in Sao Paulo and Salvador.
A later version of TOPICS was Traffic System Management. TSM broadly considered actions
on: (Mc Shane et al, 200)
Traffic Managementincluding: (a) Traffic Operations, (b) Traffic Control, (c) Lane Allocation,
and (d) Pedestrian and Bicycle Facilities; and
Transit Management including: (a) Transit Operations, (b) Fare Integration, (c) Transit
Management (marketing, vehicle improvements, fleet, operation monitoring), (d)
Intermodal Coordination (park andride, etc.)
Demand Management including: (a) Paratransit (carpool, vanpool, taxi, dial-a-ride, jithey
service, fransportation for elderly and handicapped people). (b) Staggered Work Hours;
Restrictive Actions used to discourage auto trips including: (a) Parking Management
(reduction of parking areas, control of residential parking, restriction on off-street parking,
preferential parking, pricing); (b) Restricted Areas (licensed areas, auto restricted zones,
pedestrian malls); (c) Commercial Vehicles (loading zones on-street, loading zones off-
street); (d) Pricing (including prohibition of loading during peak hours, fruck routing system:s,
tolls during peak hours, tolls for low-occupancy vehicles, gas taxes, fares during peak and
off-peak hours, fares to handicapped and seniors, reduced fares for fransit).

Travel Demand Management TDM
There are several definitions that can be found in literature on TDM, out of which | selected

the one thatis adopted by the FHWA (Federal Highway Agency):
OVl Cctroma



“The primary purpose of TDM is to reduce the number of vehicles using the road system while
providing a wide variety of mobility options to those who wish to travel” (Schreffler et al, 1994).

TDM is a further refinement in the focus of TSM efforts. As such, TDM is more narrowly concerned
with more efficient use of existing infrastructure. It is more behaviorally oriented in its approach. The
strategy for bringing transportation supply and demand into equilibrium is done by managing the
demand while holding supply, prices, and technology factors roughly constant (Ferguson, 2000).

Thus, in the US, TDM has a stronger focus on ridesharing and quasi-private groups like
Transportation Management Associations (TMAs) and business alliances (such as Bay Area Council and
RIDES for Bay Area Commuters, in Northern California).

The soft approaches, used by Robert Cervero (UCA/Berkeley) and others are directed towards
Travel Demand Management.

The Land Use approach
The Land Use approach used by Cerveroincludes:
1.Smart Growth (well-designed community);
2.Induced Demand (short- and long-terminduced demand);
3. Land Use Management,
4. Mobility to Accessibility Planningtelecommunication advances);
5.TDM (ridesharing, parking management, pricing, efc.);
6. Public and Non Motorized Transport (paratransit, jithey, walking, biking, etc.);
7.TOD (Transit Oriented Development);
8. Land Use Impacts on Transportation (density, diversity and design).
Most references lectures, texts, and publications used in the European Union compare MM with
TSM. An example of this fendency is found in the 2002 MM User Manual. Actually, | consider this to be an
oversight because of the fact that a better parameter of comparisonsis TDM and not TSM. Next, | will try
to explain the differencesin approachesto TDMin the US and MM in the European Union.
| found a new paper Wilhelm. A. ET all. 2003, which compares MM the same way with TDM, but
lack a proper focus stating that: “The American concept of Transport Demand Management focuses
mainly on the way to work and the formation of car-pools and van-pools. The European MM is a much
broader concept for allmodes of transport and all aspects of mobility.” This focus restrict the American
approach to commuter movements, using car and van pools, which it is not tfrue, according to our
study findings, and literature review as follows in thisreport.

Factorsthat gaverise to TDM/MM

The factors that gave rise to TDM/MM, both in the US and abroad, were mainly sustainability
issues such as pollution problems, excess energy used, economic productivity losses, and congestion.
Also, poorland use management gaverise to excessive automobile dependency at a high social cost.
The theoretical aspects of different concepts and specific measures have been examined extensively
in the scientific literature. However, most of the current debate in Europe hasrevolved around the issue
of the public and political acceptability of MM measures, whetherin US where the free market prevails
theissueis on pricing schemes.

The Cadlifornia Clean Air Act of 1987 anficipated the federal legislation, calling for greater
emphasis on TDM in transportation planning. The U.S. Environmental Protection Agency's (EPA)
conformity regulations for the Clean Air Act Amendments of 1990 (CAAA) require a logical
correspondence between future regional land use projections and transportation plans in serious or
worse non-attainmentregions (40 CFR 93.122(b) (1) {iii)).

Later, air quality mandates (Clean Air Act Amendments - CAAA of 1990 and Infermodal Surface
Transportation Efficiency Act ISTEA of 1991) imposed trip reduction requirements on employers through
TDM programs. Mandates tended to be more effective than voluntary measures.

It would be interesting to contrast this to European approaches, which have been largely initiated by
public entities. A huge difference in Europe is the existence of viable public tfransport options to the
private car.In some ways, this has diminished the importance of TDM.

The European Union approach to mobility considers it as a concept to promote sustainable
fransport.

___Cetrama OIS



Developing Countries Approach

Gakenheimer in “Urban Mobility in the Developing World”(1999), made analysis and
comments about the problems of mobility in developing countries and his insight it's somewhat
useful formy analysis and are reproduced following.

Mobility and accessibility are declining rapidly in most of the developing world. The issues
that affect levels of mobility and possibilities for its improvement are varied. They include the rapid
pace of motorization, conditions of local demand that far exceed the capacity of facilities, the
incompatibility of urban structure with increased motorization, a stronger transport-land use
relationship than in developed cities, lack of adequate road maintenance and limited agreement
amongresponsible officials as to appropriate forms of approach to the problem.

The rapidrise of motorization presents the question: At what level will it begin to attenuate for

given economic and regulatory conditionsg Analysts have taken various approaches to this
problem, but so far the results are not encouraging. Developing cities have shown significant
leadership in vehicle use restrictions, new technologies, privatization, transit management, transit
service innovation, transportation pricing and other actions. Only a few, however, have made
important strides toward solving the problem.
Developing cities have lessons to learn from developed cities as regards roles of new technologies,
forms of institutional management and the long term consequences of different de facto policies
toward the automobile. These experiences, however, especially in the last category, need to be
interpreted very carefully in order to provide useful guidance to cities with, for the most part, entirely
different historical experiencesin transportation.

Continued progress in meeting the needs of the mobility problem in developing cities will
focus on: (a) highway building, hopefully used as an opportunity to rationalize access, (b) public
fransport management improvements, (c) pricing improvements, (d) traffic management, and (e)
possibly an emphasis on rail rapid transit based on new revenue techniques (Gakenheimer, 1999).
Every approach has some shortcomings, and I will fry o discuss them pointing them out.

Brazilian Approach

In Brazil, studies have been addressed toward the MM European Demand Management
approach (Paulo Cdmara and Violatto 2001), and also focusing on US TDM approaches
“Integrated Transport System as An Strategy of Mobility Management” (Balassiano, Pereira and
Araujo, 2002).
These concepts associated to mobility management assume the possibility of tfravel demand
management without necessarily expanding the existing infrastructure.
MM/TDM concepts although been known and addressed in Brazil, do not yet conveyed practical
applications, which could be evaluated in terms of its efficacy. The strategies that have been
developed so far are limited to improving public transportation, without any focus on MM
characteristics such as marketing, information,coordination, and integration (Balassiano, 2002), or
TDM reducing the he number of vehicles using the road system while providing a wide variety of
mobility options to those who wish to travel such as Ridesharing, Parking Management, Pricing, etc.

Active Transport: Trips by foot and by bicycle could substitute short car journeys. However,
poor road safety and the conflict between those modes of transport and motorized traffic
discourage people to make more regular use of "active transport,” one form of sustainable
transport (C&dmara and Others, 2000). “Active Transport” is defined as walking, cycling, or other form
of trip not using automobile use, and may be used in an autonomous form, or combined with public
fransport use (Mason, 2000).

Conclusions

Active transport can minimize the diverse problems generated from motorized traffic, such
as the environmental aspects, the accidents, the congestions, beyond to promote healthy ways of
displacement to the possibility of changes in the behavior of users of the fraffic system through that
education of fransit also has obtained. The barriers for ufilizing in a most diverse sustainable ways of
fransport include social, cultural aspects, of security, gender and age, for example. Education of
fransit may work assisting this process. The use of such measures in Brazil, must however, be analyzed
with caution because of different cultural background existing inrelation to civilized countries.
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Falhas na legislacao de Impactos de
Vizinhanca e Conseqiiéncias a

Qualidade Ambiental Urbana.

José Augusto de Lollo, UNESP
Sérgio Antonio R6hm, UFSCar.

Abstract
Neighborhood Impact Study was created and has been used in Brazil to establishment, evaluation and
analysis of urban impacts due to new urban occupations, making possible technical alternatives
decision. However, legal deficiencies result studies whose aren't efficient in environmental protection.
This paper discusses these legal problems, its consequences, and proposes options to reduce the
problem.

1. Introducao

O termo Impacto de Vizinhanga foi criado para descrever um grupo especifico de impactos ambientais
que podem ocorrer em areas urbanas em conseqiéncia da implantacao e operacao de um determinado
empreendimento e que se manifestam na area de influéncia de tal empreendimento.

Impactos decorrentes de ocupagdes urbanas como supermercados, shopping centers, e grandes edificios
comerciais ou residenciais, podem provocar alteracgdes significativas nas condi¢des do meio ambiente
urbano, necessitando alternativas apropriadas de caracterizacio e andlise.

Como conseqiiéncia, surge novo mecanismo de analise dos impactos, designado Estudo de Impacto de
Vizinhanga.

Tal estudo compreende a identificacio, avaliacdo, e andlise dos impactos de vizinhanca previstos para
uma determinada proposta de ocupacéo urbana.

A analise da legislag¢do que disciplina sua realiza¢do mostra a grande importancia dada aos impactos nos
componentes urbanisticos e de infra-estrutura urbana, sendo outros tipos de impactos geralmente
desconsiderados ou pouco valorizados.

2. Legisla¢cdoem Impactode Vizinhanca

Tendo suas bases historicas na protecao a flora e recursos hidricos desde de a década de 40, a legislagao
brasileira que trata de impactos ambientais seu desenvolveu de fato a partir da década de 80.

O estudo de impacto como critério para implantacio de proposta de ocupacio foi introduzido pela Lei
6.803/80 (BRASIL, 1980) e detalhado pela Lei 6.938/81 (BRASIL, 1981), que amplia as func¢des do Estudo
de Impacto Ambiental.

A Resolugao CONAMA 01/86 (CONAMA, 1986) estabeleceu os critérios e diretrizes para a Avaliagao de
Impacto Ambiental e quais empreendimentos devem apresentar de Estudos de Impacto Ambiental para
suaimplantacao.

No entanto, alguns empreendimentos que nio se enquadram entre os previstos na Resolucio CONAMA
01/86, mas que sdo potenciais geradores de impactos no meio urbano, careciam de legislacio especifica
para tratar de seu licenciamento.

Pelos motivos expostos, os meios técnico e juridico tém se esforcado para desenvolver mecanismos de
identificacdo e analise de impactos em ambiente urbano.

A Lei 10.257 (BRASIL, 2001) teve por objetivo regulamentar os artigos 182 e 183 da Constituicéo
Federal.

Antes de sua instituigao legal, o Estudo de Impacto de Vizinhanga ja existia, com diferentes nomes, como
instrumento de gestdo ambiental urbana em algumas cidades brasileiras, como no municipio de Sao
Paulo (MOREIRA, 1997), Porto Alegre (SANTORO & NUNES, 2003), Campo Grande (CYMBALISTA,
2001), Distrito Federal, Criciima, Fortaleza, Jodo Pessoa, Natal, Niterdi, e Anapolis (LOLLO, 2004).
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A Lei 10.257 instituiu o Estudo de Impacto de
Vizinhanca na sua Secdo Xll, a qual contém os
artigos 36 a 38. Dado o interesse da matéria para o
presente trabalho, o texto de tal secdo é transcrito
asegquir.

Secdao Xl

Do estudo deimpacto de vizinhanca

Art. 36. Lei municipal definird os empreendimentos
e afividades, privados ou publicos, em drea
urbana que dependerdo de elaboracdo de
estudo prévio de impacto de vizinhanca (EIV)
para obter as licencas ou autforizacdes de
construcdo, ampliacdo ou funcionamento a
cargo do Poder PUblico municipal.

Art. 37. O EIV serd executado de forma a
contemplar os efeitos positivos e negativos do
empreendimento ou atividade quanto &
qualidade de vida da populacdo residente na
drea e suas proximidades, incluindo a andlise, no
minimo, das seguintes questoes:

| -adensamento populacional;

Il - equipamentos urbanos e comunitdrios;

lll- uso e ocupacdo dosolo;

IV - valorizacdo imobilidria;

V - geracdo de frdfego e demanda por fransporte
publico;

VI-ventilacdo eiluminacdo;

VIl - paisagem urbana e patrimdnio natural e
cultural.

Pardgrafo Unico. Dar-se-& publicidade aos
documentos integrantes do EIV, que ficardo
disponiveis para consulta, no érgdo competente
do Poder PuUblico municipal, por qualquer
interessado.

Art. 38. A elaboracdo do EIV ndo substitui a
elaboracdo e a aprovacdo de estudo prévio de
impacto ambiental (EIA), requeridas nos termos da
legislacdo ambiental.

3. Deficiéncias da Legislag¢ao

Boa parte dos problemas legais em avaliagido de
impactos de vizinhanga decorrem de imprecisoes
da Lei 10.257, e sdo geralmente incorporadas as
leis municipais quando da defini¢do dos
empreendimentos passiveis de exigéncia de EIV,
nos termos do artigo 36 da Le1 10.257/2001.

Um aspecto fundamental a se destacar em tal lei é
que seu objetivo é normativo e genérico, devendo
servir como orientacdo para a elaboracao das leis
municipais que tratem da avaliacio de impactos de
vizinhanca. No entanto, o que se observa na pratica
¢ que a maioria dos municipios que criam
legislacdo para tratar do assunto, simplesmente
repete os principios existentes na Lei 10.257/2001.

O artigo 37 estabelece: "o EIV serd executado de
forma a contemplar os efeitos positivos e negativos
do empreendimento ou atividade quanto a
qualidade de vida da populacdo residente na drea
e suas proximidades, incluindo a andlise, no minimo,
dasseguintes questoes:...".

Quando da proposicdo de leis municipais a
expressdo “no minimo"” costuma ser
desconsiderada (por incapacidade ou
conveniéncia), ficando as leis municipais restritas
aos tépicos daleifederal.

Comrelacdo as "questdes” a que se refere tal artigo
o texto é superficial e vago com relacdo a alguns
fatores ambientais, tais como “equipamentos
urbanos e comunitdrios” e, especialmente,
“paisagem urbana e patrimdnio natural e cultural”.
Com relacdo aos “equipamentos urbanos e
comunitdrios” deve ser dada especial atencdo a
diversidade de dispositivos de infra-estrutura que
podem sofrer impactos, tais como: vias publicas;
servicos puUblicos de coleta, tratamento e
disposicdo de residuos sdlidos e liquidos; redes
publicas de abastecimento dgua e drenagem
urbana; redes de servicos como energia elétrica,
telefonia e iluminacdo publica; disponibilidade de
servicos particulares; questdes relacionadas d
seguranca; e demanda por estacionamento.

Isso nem sempre acontece. O que se observa
geralmente é que apenas parte de tais fatores é
considerada, especialmente no que diz respeito a
vias publicas, redes de dgua e drenagem urbana e
estacionamento.

No que diz respeito d “paisagem urbana e
patrimdénio natural e cultural”, € comum que as leis
municipais e, por conseqUéncia, os estudos delas
decorrentes considerem apenas o patrimbénio
historico e artistico e aspectos paisagisticos, ndo
valorizando devidamente a protecdo de
componentes do meio fisico.

Sendo assim, a protecdo de recursos naturais tais
como mananciais subterr@ineos e de superficie,
solos, rochas e vegetacdo, ndo costuma ser
considerada, nem do ponto de vista de sua
degradacdo fisica, como de sua contaminacdo e
poluicdo.

4. Deficiéncias da Condugdo dos Estudos

Como conseqUéncia das deficiéncias da
legislac@o, ou interpretacdes equivocadas dessa,
resultam deficiéncias na execucdo dos estudos de

impacto de vizinhanca.
Na visdo de Moreira (1992) as informacgdes
essenciais em um EIV sdo: (1) caracterizacdo do

empreendimento; (2) caracterizacdo da
vizihhang¢a; e (3) a avaliacdo dosimpactos.
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Mendes (2004) ao realizar um EIV para um
condominio em Niterdi, e considerando «
legislacdo municipal que tratava do assunto,
propds uma classificacdo dos impactos na drea
em frés niveis: (1) com base na conseqléncia
(positivos ou negativos); (2) com base na
abrangéncia (diretos ou indiretos); e (3) com
base naintensidade (alta, média e baixa).
Moreira (1997), avaliando vinte e seis Relatdrios
de Impacto de Vizinhanca elaborados em Sdo
Paulo, resume os fatores: dgua, esgoto, energia
elétrica, drenagem, gds, telefonia, vias,
transporte puUblico, paisagem urbana, e
recursos naturais, além de avaliar as
transformacdes urbanisticas decorrentes da
instalacdo do empreendimento.

O gue se observa na maioria dos casos € que 0s
estudos de impacto de vizinhanca se restringem
aos preceitos legais, as vezes até ndo os
considerando de maneira apropriada ou
completa. As caracteristicas do
empreendimento e de sua vizinhanca
raramente sdo levados em conta.

Os pressupostos assumidos no inicio de um
Estudo de Impacto de Vizinhanca, tais como
fatores a serem avaliados e caracteristicas do
empreendimento e de sua drea de influéncia,
sGo determinantes no sucesso do trabalho.
Escolhas equivocadas nessa fase geralmente
proporcionam resulftados errbneos ou
incompletos.

Mesmo com os pressupostos adequados, a
forma de conduzir as andlises também é
determinante para que se obtenha resultados
fidedignos.

O levantamento dos dados determina a
qualidade da informacdo a ser tratada, e a
seguranca na andlise define a confiabilidade
dos resultados para fins de alternativas e
medidas mitigadoras e compensatorias.

O empreendimento cujos impactos de
vizinhanca serdo avaliados precisa ser muito
bem caracterizado quanto a sua natureza (é
claro que os impactos causados por um
supermercado sdo diferentes daqueles
causados por uma industria), quanto ao seu
porte (por exemplo, um edificio comercial de
quatro pavimentos e oufro de vinte
pavimentos), e quanto a proposta de
ocupacgdo (a qual pode conter diretrizes que
reduzamimpactos negativos).

Quanto & vizinhanga, é fundamental ndo sé a
caracterizacdo de suas condicdes ambientais
atuais (base para previsdo de impactos) como
a definicdo apropriada de suas dimensoes
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Quanto a vizinhanca, é fundamental ndo sé a
caracterizacdo de suas condicdes ambientais
atuais (base para previsdo de impactos) como a
definicdo apropriada de suas dimensdes espaciais,
que devem ser compativeis com a drea de
influéncia do empreendimento para o fator
considerado e osimpactos esperados.

Dimensdes da vizinhanca devem ser adaptadas de
acordo com caracteristicas do empreendimento
em funcdo de seu porte e natureza, mas,
especialmente em funcdo do fator considerado.
No caso da construcdo de um shopping center, por
exemplo, os impactos no meio natural podem se
limitar & drea de construcdo do mesmo (menor
drea de influéncia), mas os impactos no tradfego
urbano podem se estender além das vias vizinhas
ao empreendimento englobando vias de acesso
até sua conexdo com o sistema vidrio principal
(aumentando significativamente a drea de
influéncia).

Os fatores tratados devem ser compativeis com as
caracteristicas do empreendimento e considerar
todos os componentes do ambiente que possam
serafetados.

Moreira (1997), Cymbalista (2001) e Lollo (2004),
com base na avaliacdo de quarenta e dois EIV
elaborados em diferentes municipios, descrevem
deficiéncias de estudos de impactos de vizinhanca
gue ndo consideram todos os fatores necessdrios.
Em boa parte dos casos, as andlises se restringem a
aspectos relacionados ao sistema vidrio, os
impactos geralmente sdo resolvidos por
investimentos do poder publico que acabam por
viabilizar e valorizar os empreendimentos.

Além disso, boa parte considera como drea de
influéncia apenas a quadra na qual o imdvel se
encontra ou, no mdximo, as quadras adjacentes,
deixando de considerar os impactos presentes em
outras dreas.

Com relacdo & infra-estrutura urbana, € comum
que os estudos discutam apenas a disponibilidade
de redes de dgua, esgotos, energia elétrica,
drenagem de dguas pluviais e telefonia, ndo
demonstrando que essas redes tem capacidade
para atender a demanda do empreendimento
considerado.

Para vias e transportes publicos, os relatérios
contém demanda por veiculos autbnomos e por
fransportes coletivos nas horas de "pico", sem
demonstrar a capacidade das vias e dos
transportes publicos em atender a demanda.
Quanto & paisagem urbana os estudos avaliados
consideraram ndo gerador de impacto os
empreendimentos cuja volumetria ou cuja
atividade fosse similar & dos edificios vizinhos



faltando avaliar o significado urbanistico do
empreendimento parasua vizinhanca.

Impactos sobre os recursos naturais raramente sdo
levados em conta, tanto do ponto de vista de seu
uso ou aproveitamento, como de sua degradacdo.
Muitos estudos tratam a questdo da emissdo de
ruidos simplesmente considerando a auséncia de
ruidos na operacdo das atividades do
empreendimento, sem levar em conta os ruidos que
venham a ocorrer fruto do trédfego gerado pelo
empreendimento, ou os ruidos decorrentes das
afividades de construcdo e implantacdo do
empreendimento.

A maioria dos estudos analisados deixou de
considerar os impactos relativos & emanacdo de
gases e vapor, e aquelesrelacionadosresiduos.

5.ConsequUéncias

A elaboracdo de Estudos de Impacto de
Vizihnhanca que ndo descrevem ou avaliam
apropriadamente as condicdoes do
empreendimento, da vizinhang¢a, ou o0s
componentes passiveis de impacto, gera
conseqUéncias negativas em quatro esferas, a
saber: para o ambiente, para a populacdo vizinha,
para a populacdo em geral, e para o poder
publico.

Para o ambiente as conseqUéncias danosas
incluem todas as formas de degradacdo,
contaminacdo ou poluicdo gque venham a
prejudicar a qualidade dos componentes
ambientais.

Tais efeitos podem ser restritos & vizinhanca
considerada ou podem, se ndo devidamente
monitorados e fratados, extrapolar tais limites
comprometendo a qualidade ambiental de outras
dreas.

Isso é particularmente verdade no que se refere a
contaminacdo ou poluicdo do ar e de daguas
(subterr@neas ou de superficie), j& que tais meios
fluidos circulam, fransportando as substdncias
nocivas para dreas além da vizinhanca do ponto
onde se deu seulancamento.

Isso é vdalido ainda para residuos sélidos, sejam eles
lixo, residuos industriais, ou entulho, ndo
devidamente dispostos. Tais residuos podem ser
dispostos em outros locais, tornando-se fator de
impacto em dreas mais distantes do
empreendimento.

Para a populacdo vizinha, a falta de deteccdo
prévia dosimpactos impede a adocdo de medidas
de conftrole, mitigacdo, ou mesmo compensacdo,
expondo-a aos efeitos nocivos das intervencodes
provocada no meio pelo empreendimento.

Além dos transtornos ébvios, tal situacdo pode
criar na populagcdo da vizinhanca um clima de
animosidade em relacdo ao empreendimento e
ao poder publico que torna mais dificil a gestdo
posterior dos problemas, podendo acarretar
demandas judiciais que desgastam ainda mais as
relacdes entre os atores do processo.

Ao degradar uma parcela da drea urbana do
municipio os impactos de vizinhanca ja sdo, de
forma indireta, um problema de toda a
populacdo. Ao extrapolar os limites da drea de
influéncia do empreendimento, tais impactos
atingem diretamente outras partes do municipio.
Ao exigir do poder publico priorizagcdo de
recursos em atividades corretivas, tais efeitos
atingem o orcamento do municipio
inviabilizando outros investimentos de interesse
dapopulacdoemgeral.

Para o poder publico, além da degradacdo e
desvalorizacdo de parcelas do municipio, e da
necessidade de investimentos para corrigir os
efeitos negativos que ocorram, a ndo
identificacdo prévia de impactos de vizinhanca
significa a perda de uma grande oportunidade
de exigir investimentos em medidas
compensatdrias do empreendedor responsdvel
pelaocupacdo.

6. Propostas

Os problemas decorrentes de falhas na
legislacdo podem ser reduzidos com o maior
detalhamento, por parte dos legisladores
municipais, das exigéncias legais em dois
aspectos: quanto aos tipos de empreendimentos
passiveis de realizacdo prévia de Estudo de
Impacto de Vizinhanga para obter licenca para
instalacdo; e quanto aos fatores a serem
obrigatoriamente considerados na elaboracdo
de tais estudos.

Tal iniciativa impediria que empreendimentos
que representam potencial de geracdo de
impactos de vizinhanca ficassem de fora das
exigéncias legais, e obrigaria os estudos
realizados a considerar fatores aftualmente
desprezados ou fratados de formaimpropria.
Com relacdo ao processo de andlise dos
impactos de vizinhanca, a consideracdo
cuidadosa das peculiaridades de cada
empreendimento avaliado e da vizinhanca
considerada, bem como dos limites da mesma,
podem tornar o processo mais eficiente.

A consideracdo, com base em leis mais
detalhadas ou por iniciativa dos responsdveis
pelos estudos, de fatores hoje desprezados ou
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menosprezados também traria grandes beneficios aos estudos de
impacto de vizinhanca, enriquecendo-os e facilitando o processo de
tomada de decisGo a partirdeles.

Estudos de Impacto de Vizinhanca melhor elaborados e, portanto,
contendo um diagndstico mais confidvel da questdo, permitirdo co
poder publico seguranca na imposicdo de medidas corretivas e
compensatoérias, bem como a exigéncia de adocdo de técnicas de
monitoramento dosimpactos.

Tais principios podem ser adotados no Plano Diretor do municipio de
forma a possibilitar ao poder publico municipal uma gestdo responsdvel
e eficaz do problema e, d populacdo como um todo, a garantia do
direito constitucional a um meio ambiente equiliorado.
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1-Introdugdo

O gerenciamento e a utilizacdo da informacdo criam
um ciclo informacional onde informacdo dd origem a mais
informacdo e conhecimento, a mais conhecimento (McGee e
Prusak, 1994), tornando-se um elemento fundamental para as
realizagdes dos individuos, das organizacdes e da sociedade
em geral. Ainformacdo passou a terrelevancia significativa nas
décadas finais do século passado, quando a explosdo
informacional, potencializada pelas tecnologias emergentes,
fez com que o seu tratamento ganhasse nova dimensdo,
devido ao seuritmo de crescimento constante e acentuado.

Observa-se atualmente no Brasil, um aumento na
importdncia da utilizacdo mais objetiva de informacoes
existentes sobre sistemas de fransportes e uma maior
conscientfizacdo de alguns operadores, a esse respeito. As
informacdes destinadas aos usudrios de fransporte pUblico, na
maioria das cidades brasileiras, ainda sdo poucas e muitas
vezes inadequadas as necessidades dos usudrios em suas
viagens (Macdrio et al., 2005; Schein e Dominguez, 2004;
Cémara et al., 2002; Ribeiro e Jacques, 2000; Balassiano, 1997).

Dessa forma, o presente trabalho, procura analisar a
possibilidade de ampliagcdo e adequacdo da aplicagcdo no
Brasil, do conceito de Gerenciamento da Mobilidade (GM), j&
bastante difundido na Unido Européia. Assume-se no trabalho
que a difusGdo de informacdo desempenha um papel
fundamental na aplicacdo prdatica desse conceito. Com uma
visdo multidisciplinar, o trabalho avalia alternativas de
utilizacdo da informacdo, aplicadas ao G erenciamento da
Mobilidade, principalmente no que se refere ao seu
planejamento. O artigo destaca ainda trés principios,
baseados no uso da informacdo, que devem ser considerados
no processo de planejamento de transportes e na aplicacdo
pratica do conceito de Gerenciamento da Mobilidade,
procurando demonstrar através da apresentacdo de alguns
exemplos (tanto no Brasil quanto internacionais), sua utilidade.

Summary

The present work, try to analyze the
possibility of enphasising and
adequate the application in Brazil,
of the concept of Mobility
Management (MM), already
sufficiently spread out in the
European Union. Itis assumed in the
work that the use of information
plays a basic role in the practical
application of this concept. With a
vision to a multidisciplinary
approach, the work evaluates
alternatives of use of the
information, applied to the Mobility
Management, mainly as for its
planning. The article still
emphasizes three principles,
established in the use of the
information, that must be
considered in the process of
planning of transportation and in
the practical application of the
concept of Mobility Management,
looking for to demonstrate through
the presentation of some examples
(in such a way in Brazil and
internationally), its utility.
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2 - Planejamento de Transportes e Gerenciamento da
Mobilidade

Compatibilizar a oferta com a demanda, tanto de
passageiros quanto de carga pode ser considerado o
problema cenfral do planejamento de transportes e para
lidar com essa questdo, pode-se fratar o problema tanto
pela otica da oferta quanto da demanda.

Analisar o problema sob o ponto de vista da oferta vai
ao encontro do modelo cléssico de planejamento de
tfransportes, prever e prover, que com base nos dados da
demanda, dimensiona a oferta necessdria para suprir a
demanda existente. Tal abordagem vem ao longo dos anos,
se mostrando insuficiente para atender as exigéncias
impostas ao planejamento de transportes. Deslocando o
eixo dessa perspectiva e enfrentando o problema sob a
6tica da demanda, estaremos implicitamente, utilizando
conceitosrelacionados ao Gerenciamento da Mobilidade.

De forma mais ampla o Gerenciamento da
Mobilidade tem como objetivo principal racionalizar o uso
indiscriminado do automodvel particular e estimular a
utilizacdo de formas mais sustentdveis de locomogdo como
o transporte pUblico, o uso de bicicletas ou, até mesmo, as
viagens a pé (Stead e Banister, 2001; Cédmara, 1998). O
conceito de Gerenciamento da Mobilidade foi utilizado
inicialmente na década de 70 nos Estados Unidos (com a
denominacdo de Gerenciamento da Demanda por
Viagens TDM), ganhando maior relevéncia nos anos 90 em
experimentos desenvolvidos por diferentes paises que
infegram a Unido Européia (UE). Algumas experiéncias
significativas de sua aplicacdo podem ser encontradas em
alguns grandes programas subsidiados e orientados pela UE
como sdo 0s casos dos programas MOSAIC, MOMENTUM e
MOST (Schreffer e Serwill, 1999), para destacarmos apenas
alguns deles.

O Planejamento do Gerenciame

Nto da Mobilidade requer avaliacdo da sua
abrangéncia, bem como das opg¢des e impactos gerados
com sua utilizacdo. Mais do que optar por uma simples
solucdo, as acdes integrantes de um programa de
Gerenciamento da Mobilidade envolvem uma
combinacdo de estratégias complementares, que juntas,
poderdo resultar em uma ampla gama de possibilidades de
intervencdes, dependendo basicamente do local de sua
aplicacado.

Desta forma, sem contestar a abordagem fradicional
do planejamento de transportes, pode-se fazer uma maior
utilizacdo do conceito de Gerenciamento da Mobilidade,
tendo em vista seus trés pressupostos bdsicos: (1) € mais uma
alternativa estratégica a ser utilizada pelos planejadores de
fransportes para a ofimizacdo dos deslocamentos, da
garantia de mobilidade e da melhoria da acessibilidade aos
usudrios de sistemas de transportes, em diferentes



Cidades; (2) é desenvolvido por meio de acdes voltadas
para areducdo do uso de automoéveis; (3) mobiliza individuos e
organizacdes no senfido de influenciar mudancas de
comportamentos relacionados aos hdbitos tradicionais de
realizacdo de viagens.

O Gerenciamento da Mobilidade ndo deve ser
considerado como uma solucdo definitiva para os problemas
dos congestionamentos, para os problemas ambientais
provocados por sistemas de fransportes e outros impactos
gerados principalmente em grandes centros urbanos, e sim,
como uma alternativa estratégica de tomada de decisdo
disponivel aos planejadores de transportes.

3 - Base contextual para formagdo dos principios

A falta de informacdo ou a inadequacdo de sua
disseminacdo sdo possiveis causas que levam usudrios a ndo
utilizar modalidades de ftransportes mais eficientes
energeticamente (Cultura, 2005). Harmonizar o processamento
da informacdo com a sua difusdo deve se tornar em aspecto
prioritdrio para todos aqueles que trabalham diretamente com
prestacdo de servicos. Nesses casos, a informacdo ftorna-se
componente fundamental no estabelecimento de relacdes
qgue venham conftribuir para melhores condicdes de oferta de
diferentes servicos aos usudrios. Contudo, os individuos e o
meio ambiente onde desenvolvem suas atividades ndo sdo
homogéneos. Individuos inseridos em um determinado
contfexto urbano apresentam diferentes competéncias para
absorver o mesmo tipo de informacdo disponibilizada. Nivel de
instrucdo, cultura, nivel de renda, contexto social e
conhecimento acumulado, sdo exemplos de que tais
diferencas existem e devem ser consideradas (Barreto, 2000).

Tomando por base a pirdmide das necessidades
humanas de Maslow (Barreto, 2000), o individuo sobe da base
para o topo passando de um estdgio para o outro, quando as
suas necessidades naquele estdgio forem atendidas. A
configuragc@do em forma de pirdmide indica uma maior
concentfracdo de pessoas na base, onde estdo os individuos
que buscam atender as suas necessidades bdsicas de
alimentacdo, habitagcdo, vestudrio, salude, educacdo e
locomocgdo, na procura continua de informacdes relevantes
para satisfazer estas necessidades, denominada de demanda
bdsica.

1Em um estdgio acima estdo os individuos que se
orientfam por um comportamento participativo e por uma
vontade de permanecer nos grupos em que se integram
associativamente, sejam nas relacdes de ftfrabalho,
comunitdrias, afetivas ou profissionais, denominadas como
demanda contextual. A demanda, neste caso, é por
informacdes que lhes garantama

Permanéncia segura nos diversos contextos em que
habitam e que desejam permanecer. Por fim, no cume da
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pirémide estdo os individuos que sdo impulsionados por
sentfimentos de auto-realizacdo e se vinculam & informacgdo
com compromissos de reflexdo, criatividade e realizacdo de
seu potencial, denominada demandareflexiva.

A perspectiva da demanda por informacdo, possibilita
inferir que o fluxo de informacdes agrega qualidade no sentido
da base para o topo. Entretanto, a facilidade de acesso a
informacdo relaciona-se a demanda, de uma forma
inversamente proporcional em fermos quantitativos e
qualitativos as posicoes da informacdo demandada. Grande
parte da disponibilidade de informacdo estd orientada para a
parte superior da pirdmide das necessidades globais de
informacado, restando & grande massa de individuos localizados
nabase, uma demanda porinformagdesinexistentes.

Trés formas de uso da informacdo aplicadas ao
Gerenciamento da Mobilidade foram identificadas por
Andrade et al. (2005): a) orientada para o provimento de
informacdo; b) orientada para o marketing; c) orientada paraa
conscientizacdo. O provimento de informacdo permite uma
melhor orientagdo dos diferentes usudrios de sistemas de
fransportes; as informacdes de marketing apresentam as
vantagens do Gerenciamento da Mobilidade e promovem a
sua utilizacdo; j& a informacdo, utilizada em campanhas de
conscientizacdo, busca sensibilizar individuos e instituicoes da
importancia do Gerenciamento da Mobilidade no processo de
planejomento de fransportes. Assim, de acordo com os
conceitos que regem o processo de Gerenciamento da
Mobilidade, antes mesmo de considerar a informacdo e sua
aplicacdo, é necessdrio observar: (1) o ambiente e arealidade
onde as estratégias de Gerenciamento da Mobilidade estardo
sendo implementadas, considerando o comprometimento dos
diferentes atores envolvidos no processo; (2) a coordenacdo
enfre as diversas etapas do processo; (3) as forcas que podem
influenciar na sua implantacdo e que podem garantir sua
continuidade no tempo e no espaco; e (4) a forma mais

adequada de utilizacdo dainformacdo disponivel.



4 - Principios bdsicos para a ulilizagcdo da informagcdo no Gerenciamento da
Mobilidade

Considerando a informacdo de forma que essa possa assumir um papel
destacado na implantacdo de estratégias de Gerenciamento da Mobilidade, ela
deve ser tfratada como promotora da conjugacdo de esforcos orientados para o éxito
de uma dada estratégia. As informacodes disponiveis devem ser usadas de forma a
cumprir as funcdes especificas em cada uma das estratégias selecionadas ou
utilizadas.

A informacdo e seu propdsito devem estar atrelados ao ambiente, a sua
expressdo em uma linguagem clara e objetiva e, por fim, dirigida e distribuida de forma
a atingir o seu alvo com eficdcia. Desta forma, Andrade et al. (2005) consideram trés
principios bdsicos para tornar a informacdo um elemento chave do processo,
aumentando dessa forma a probabilidade de sucesso na implantacdo de estratégias
de Gerenciamento da Mobilidade.

4.1 - Conhecer a demanda e utilizar a estratégia mais adequada

O primeiro principio define que conforme as caracteristicas da demanda e a
intensidade da utilizagcdo da informacdo podem-se definir um conjunto de estratégias
para utilizagcdo dessa informacdo, de acordo com a demanda especifica. A figura 1

exemplifica este principio.

CONHECE

SIM NAO
ADERE SIM Prover informagado Marketing

(foco no individuo)
Proverinformagdo
NAO Campanha de conscientizagao
Proverinformagao
Marketing (foco no GM) Marketing
(foco no GM)

- Proverinformagdo —

Figura 1. Estratégias de utilizagdo dainformagdo

4.2 - Amensagem adequada para a demanda correta

O segundo principio define que para cada tipo de demanda
corresponde uma caracteristica, que sugere qual a forma mais indicada de
“trabalhar” essa informacdo. A demanda bdsica orienta-se pela
necessidade de informacdo quanto 4 origem, destino, operacdes de
transbordo, opcodes de transportes e hordrios;
a sua aplicacdo. Ndo se podem desenvolver campanhas de conscientizacdo, se o
marketing das estratégias de Gerenciamento da Mobilidade ndo surtir efeito, assim

como ¢ invidvel a aplicacdo do marketing se o provimento de informacodes for
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4.3 - A informacgdo nos trés estagios é acumulativa e varia a medida que aumenta o
conhecimento da demanda

O terceiro principio define que a aplicagcdo dainformacdo na construgcdo da
adesdo ao conceito de Gerenciamento da Mobilidade € crescente em termos de
intensidade e reorganizacdo enquanto ascende a camadas de demanda
superiores e altera a sua aplicacdo. Ndo se podem desenvolver campanhas de
conscientizagcdo, se o marketing das estratégias de Gerenciamento da Mobilidade
ndo surtir efeito, assim como é invidvel a aplicacdo do marketing se o provimento de
informacdes forinadequado.

Os trés principios ndo devem ser fratados de forma isolada. Eles se integram e
se ajustam d medida da evolucdo de sua aplicacdo.

5 - Experiéncias nacionais e internacionais

Conforme apresentado anteriormente, considerando a informacdo e sua
utilizacdo pelo usudrio final, pode-se classificar a sua aplicacdo em trés categorias
distintas: provimento de informacdo, marketing e campanhas de conscientizacdo.
Os exemplos apresentados a seguir estdo subdivididos de acordo com essa
classificacdo.
5.1-Provimento deinformacdo

Um exemplo dos principios apresentados por Andrade et al. (2005) que ilustra
essa categoria, € o projeto denominado MobilZentral. Foi o primeiro Centfro de
Informacdo sobre transportes, dedicado ao Gerenciamento da Mobilidade na
Austria, implantado em 1997, localizado no centro da cidade de Graz. Oferece
informagdes sobre transportes publicos (incluindo hordrios, tarifas, informacodes e
orientacoes sobre mobilidade em geral, ndo sé para a regido, como para toda a
Austria e paises vizinhos da Europa), vende passagens para os diferentes modos que
operam naregido, efetuareservas, aluga bicicletas, além de promover campanhas
de conscientizacdo (VTPI, 2004).

Seu objetivo principal é o fornecimento de informagdes, tanto pessoalmente
quanto por telefone e ainda através de seu site  www.mobilzentral.at. Diferentes
pesquisas demonstram que o resultado obtido com aimplantacdo desse Centro de
Informagdes foi muito positivo. Através de campanhas de divulgacdo do Centro, o
nUmero de contatos, via telefone, aumentou de 300 para 4000 por més no periodo
de 1997 até 2001. Quanto ao conhecimento do Centro e dos servicos disponiveis, as
pesquisas mostraram um aumento significativo de usudrios em busca de
informagdes no local onde este Centro estd instalado. O uso desses servicos
aumentou em 105% entre 1998 e 2001. Em relacdo a satisfacdo com os servicos
oferecidos observa-se uma avaliagdo dos mesmos, considerada como muito boa
(entre 80% e 90% dos entrevistados) por seus usudrios (VIPI, 2004).

___Cetrarnc MY



IApesar de nenhum estado brasileiro possuir uma politica
explicita de utilizacdo dos conceitos de Gerenciamento da
Mobilidade, € possivel destacar algumas localidades onde é
constatada uma maior utilizagcdo dos sistemas de transportes publicos,
identificando-se a difusdo de informacdo como elemento facilitador
desse processo. Pode-se destacar o caso do Metré de Sdo Paulo, onde
um processo de avaliacdo acompanha as mudancgas influenciadoras
da prestacdo de servicos. A informacdo obtida por pesquisas
regulares e por outros canais de relacionamento com os clientes,
permite a construcdo de um sistema de informacdes que contém
dados importantes sobre os usudrios e seus habitos de viagem. O
sistema pode armazenar dados acessiveis a todos os atores envolvidos
no processo de gestdo da empresa. O uso de ferramentas e
metodologias de Gestdo do Conhecimento, além de contribuir para a
melhoria do atendimento ao cliente, permite ainda, a divulgacdo do
conhecimento adquirido, contribuindo para aumentar a eficacia de
atuacdo daempresa, bem como asua competitividade (ANTP, 2003).

Outro exemplo brasileiro, com potencial de utilizacdo dos
conceitos de Gerenciamento da Mobilidade pode ser encontrado na
Empresa Metropolitana de Transporte PUblico de Recife. A
implantacdo do Sistema de Transporte PUblico de Passageiros da
Regido Metropolitana motivou a adocdo de um conjunto de medidas,
como a formatacdo de um sistema de informacdes, que permitiu
aprimorar nédo sé a operacdo do sistema como também o
fornecimento de informacdes mais confiGiveis aos seus usudrios. A
implantacdo da bilhetagem eletrbnica também contribuiu para
aperfeicoar este sistema de informacdes, facilitando a criacdo de
uma Central de Atendimento ao Usudrio, para recebimento de
reclamacodes e fundamentalmente, para tirar as dividas e fornecer
orientacdo sobre a melhor forma de utilizacdo do sistema (EMTU, 2004).

Os exemplos anteriormente citados confirmam a viabilidade e
a importéncia do conhecimento de informacdes sobre o usudrio,
onde, a partir da identificacdo das caracteristicas da demanda
(incluindo o padrdo de viagem dos diferentes usudrios), é possivel
desenvolver um conjunto especifico de estratégias para utilizacdo da
informacdo de forma objetiva, procurando ajustar as caracteristicas

da demanda d oferta de servigos.
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5.2 - Marketing

Um exemplo de aplicacdo do Marketing voltado ao
Gerenciamento da Mobilidade e que também permite identificar a
existéncia dos trés principios bdsicos de utilizacdo da informacdo,
pode ser encontrado na cidade de Perth Austrdlia
(www.dpi.wa.gov.au/travelsmart). O programa TravelSmart encoraja
usudrios a utilizarem alternativas substitutas ao carro. Prové
informacdo, motivagcdo e condicdes que contribuem para incentivar
esses usudrios na escolha de alternativas mais sustentdveis para a
realizacdo de viagens individuais. A iniciativa € complementada por
um “Programa de Marketing Individualizado” que chega d&s
residéncias, através de informacdes divulgadas em escolas e
universidades, locais de frabalho, érgdos do governo local etc. O
programa também promove parcerias com associacdes ambientais,
organismos vinculados & drea de saude, associacdes de ciclismo e
oufras organizacdes que tenham interesse em encontrar alternativas e
novas opcdes pararealizacdo de suas viagens (VTPI, 2004).

No Brasil, valendo-se de estratégias de marketing, umalinha de
énibus de Porto Alegre, conhecida como Transversal T9, desenvolveu
um processo de comunicacdo com seus clientes atuais e potencias
realizando uma série de pesquisas junto a usudrios e ndo usudrios do
fransporte coletivo com trés focos principais: identificar origem/destino
das viagens realizadas, identificar a preferéncia modal e ainda,
identificar atributos relacionados a conforto durante a viagem. Por
meio do Servico de Atendimento ao Cliente e do Conselho de Clientes,
a empresa detectou a existéncia de uma grande demanda reprimida
em bairros de classe média alta, que incentivava os moradores &
utilizacdo predominante do automodvel para os seus deslocamentos
(ANTP, 2003).

Com base nos dados coletados, a empresa implantou um novo
sistema de 6nibus na localidade, contando com atributos de conforto
conforme identificado na pesquisa com residentes daquelas
localidades. Motoristas e cobradores foram especialmente treinados
visando prover um padrdo de servicos diferenciados dquelas dreas e
implantou-se um sistema de informagdes que orientava seus clientes
qguanto a melhor forma de utilizacdo do sistema de transportes puUblicos
(ANTP, 2003).



Mais uma vezfica constatada, através dos exemplos destacados, a
importancia do provimento inicial de informagdo, seguido de campanhas
de marketing, de forma a aumentar as probabilidades de captacdo e de
manutencdo de usudrios nos sistemas de fransportes publicos. O
provimento de informacdo de forma adequada permite que as acdes de
marketing se consolidem com maior facilidade. Por outro lado, deve ser
destacado que o conhecimento da demanda e o uso adequado da
estratégia informacional na busca de ades@o a diferentes campanhas,
sdo ingredientes que quando utilizados de forma eficaz pelas empresas,
contribuem para o éxito de suas acdes e para o incentivo a disseminagdo
dos conceitosrelacionados ao Gerenciamento da Mobilidade.
5.3-Campanhas de conscientizacdo

O Programa desenvolvido pela empresa Hewlett-Packard, na

Califérnia  EUA, oferece uma gama extensa de beneficios para seus
empregados que inclui: acesso ao sistema de transporte pUblico de énibus
ou trem com tarifas grdtis em todo o Municipio de Santa Clara; incentivos
financeiros como subsidios mensais para utilizacdo de todos os outros
sistemas de ftransportes; estacionamento grdtis para veiculos
transportando mais de 2 usudrios (transporte soliddrio) ou utilizando
bicicletas; acesso facil para um centro do tipo “teleworking” com e-mail
dedicado e servico de telefonia, entre outros atributos (VTPI, 2004).
No Brasil pode-se destacar a participacdo de agentes municipais na
atuacdo e formacdo da estrutura bdsica dos servicos publicos da cidade
de Belém no Brasil. Aintroducdo de um Servico de Atendimento ao Usudrio,
a Organizacdo da 1* Conferencia de Transportes e Transito no municipio e
a criagdo do Jornal do Passageiro, que garante a participacdo da
comunidade no processo decisério, objetivando ainda uma maior
conscientizacdo e mobilizacdo da sociedade, foram fatores decisivos
para uma maior utilizacdo de servigcos de transportes pUblicos. O usudrio
pode avaliar o sistema municipal de transportes, discutir aspectos de sua
organizacdo e deliberar sobre diretrizes e politicas do setor com vistas a
maior utilizagcdo dos sistemas de fransportes pUblicos em detrimento do uso
infensivo do carro particular (ANTP, 2003).

O incentivo d reducdo ao uso do automodvel, com base na difusdo
de informacdes, tem demonstrado ser possivel mitigar alguns impactos
provocados na rede vidria e na mobilidade de diferentes usudrios em
dreas urbanas. Uma experiéncia internacional, que foi incorporada ao
planejomento da circulacdo de veiculos no Brasil em 2004, pode ser
indicada como exemplo de implantacdo dessa estratégia. Iniciada na
Franca, em 1998, com a participacdo de 35 cidades, essa estratégia
expandiu-se para diferentes paises da Unido Européia em 2000, tornando-
se um programa oficial e, este ano (2005), foi ampliada e adotada em
admbito internacional mais amplo. A data de 22 de setemlbro tornou-se
conhecida como o dia da jornada “Na cidade sem utilizacdo carro”,
mobilizando cerca de 1.400 cidades de 38 paises no mundo todo. Algumas
cidades brasileiras estdo entre elas, com a adesdo de 70 prefeituras. O
evento tem enftre os seus objetivos, informar e incentivar a utilizacéo de
alternativas voltadas para a mobilidade sustentdvel. Isso significa reduzir
por pelo menos um dia no ano, o uso de combustiveis ndo renovdveis e a
emissdo de poluentes. Além disso, a estratégia gera informacdo e
incentiva debates sobre a mobilidade urbana, apontando possiveis
alternativas para reducdo dos problemas atuais de circulacdo e
acessibilidade em dreas centrais, bem como desperta a consciéncia do
usudrio sobre o uso racional e soliddrio do automovel (ANTP, 2004).
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Esse exemplo ratifica a validade da aplicacdo dos principios apresentados
por Andrade et al. (2005), destacando que a identificacdo da demanda, a
selecdo da informacdo apropriada e sua estratégia de disseminacdo entre os
diferentes atores envolvidos, deverd proporcionar um maior alcance dos
resultados positivos da adocdo de estratégias que tenham como base o conceito
de Gerenciamento da Mobilidade.

6 - Conclusoes

Este trabalho procurou destacar a importéncia do uso da informacdo, e
seu potencial para subsidiar estratégias e programas que utilizam os conceitos de
Gerenciamento da Mobilidade, confribuindo dessa forma, para a otimizacdo do
uso do espaco urbano.

O estudo visou ainda, por meio da explicitacdo de alguns exemplos,
destacar os principios apresentados por Andrade et al, (2005) relativos a utilizacdo
de forma mais adequada da informacdo. O trabalho ndo esgota as inUmeras
estratégias de enfrentamento dos problemas de circulacdo e mobilidade em
centros urbanos, sugerindo, portanto, que novas alternativas devam ser testadas,
visando ampliar o escopo de utilizacdo dos conceitos englobados pelo
Gerenciamento da Mobilidade.

Com uma maior difusdo da informacdo vinculada d operacdo de sistemas
de transportes, deverd ser possivel contribuir para uma melhor qualidade de vida
em centros urbanos, especialmente no que se refere aos impactos produzidos por
sistemas de transportes. Pode ainda ser observado que quanto mais adequada for
arede de comunicacdo estabelecida, maior serd a probabilidade de promocdo
de novos padrdes de deslocamentos realizados em dreas urbanas, que em geral
concentram os maiores problemas de mobilidade e acessibilidade, decorrentes
dousointensivo do carro particular.
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Autor: Wellington C. Figueiredo, PhD / Editor
Meeting Phone Call: Mar 29, 2003 at 08:00am to 08:40am

WCEF: Esta € uma entrevista com o Dr. Paulo Cédmara, Consultor da Mansell
Transport Planning do United Kingdom, Former Member EPOMM/European
Platform on Mobility Management-EPOMM European Union, necessito fazer uma
entrevista acerca do meu trabalho aqui em Berkeley. A minha duvida € sobre
qual a diferenca entre a abordagem do Mobility Management como é feita ai
nos projetos da European Union e o TDM dos US?2

Camara: Eu tenho um frabalho escrito para a ACT 2000, onde eu abordo no
inicio, exatamente este assunto. O TDM historicamente nos US comecou na
Cadliférnia por causa da legislacdo sobre poluicdo do ar, eles comecaram com
estas medidas de pull and push, de car sharing, ridesharing, etc. Aqui na Europa
eles comecaram muito depois o fermo MM eminglés € um termo que ainda ndo
pegou, aimpressdo que eles tem é que vocé esta falando de transporte para o
deficiente. O MM surgido 10 anos afraz tinha um approach more green, era
muito mais de que as pessoas tinham que se conscientizar finham que mudar, a
maneira como as pessoas viajam, etc. Os programas aqui foram muito voltados
para o fransporte publico, transporte com bicicletas, e pedestres. Nos US os
programas séo uma gota no oceano, o indice de car ownership € muito alto,
essas medidas dai como as dos programas da ACT sdo interessantes, idéias
incriveis, mas as pessoas continuam andando de carro, até pelo design das
cidades vocé ndo consegue, a ndo ser NYC, San Francisco, onde vocé tem a
estrutura de Transporte Publico, que permitem vocé substituir o automaébvel pelo
transit, mas ai é aguela questdo de vanpooling, etc., vocé nunca vai ter ahium
programa de modal shift do automdvel para o transporte publico. Aqui na
Europa ndo, as estruturas das cidades permitem vocé reduzir as viagens com uso
do automédvel. Aquina Europa também tem como ainos US o TDM com grandes
empregadores, existe o0 chamado Travel Plan, com um grande empregador
vocé faz uma pesquisa de como eles viajam para o trabalho, e vocé comecaa
impor certas medidas tipo push and pull, carrot and stick, na Inglaterra ndo
pegou muito ndo, mas em outras cidades pegou, vocé comecar a cobrar
estacionamento no trabalho, para desincentivar as viagens por automével,
com empréstimo em dinheiro para as pessoas comprarem o ticket anual para o
fransporte publico, chamado season ticket na Inglaterra, qualquer ticket sazonal
valendo por um més até um ano ai vocé tem mais garantia de que vai usar o
transporte publico. Esta quantia é descontada em folha sem juros em doze
meses, e as vezes o empregador consegue comprar da operadora por um
preco mais

barato e repassar para os empregados. Tem programas para financiamento de
compra de bicicletas.

WCEF. E programas de pedestres?

Camara: O exemplo de pedestres que eu consigo me lembrar € de uma cidade
na Bélgica chamada de Hasslet, onde eles fizeram um programa audacioso. E
uma cidade antiga com um anel rodovidrio, e eles fecharam e dentro do anel o
carro ndo entfrava. Eo transporte publico era de graca para todos.
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WCF: E o programa de Londres?

Camara: Esta funcionando bem, no inicio houve muita critica, de que o sistema de
fransporte publico ndo estava preparado para a fransferéncia de passageiros que ia
ocorrer. Eu frabalho no centro e aparentemente ndo hd diferenca nenhuma, eu tive
gue irum dia desses em uma drea de Londres onde eu estudava e onde eu conhecia
bem o fransito durante a semana e a impressdo é de que era domingo, tinha muito
lugar, na calcada para vocé estacionar, onde antes vocé ndo conseguia, e o frafego
era muito reduzido. Estou fazendo um frabalho sobre estacionamento de bicicletas e
de estacionamento de carros, e conversando com os fiscais de um dos
estacionamentos e eles falaram que o estacionamento tinha reduzido em 50%. As
pessoas que andam de bicicletas dizem que senfem menos poluicdo, e menos
ameacados, porque realmente o trdfego mudou. Portanto em somente um més de
programa a coisa é positiva.

WCF: O TDM nos US funciona mais com o pricing para o estacionamento e também
em programas com grandes empregadores provocando o ridesharing, enquanto na
Europa em Portugal, por exemplo, o publico alvo é o turista e outras viagens que ndo
as viagens pendulares, o commuter. Como é que o commuter é tratado nos
programas MM aina Europa?

Camara: Quando eu trabalhei no programa Momentum, Coimbra em Portugal era a
cidade envolvida. Na Universidade de Coimbra eles estavam preparando uma loja
de mobilidade para funciondrios, estudantes e para o publico em geral, e hoje em dia
tem loja de mobilidade em todos os paises que eu conheco, aquina Inglaterra, porem
n&o sei como esta funcionando. Conheco a de Graz na Austria onde eu fui para a
inauguracado, ela fica em lugar no centro da cidade e atende ate a turistas, e os
servicos que oferecem sdo diversos: aluguel de bicicletas, reserva de estacionamento
antecipada para aidaaum evento como teatro, porexemplo.

Camara: Ela ndo promove junto ao empregador, essas iniciativas para o fransporte
commuter, nolocaldo empregador. Quando vocé tem um Busineess Park, onde vocé
tfem muitas companhias, na Holanda, por exemplo, eles fazem um plano geral, com
por exemplo o 6nibus ligando este centro a estagcdo de trem. Fui uma vez a uma
inauguracdo em Berlin de uma destas linhas de énibus feita por um EstUdio que teve o
maior sucesso ligando ate uma estacdo de trem.

WCF: Alem desse fale sobre os planos de mobilidade aina Europa, como sdo feitos?

Camara: Aqui na Inglaterra, em Notingham, eles tém uma firma enorme que esta
funcionando agora, e que fez um plano grande. O aeroporto de Heathrow aqui em
Londres fez também um plano grande, caro, onde se instalou muitas linhas de énibus,
e se fez pesquisa de mercado de onde os empregados moravam, onde havia linhas
de desejo, e adotaram muitas medidas, eles compraram dos empregados, o direito
de vagas para estacionar no aeroporto, os que quisessem voluntariomente. A
conferencia européia em MM - ECOMM serd em maio na Suécia - este ano va por
minha conta mesmo - se for possivel tentar conseguir um CD-ROM dos trabalhos para
vocé. Nos programas dai dos US eles tem que fazer o dinheiro, tem que dar lucro, e os
programas daqui da Europa ndo tfem a mesma mentalidade de fazer dinheiro, entéo
a grande probabilidade para os programas daqui da Europa é quando ele esta fdcil,
agueixa é forte e tem que darlucro.

WCEF: Aqui nos US Vocé ndo acha que ahi na Europa os governos participam e sdo
mais proactive.?

Camara: Aqui tudo que é feito tem que ter consulta popular, todo mundo tem que
concordar, isto emperra um pouco. Na ltdlia, por exemplo, por decreto ela obrigou



que todas as empresas que fivessem mais 100 ou 200 empregados
teriam que terum premio de viagem para os empregados.

WCEF: Isto foiregulamentado pelo governo?

Camara: Sim. Eu acho que 3 componentes sdo importantes: 1)Vocé tem
que ter o que fez a ltdlia, semelhante ao que fizeram no Brasil no rodizio de
Sd&o Paulo; 2)tem que ter o enfoque americano de tem que dar dinheiro,
ndo pode dar prejuizo; 3)tem que ter também como na Inglaterra a
consulta popular e a populacdo concordar, tem que participar do
processo, tem que ter o enfoque democrdtico para o meio

ambiente. Para mim isto € o sucesso tem que atender a estes 3
componentes. Em Londres o prefeito bancou as resisténcias que
encontrou e botou o programa para funcionarhd um més atrds.

WCEF: Eu tenho uma lista de medidas da FHWA e vou ler para vocé e
gostaria que vocé facauma hierarquia destas medidas e diga quais as
que vocé acha mais efetivas, no caso Europeu ou no caso Brasileiro?

Camara: Quase nada. HOV a gente fem um programa em Leeds de
somente 4 quildbmetros. J& ai nos US eles tinham um sistema com
capacidade extra que eles comecaram a vender para quem quisesse
usarcom automaével sé com motorista. Vocé conhece isto.

WCF: Conheco. O Ferguson no seu livro que ja referi descreve esse tipo
de medida como pricing aplicada as HOV lanes.

Camara: Aquicom grandes empresas &€ mais esta coisa de ridesharing,
qguando os empregados viagjam em um mesmo carro € € chamado de
carsharing. Outra coisa que estdo comecando aquié o Car Club.

WCEF: Isto é o car sharing de San Francisco. E ndo € barato, vocé tem
que pagar a hora e a milhagem, para vocé ter uma idéia em um
exemplo de 4 horas eu teria que pagar quase $50 dollars e por menos
disso eu alugo um carro por 24 horas.

Camara: O interessante do programa é para desincentivar o uso
gratuito do automaovel.

Na ultima vez que eu estive no Car Club o programa chamado Mobility
eles tinham 32000 associados e 1500 carros. Se enfrar no site
www?2.mobility.cw suico, tem um programa Mobility Car Sharing muito
mais abrangente que o Car Club, vocé tem descontos em transporte
publico, desconto em compra de bicicletas, vocé tem muitos
descontos, entendeu. E o melhor programa de MM que vocé pode ter.

WCEF: No Brasil a fatia de usudrios do 6nibus € muito grande. E ai na
Inglaterra?

Camara: Depende da cidade, Aqui em Londres como ndo tem onde
estacionar no centro para o automédvel € menor, mas em cidades de
porte médio é de 60% automdvel para o trabalho, 15% para o
transporte publico, 1% para bicicleta e oresto é de pedestres.

WCF Quanto aos 6nibus expressos?
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Camara: : Sim. Um outro programa é o park and ride. Nas cidades menores
onde vocé ndo tem transporte publico, vocé vai no seu carro ate a
estacdo de énibus, estaciona o seu carro no park andride e vigja de dnibus
ate o centro ou cidade maior. No Brasil os frescdes que na década de 75
pareciam énibus bons de étima qualidade estdo sucatados, sdo tentativas
que se perdem por ndo manter a qualidade do servico. Outro exemplo
que eu posso te dar é o fransporte soliddrio do Funddo no Rio, se vocé mora
no mesmo bairro vocé dd uma carona para o seu colega, existe isso mas
ndo é regulamentado.

No Brasil programas Uteis séio como o do rodizio de placas em Sdo Paulo.
Mesmo assim conheco pessoas que tem o seu esquema, saem mais cedo,
ou mais tarde, pegar a carona com alguém, ndo conheco ninguém gue
diga vou de énibus. Algumas pessoas compravam um segundo carro, ate
para este programa vocé tem mecanismos de controle como por exemplo
se compro um carro com placa zero, qualquer carro que vocé venha a
comprar serd zero. Portanto ndo € impossivel de controlar.

WCEF: Sobre isso o agravante é que aumenta o car ownership, alem disso o
segundo carro pode ser um carro mais velho, mais barato e portanto mais
poluente.

Camara: Exatamente.

WCF: O programa de Londres € de cobranca é um pricing, tem receita,
mas o programa de Sdo Paulo ndo é, mas ndo deixa de ter alguma receita
com a cobranca de multas, ndo é2 Qual dos dois programas € o mais
efetivo, nasua opinido?

Camara: Eu ndo sou a favor do programa de pricing daqui de Londres
porque acho que penadliza as pessoas que ndo podem pagar e que
podem precisar do automdvel, enquanto o programa de S&o Paulo é mais
justo, todo mundo é penalizadoigual.

WCF: Eu sei que eles reduziram as dreas, o que é normal, porque eles
deviam fazer isto para as dreas mais criticas mesmo. Vocé acha que eles
estdo tendo sucesso ld em Sdo Paulo?

Camara: Pelo que soube as pessoas j& se acostumaram, j& incorporou,
dizem que acham diferenca e sensivel.

WCEF: Esse programa e sensivel do ponto de vista politico, vocé acha que
uma mudanca de governo pode alterar. Em Salvador com a mudanca de
governo 0 novo governo desmanchou algumas medidas, vocé acha que
isto pode acontecercom este programa?2L

Cdamara: Vocé que acho que ndo, porque jd tem tanto tempo e as pessoas
ja se acostumaram, Atenas teve um programa desse e Roma e México
fambém tentaram mas o de SGo Paulo é o Unico que sobrevivevu.

WCEF: Do ponto de vista de politica e regulamentacdo de governo, com os
exemplos daida Europa, quais os exemplos no Brasil seriam mais efetivos?

Camara: Eu acho que no Brasil falta um pouco de compromisso, sGo
programas feitos para casos mais evidentes, falta qualidade, a questdo da



tarifacdo nao sei em termos de custo, eu acho que é barato, mas ndo é
barato para o nivel de renda da populacdo. Eu fui agora a Ubatuba fui
de carro mas tive que voltar de 6nibus, e a passagem custava 32 reais,
que representa 20% do saldrio minimo para uns 200 quilémetros. A
questdo & muito uma questdo social, tem o transporte mas as pessoas
ndo podem pagar, e a qualidade é ruim, o degrau é de 25 cm, portanto o
transporte é ruim, a qualidade ndo é boa, se acontece algum acidente
ndo consegue ter um responsavel, etc. O sistema no Rio era tdo
deficiente que comecaram a aparecerasvans.

WCF: O problema é que é informal sem regulamentacdo, no Brasil
somente em Porto Alegre, Recife e Caruaru sdo regulamentadas.

Cémara: E a questdo do estacionamento, se vocé anda de carro se
vocé tem onde parar no destino, o parking management vai ser
fundamental para conseguir alguma coisa.

WCF: E sobre 6nibus gratuito, nos temos aqui na Bay Area os &nibus
amarelos chamados Emery-Go-Round que sdo gratuitos e transportam
passageiros doslocais de lojas para as duas estacdes de Metro daregido.
Cdamara: O outro exemplo que me ocorre é desta cidade belga a
Hasslet, eles fizeram esse programa para reduzir o carro no centro e foium
SuUCesso.

WCF: Seattle tem 6nibus gratuito rotativos no centro.
Cdamara: Eles tem muita coisa boa em Seattle.
WCF: Paulo obrigado por tudo e eu deverei lhe passar um e-mail com as

perguntas e lhe peco para responder, dando também as informacoes
prometidas.

A Salvador/Bahia tramway car in
in the end of the IX Century,
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ABSTRACT

The present paper infroduces an analysis about operational aspect from Rio
de Janeiro Bus Transit System (STC) envisage to represent the operational
and energy system efficiency in spatial terms, recognizing through maps the
probable critical areas. Principles of the Reseutique Territoriale and
Environment Management by GIS were applied to conceive a Methodology
that was carried out to establish as a whole management system for the
Transportation and Land Use relation. As a result it were identified the
quarters of the South Zone of the city as a critical area (low accessibility, high
inefficiency in operational and energy terms) in regard to STC performance.
1. Infrodugdo

O processamento de dados em formato raster ou imagem
estd constituido por dois operacdes bdsicas: a) dlgebra de mapas,
ou seja, a interpretacdo, combinacdo ou transformacdo dos
atributos de feicdes geogrdficas provenientes de diferentes
“layers” de informacdo por médio de operacdes numéricas,
visando modelar fendmenos geogrdficos complexos (Maguire et
al, 1991); e, b) analise e processamento de imagens, ou seja,
técnicas de analise de imagens digitais. Predominantemente nos
estudos de sistemas de fransporte apoiados por GIS-T as aplicacdes
do processamento raster sdo limitadas a sua funcionalidade como
modulo de exibicdo de fotografias e imagens. Apesar de ser
amplamente difundida na analise espacial por
geoprocessamento o processamento raster ndo é utilizado com
todo o seu potencial nos estudos de analise das redes de
fransporte. Consideramos que esta técnica poderia estabelecer
grandes contribuicdes para uma melhor compreensdo e
representacdo dos atributos e desempenho das redes e, por
conseguinte dos seus impactos no meio ambiente, ou seja, uma
nova percepcdodarede nos estudos GIS.

Nas cidades, aumentar a mobilidade e acessibilidade
enquanto se reduz a congestdo continua sendo o principal foco
do planejamento de transporte, porém, os aspectos de salde
ambiental e seguranca sdo agora também importantes (Nyerges,
T. L., 1995). A preocupacdo pela eficiéncia energética, em
particular com os combustiveis fosseis ndo renovdveis, sempre
considera a produtividade individual, ou seja, as alternativas
técnicas e operacionais formuladas pelas unidades empresariais.
Raramente considera o desperdicio provocado pelo natural
desequilibrio existente entre a oferta e a demanda, fator que estd
na esséncia da cidade capitalista (Foladori, 2002). Representar em
termos espaciais este grau de eficiéncia ou ineficiéncia é uma
drea de interesse no presente artigo. Com esta finalidade
desenvolvemos uma aplicacdo para a cidade do Rio de Janeiro,
analisando os aspectos operacionais do Sistema de Transporte
Coletivo por 6nibus, visando identificar mediante mapas quais
seriom as dreas criticas. Nestas dreas de intervencdo, as politicas
qgue procurem aracionalizacdo do uso de derivados de petrdleo e
a reducdo dos impactos ambientais, ferdo uma clara dimensdo
espacial. sistema territorial e suasredes de tfransporte.
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2. Metodologia

arficulagcdo da “Reseutique Territoriale” e da Gestdo Ambiental por Geoprocessamento
constituem-se os antecedentes metodoldgicos da nossa proposta, na qual os aspectos conceituais de
ambas as teorias estabelecem mecanismos ou vias para a gestdo conjunta da relacdo Rede de
Transporte e Territorio.

2.1 Antecedentes metodolégicos

2.1.1 A Reseautique Territoriale, também chamada de retistique, oferece uma abordagem global das
redes na sua relacdo com o territdrio, sustentando que as redes possuem uma caracteristica essencial e
estrutural comum: a territorialidade. Apesar de toda particularidade setorial de cada rede (Dupuy, G.
1991). O Espaco aparece como o produto da dialética estabelecida entre oAs propriedades essenciais do
territorio sGo a autonomia, a coeréncia, a permanéncia e a organizacdo, de maneira andloga, as redes
em geral, possuem as propriedades reticulares de conexidade, conectividade, homogeneidade,
isotropia e nodalidade.

a relacdo estabelecida entre o sistema urbano e suas redes, o espaco determina as redes de
transporte, mas estas produzem também o seu proprio espaco, baseando-se na combinacdo particular
de suas propriedades reticulares. Nisso se fundamenta o poder instrumental e disciplinar destas formas
espaciais para a circulacdo urbana e o seu cardter regulador do padrdo de atividades e do espaco
urbano (Moreno, J. P.2000).

Por exemplo, a organizacdo do sistema territorial urbano mobiliza todas as propriedades
reticulares: Nela a conexidade é uma propriedade de base e nos permitird observar a distribuicdo e
concentracdo darede de transporte no espaco; a conectividade possibilitard observar a densidade dos
circuitos ofertados e as alternativas de ligacdo existentes; a homogeneidade mostrard a utilizacdo da
rede, ou seja, o significado temporal e espacial do seu funcionamento; aisotropia delimitard, no caso de
pouca homogeneidade, as fronteiras diferenciadas pela correlacdo espaco-tempo; por Ultimo, a
nodalidade, permitird conhecer os pdlos ou as posicoes de privilégio no espaco em funcdo das ligacoes
topoldgicas e cinéticas existentes.

2.1.2 O geoprocessamento destina-se a fratar os problemas ambientais, levando em conta a
localizacdo, a extensdo e as relagcdoes espaciais dos fendbmenos analisados, visando conftribuir para a sua
presente explicacdo e para o acompanhamento da sua evolucdo futura. Os procedimentos de
diagndstico e progndstico da Gestdo Ambiental por Geoprocessamento, tais como, o levantamento,
prospeccoes e prognose ambiental (Xavier, 1993), podem ser infegrados no contexto de um estudo do
territério por geoprocessamento (Bonham-Carter 1994), organizado em 3 etapas: 19) Construcdo da base
de dados georeferenciada, 29) Processamento dos dados, e 3°) Integracdo de modelos.

Nesses estudos os resultados da 2° e 3? etapas forneceram 3 tipos de mapas sintese: 1°) A partir da
base de dados georeferenciada, podemos efetuar operacdes / transformacdes para extrair feicdes
relevantes dos mapas que representam os atributos da rede e do territdério, assim como, construir
inferéncias, ou seja, associacoes causais entre varidveis, obtendo-se como resultado mapas derivados; 2°)
A combinacdo de mapas, cruzando os atributos da rede e do territério, utilizando diversas técnicas de
agregacdo baseadas nas inferéncias anteriores ou no conhecimento tedrico do fendmeno em estudo,
possibilitard construir mapas intermedidrios, identificando dreas com potencial de ocorréncia de um
processo espacial determinado; e, 3°) Finalmente, novas combinagdes, considerando novas premissas
nas redes ou no territério, na atualidade ou no futuro, possibilitardo construir mapas de prognose ou de
previsdo.

2.2 Estrutura do processo

O procedimento utilizado neste trabalho para mapear a eficiéncia energética do STC por énibus,
faz parte de uma metodologia de abrangéncia maior denominada: estrutura do processo de Gestdo e
Monitoracdo da Relacdo Transporte Uso do Solo (Moreno, 2002). A gestdo e regulacdo conjunta dos
atributos da Rede de Transporte e do seu Uso do Solo associado, mediante técnicas de
geoprocessamento pode oferecer subsidios para os estudos e formulacdo de politicas de Transporte Uso
do Solo de médio e longo prazo. O processo estd composto por 5 mddulos: a) interface, b) coleta de
dados, c) base de dados, d) mdédulo de previsdo, e ) processo de aprendizagem (ver figura 1).
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Mudancas na topologia e cinética das redes (politicas de transporte) e mudancas nos
atributos do territério (politicas relativas ao uso do solo) poderdo ser modeladas mediante
cendrios alternativos ou mapas de prognose. Os resultados finais do mddulo de previsdo,
assim como, a eventual necessidade de estabelecer reajustes nos fatores (mapas) e
premissas (quantitativos e qualitativos), poderdo conduzir um processo de aprendizagem,
nesse contexto, por aproximacdes sucessivas, podemos dafinar os modelos digitais,
constituindo-se este um processo de aprendizagem metodoldgico, mediante o qual,
podemos efetuararegulacdo do sistema em estudo.

3. Estudo de Caso

a cidade do Rio de Janeiro ocorreu uma histérica e desigual acumulacdo de
funcoes, atividades econdmicas e infra-estruturas, originando o encarecimento das dreas
centrais e das zonas nobres da cidade. Por conseguinte, a populacdo de menor renda foi
deslocada para as zonas periféricas e viu encarecer os servicos de fransporte coletivo.
Existem 1.500.000 domicilios na cidade dos quais 14% estdo localizados em favelas ou dreas
semelhantes. No periodo de 1970 a 1990, a populacdo diminuiu 3,5% no Centro, Tijuca e na
Zona Sul da cidade, porém, na periferia imediata (zona norte) aumentou 31% e, na periferia
intermedidria, 74% (zona Oeste). Por conseguinte, podemos afirmar que a cidade cresceu
sem proporcdes na periferia, incrementando o comprimento e a duracdo das viagens
urbanas, o que estabelece grandes desequilibrios espaciais quando consideramos que, no
centro e na zona sul da cidade se concentra 60% do mercado de frabalho, enquanto a
periferia sé representa 40% desse mercado.

O processo de criacdo da base de dados, a ser utilizada nessa aplicacdo, passou por
3 etapas: 1° construcdo da rede matemdatica que melhor possa representar o percurso das
linhas troncais e principais do sistema de transporte coletivo por énibus no municipio
(corredores de transporte); 2° levantamento das informagdes existentes associadas a rede
de transporte e ao territério; e 3° edicdo dos dados e, quando necessdrio, pré-
processamento e edicdo.

Todos o dados dos corredores correspondem a linhas de transporte troncais e principais e

foram levantados, considerando o sentido periferiacentro no pico da manhad, a fim de
representar os deslocamentos quotidianos em massa, correspondentes d primeira etapa
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dos movimentos pendulares residénciatrabalho, residénciaestudo ou residénciaoutros. Os dados
bdsicos de transporte correspondem a 1997. Como resultado de tal operacdo, temos 383 ligacoes
(linhas) e 327 nds (pontos). As informagdes operacionais disponiveis sdo relativas ao pico da
manhd, numintervalo de 3 horas.

3.1 O pré-processamento

A maioria dos dados levantados relativos as ligagcoes e nds puderam ser editados diretamente,
porém alguns fatores tiveram que passar por um pré-processamento até a configuracdo definitiva
da nossa base de dados. Visando o calculo da eficiéncia operacional e energética, matéria do
presente artigo, dados fais como, a isoacessibilidade ou velocidade de circulacdo e o
carregamento no STC (nUmero de passageiros no veiculo) por cada nd, foram obtidos
indiretamente, por médio de conversdes ou transformacoes, a fim de extrair feicoes relevantes
para aandlise.

3.1.1 Operacdes matemadticas

Para a elaboracdo da tabela do layer ligagcdes do GIS, a freqUéncia de énibus ao longo dos
corredores, assim como, o carregamento ou volume de passageiros, foram dados conhecidos e
obtidos de estudos efetuados pela prefeitura. Utilizando esses dados a informacdo disponivel por
ligacdes (feicdo linha) serd transferida aos diferentes nés da rede (feicdo ponto), por intermédio
de operacdes matemdticas.

Partindo das informacdes de distGncia em km e fempo de viagem em horas, para cada
ligagdo, efetuou-se o cdiculo do indice de isoacessibilidade ou velocidade de circulacdo na
rede. Para tal fim, criou-se um programa com o uso do software Matlab 5, para o desenvolvimento
das matrizes. Os valores do vetor solucdo foram posteriormente tfransladados aos 327 nds darede.

A velocidade de circulacdo ou isoacessibilidade equivale ao quociente entre a coluna
somatdéria obtida de uma matriz que considera a disténcia entre nés adjacentes, em km e a
coluna somatéria obtida da mesma matriz, mas com os respectivos tempos em horas, ou seja, é a
divisdo dos somatdrios de duas matrizes que se resume no seguinte:

vi =velocidade de circulacdoemi

dij =distGnciaemkm.deiaté]

tif =tempoemhorasdeiaté]

Os dados do carregamento no sistema de transporte coletivo por énibus, por hora, no pico da
manhd, nas ligacoes (CarrMH), também deverdo ser transferidos aos nds da rede (CarSTM). Com
tal fim, criou-se um programa especifico para obter a coluna somatéria da matrizcom os dados
de carregamento narede. Os valores do vetor solucdo foram transladados aos 327 nés darede:

CarSTM. D[ jmfarrMHijD

CarStMi =carregamentos equivalentesemi

CarrMHij =carregamento no STC, porhora, no pico damanha deiaté]j

Partimos do fato que os carregamentos irdo se agregando gradativamente em direcdo as
dreas centrais da cidade, acompanhando um fendmeno cumulativo, o movimento de coleta e
distribuicdo do ftransporte, observando-se unicamente, o sentido periferiacentro. Assim
completamos a base de dados relativa aos nds da nossa drea de estudo, ou seja, a tabela do
“layer" nés do GIS.

3.1.2Transformacdes por geoprocessamento

Como produto dessa etapa, obteremos os primeiros mapas bdsicos Uteis para andlise.
Implementamos duas transformacdes: a) com os dados vetoriais que representam as feicoes
geogrdficas ponto (nds da rede) e considerando os valores desses nds, efetuamos uma
interpolacdo, para cada fator, com a finalidade de representar as suas dreas de influéncia, num
plano de informacgdo raster; e b) porintermédio da ferramenta GIS, digebra de mapas, efetuamos
aintegracdo dos fatores ou mapas obtidos nos passos anteriores.
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Com esse fim, utilizamos o aplicativo INTERPOL do Idrisi 32, o qual interpola toda uma superficie, a partir
das coordenadas e atributos numéricos fornecidos por um conjunto de pontos, os quais funcionam
como pontos de controle no processo e essa superficie € delimitada pelas coordenadas de um mapa
raster de referéncia. O procedimento de interpolacdo utilizado foi o distance-weighted average. Assim
obtiveram-se entre outros os seguintes mapas raster: isoacessibilidade ou velocidade de circulacdo na
rede (mapa 1), carregamento no sistema de transporte coletivo por énibus isocarregamento (mapa
2), freqUéncia hordria no pico da manhd (fregm) (mapa 3). Os mapas representam a distribuicdo
territorial dosimpactos do desempenho darede de fransporte, sob diferentes aspectos em andilise.
A direita, na vertical, encontra-se uma escala que possibilita associar gama de cinza a todos os valores
na classificacdo criada pelo GIS. Outros mapas foram divididos em 5 classes seguindo uma escala
ordinal, ou seja, construimos uma hierarquia de descritores que unifique os dados: 1 = muito baixa ou
muito ruim, 2 = baixa ou ruim, 3 =regular, 4 = alta ou boa e 5 = muito alta ou muito boa. Estes intervalos de
classificacdo foram baseados no conhecimento (literatura) ou na opinido de especialistas.
3.2Integracdo
Nesta etapa de analise e previsdo efetuamos a integracdo de modelos digitais (onde cada mapa
representa um fator especifico). Uma varidvel de importéncia para a andlise das relacdes espaciais no
sistema urbano é o consumo de energia necessdrio ao funcionamento da rede de relacdes desse
sistema (rede de fransporte). Para tanto, procuramos mapear, na cidade, o grau de consumo de
combustivel diesel do Sistema de Transporte Coletivo por énibus - STC, no pico da manhd, o qual tem
relevantes impactos ambientais e econdmicos. Podendo evidenciar, também, dreas criticas para a
circulacdo e tréfego na cidade.
Para processar esse mapa, precisamos de uma abordagem baseada no conhecimento, e procuramos
na bibliografia uma funcdo que expresse o consumo de combustivel para énibus no tradfego urbano,
para a realidade do Rio de Janeiro. A pesquisa de Balassiano (1980), apresenta-se oportuna para tal
fim. Nesta, o autor elabora um modelo matemdtico que relaciona o consumo de combustivel de um
6nibus urbano com varidveis tais como: a velocidade média do veiculo (VM) e o carregamento (CARR)
ou nUmero de passageiros no veiculo (aplicando um valor de carregamento médio de 30 passageiros).
Nessa pesquisa, o autor levantou dados de um corredor de transporte na cidade do Rio. O modelo é o
seguinte:

CONSL=0,44428 0,00708 VM +0,00008 VM2+1,37911 /VM +0,00107 CARR
Nesta relacdo matemdtica, substituimos as varidveis pelos correspondentes mapas ja elaborados na
etapa anterior, utilizando a ferramenta dlgebra de mapas. Adicionalmente, transferimos esta andlise a
todos os &nibus que percorrem os corredores analisados, pois temos um mapa com as freqléncias,
obtendo assim um cdlculo global e espacializado para a cidade. Com tal fim, utilizamos os mapas de
isoacessibilidade ou velocidade de circulacdo, carregamento no STC e freqUéncia de 6nibus no STC:
concmb = ((0,44428 (0,00708 (isoacel)) + (0,00008 (isoacel)2) + (1,37911 / (isoace))) * (fregml))+
(0,00107 (carstmal))
Com base nessa equacdo, criamos o mapa concmb: consumo de combustivel no Sistema de
Transporte Coletivo por énibus, em litros/km, durante uma hora, no pico da manhd (ver mapa 4).
Finalmente, conhecendo os dados de consumo de combustivel e do carregamento de passageiros no
territério, podemos também mapear a eficiéncia energética do STC por énibus, a qual pode ser
medida em passageiroskm / consumo de combustivel (Pereira L. C., 1983).
Assim, poderemos identificar em que setores da drea urbana o STC, transporta o maior niUmero de
passageiros, por litro de combustivel consumido, por hora, no pico da manhd, ou seja, de maneira
eficiente para osinteresses da cidade e dos operadores. Por outro lado, também evidenciaremos dreas
problemdticas ou ineficientes nesse aspecto, constituindo-se em fonte permanente de desperdicio e
impactos ambientais (ver mapa 5). Portanto, efetuamos um quociente entre os mapas de
carregamento no STC por énibus e consumo de combustivel no STC por énibus, gerando o mapa
efener.
4. Avaliagdo dosresultados
A analise do mapa de isoacessibilidade ou velocidade de circulac&o no STC por &nibus, permite
evidenciar como a drea central, Zona Sul, Tijuca e adjacéncias concentram impeddancias para uma
boa circulagcdo dos édnibus. O maior volume de passageiros no STC por énibus, sentido centro, estd
espacialmente concentrado ao longo da Av. Brasil e a partir do acesso da llha do Governador
descreve um corredor espacialmente continuo até o centro.
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As maiores frequéncias no STC por &nibus, no pico da manhad, sdo identificadas ao longo das Av.
Francisco Bicalho, Presidente Vargas e Alfredo Agache e os seus cruzamentos no centro da cidade. Com
valores que oscilam entre 100 e 260 6nibus / hora (&nibus que atendem linhas municipais).

Evidencia-se que o consumo de combustivel acompanha a concentracdo dos fluxos do STC por dnibus,
assim como, 0s maiores carregamentos e menores velocidades, das dreas centrais. O maior consumo,
acima da média, se concentra principalmente ao longo da Av. Presidente Vargas e os seus cruzamentos,
assim como, em alguns setores da zona sul. Avaliando a eficiéncia energética do STC por 6nibus
identificamos poucas dreas com indicadores bons (de 140 a 170). Em contraposicdo, na parte leste da
drea central, quase a totalidade da Zona Sul e Tijuca, assim como, em parte da Barra, evidenciam-se dreas
nas quais existem valores baixos ou muito baixos de eficiéncia energética (de 20 a 80 passageiros por litro
de diesel). Deduzimos a origem de tal fenémeno no acUmulo de pontos criticos para o tréfego veiculare na
taxa de motorizacdo individual ser muito alta nessas dreas, fatores que contribuem para as baixas
velocidades operacionais do STC e para o elevado consumo de combustivel.

Podemos verificar na cidade, a ocorréncia de espacos com diferente coeréncia funcional, na dimensdo
cinética dos deslocamentos. As transferéncias ndo sdo homogéneas: a) todos os padrées de movimento
sdo fortemente direcionados & drea central e Zona Sul do municipio, apesar da distancia, ou seja, sdo
convergentes, visando o extremo leste do municipio, b) O Centro e a Zona Sul, apesar de ser espacos
centrais, apresentam baixa velocidade de circulacdo e, ¢) o desequilibrio existente entre a oferta de
6nibus e a demanda origina o desperdicio dos recursos energéticos, especialmente nestes espacos
cenftrais e apesar deles concentrarem elevadas densidades, atratores e renda. Tudo isto estabelece uma
situacdo contraditéria no significado temporal e espacial do funcionamento daRede.

A autonomia do sistema urbano, assim como, a permanéncia das suas relacdes de base serd fortemente
condicionada pela coesdo interior, necessdria para interligar as atividades urbanas, ou seja, pela
densidade e qualidade das ligacdes ofertadas pelo transporte coletivo. Pode-se perceber, claramente, a
relacdo centroperiferia, quando observamos a concentracdo espacial dos corredores do STC por énibus,
predominantemente na drea central e zona sul quando comparados com a zona oeste e norte da cidade.
Futuras mudancas na desigual organizacdo e qualidade do servico das redes serd fortemente
condicionada pela desigual distribuicdo das centralidades, darenda e da motorizac&o individual, no qual
se observa uma clara polarizacdo. Tais fatores estabelecem condicionantes para investimentos futuros,
funcionando como restricdes de base para a regulacdo da rede de transporte e estabelecendo mUtuas
determinacdes com o territério produzido. Nesse aspecto, a tendéncia estrutural evidenciada, seria uma
fraca capacidade de evolucdo e adaptacdo do sistema territorial face co meio ambiente
socioecondmico e a crescente necessidade de mobilidade das dreas periféricas. Em outras palavras, de
ndo existir uma regulacdo global, em termos da extensdo e concentracdo dos padrdes de viagem, assim
como, na racionalizacdo dos modos de fransporte (preferéncia ao fransporte publico, fransporte
sustentdavel, etc.) a permanéncia desse conjunto de relacdes continuard.

5. Conclusées

Avaliando os mapas que representam o desempenho do STC por énibus na cidade, podemos identificar
uma clara polarizacdo dos bairros da Zona Oeste e Norte, em relacdo d Zona Sul. Quando analisamos o
mapa de eficiéncia energética, podemos observar que a Zona Sul e Barra séo as dreas onde o STC por
Onibus € menos eficiente, transportando menos passageiros por litro de diesel, revelando a existéncia de
uma sobre oferta veicular, no pico damanhd, situacdo que gera um conjunto de externalidades, impactos
ambientais e desvalorizacdo do solo. No contexto dessas relacdes assimétricas a acessibilidade, também
estabelece relacdes de anisotropia. A Barra da Tijuca apresenta um bom indice de velocidade de
circulacdo pelo STC por 6nibus, porém a eficiéncia energética do sistema nessa drea € baixa, ao o
contrario da Zona Oeste e Norte. A Zona Sulrevela-se como uma drea critica para a cidade emrelacdo ao
desempenho do STC por énibus, pois apresenta predominantemente um baixo indice de acessibilidade,
além daineficiéncia energética do sistema nesses bairros ser alta.

Numerosos fendmenos ambientais e relacionados com o uso do solo ndo podem ser representados com
precisdo seguindo a rigida delimitacdo das zonas de trafego, ficou demonstrado que com o auxilio da
analise raster pode-se representar a dimensdo territorial das redes de transporte, indo alem de nds e
ligacdes. A aplicacdo desta metodologia produzird subsidios para a andlise e formulacdo de politicas
conjuntas de Transporte e Uso do Solo, ou seja, o afinamento das hipdteses territoriais, procurando também
uma maior coeréncia no interior de tais politicas: a regulacdo do sistema territorial € também um processo
de aprendizagem continuo. Esperamos que esta abordagem junto a novos paradigmas de gestdo, tais
como, o fransporte sustentdvel e a gestdo da mobilidade contribuam para a avaliacdo dos
procedimentos e técnicas convencionais do planejamento dasredes de transporte.
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‘Commuter Challenge' A Bicicleta,

como sempre, chega primeiro!
Paulo Camara, London Borough of Merton, Reino Unido

Dentre as 33 sub-prefeituras londrinas, 10 promoveram o Commuter

Challenge durante a Semana Europeia de Mobilidade em 2005, em setembro. O
evento tinha como finalidade conscientizar as pessoas do papel da bicicleta
como meio de fransporte regular e tambem como forma de transporte mais
confidvel, sauddvel e rdpida do que as formas motorizadas. O 'commuter
challenge' recruta voluntdrios, neste caso especifico foram os proprios
empregados destas sub-prefeituras, para viajar para seus locais de trabalho
utilisando diferentes modalidades de transporte, partindo de locais pré-
determinados, todos @ mesma hora.
' Commuter challenges' tem sido realizados em vdarias capitais européias e,
para felicidade daquéles que defendem a bicicleta e ativistas em prol da
modalidade, os ciclistas sGo sempre os que chegam primeiro! Isto ndo € nenhuma
surprésa tendo que em dreas urbanas, nos hordrios de pico, a velocidade média
do trafego motorizado pode chegar a somente 10km/h; na medida em que se
pode caminhar em média de 4 a 6 km/h, viajar de carro nGo parece ser a opcao
mais inteligente, mas muitos ainda preferem o 'conforto' de seus automoveis
mesmo com alentiddo com que se fransportam.

O Commuter Challenge Londrino teve o apoio do Transport for London (TfL),
orgdo da prefeitura que é resposavel pelo planejamento e gestdo de transportes
da capital inglésa. Foi também uma promocdo da campanha de transporte
sustentavel Good Going (www.goodgoing.co.uk) também financiada as
subprefeituras pelo TfL.

As 10 sub-prefeituras que partciparam ativivamente promovendo o
commuter challenge foram as de Croydon, Islington, Harrow, Tower Hamlets,
Southwark, Kingston, Lambeth, Brent, Sutton e Merton..

A de Lambeth teve 35 participantes e o percurso tinha 2 milhas e se originou
na estacdo de Vauxhall. A de Croydon teve 5 pontos de partida, sendo que o
mais longe estava localizado a 21.5 milhas de distGncia da sede principal da sub-
prefeitura. Desta localidade, quem chegou primeiro, foi o voluntdrio que viajou de
frem. Harrow usou um mesmo voluntadrio para realizar a mesma viagem durante
uma semana usando diferentes modalidades de fransporte.

Kingston upon J &
Thames

Partipantes da sub-prefeitura de Kingston no sudoeste de Londres

Summary

Ten out of the 33
London boroughs
promoted
Commuter
Challenges in
September as part

of

the 2005

European Mobility

Week.

The event

aimed at raising
people's awareness
of the role of the
bicycle as a regular
means of fransport
and also as more
reliable, faster and
healthier form of
transport than
motorized modes'.
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Participantes de Lambeth

Chegada em Islington

A sub-prefeitura de Merton, teve quarto pontos de origem, e incluiu 8 modalidades de
fransporte o automodvel, caminhada, corrida, énibus, trém, bonde, metro e a bicicleta. A
bicicleta chegou primeiro nas quarto 'provas’ o autor do artigo correu e chegou em segundo,
batendo o tempo de qualquer outra modalidade motorizada, tanto o automdvel como o
6nibus!

O 'Commuter Challenge' tem mosfrado que a bicicleta em areas urbanas
congestionadas é a forma mais rdpida de fransporte! A bicicleta também tem sido
promovida, assim como a caminhada, como a forma mais sauddvel de fransporte e que deve
serintroduzida no cotidiano de nossas viagens, seja por motivo de trabalho ou lazer.

Este ano, em Londres, as diversas prefeituras partipantes do evento mostravam
criativiade em promover o 'commuter challenge', mostrando o espirito de equipe e empenho
de seus funciondrios.
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MOBILITY MANAGEMENT AT OLD TOWN

Wellington Correia de Figueiredo, PhD
/ Juan Pedro Moreno, Dsc.
Submetido a ECOMM 2006 /9th. European Conference on Mobility

Management, Gronning /ND.

-Main topic: 2. Accessibility of urban areas

Living in the city is becoming less attractive. All over the world policy makersare working on
solutions for mobility management. Stimulating the use ofpublic transport, the bicycle, park-and-
ride facilities, restrictive parking policy,implementing car free zones and many more. In order to be

successful it is necessary to keep on exchanging our experiences in these areas so that we can learn
from each other.

-Objectives:

a) Study and implementation of Mobility Management-MM measures feasible and related with the
identified problems of accessibility and mobility at the study area;

b) Study of the profile of the users of the area evaluating the possibility of its migration for
sustainable modes of transportation; and,

¢) Induce the users to change its behavior in relation to the form of the trips that have for destination
the Old Town and the inside of the area, promoting the use of sustainable modes of transport in
terms of space consumption and energy. -Indicate relevance to the workshop description:

Transport Integrated Policy using mobility management measures directed towards the target::
actors, public, clients, tourists and services available.

- Short description of the project:

Historical Center of Salvador Bahia,. The old town of Salvador is without a doubt the most important
historical site of Brazil, being recognized as Patrimony of the Humanity for UNESCO due to the
tangible cultural patrimony of the Historical Center: its colonial large houses, the churches in
baroque style and the forts that had witnessed the wars against the Dutch invasion and for the
independence of Brazil having defended this important city. Established in 1549 for it takes by
Souza, the first General Governor of the Portuguese Colony, Salvador became it first city settled and
planned of Brazil, being the most important warehouse for the sugar of recéncavo and in the route
for India. Counting on rough geography as its main defense, beside of the forts around it that did not
allow the approach of enemy ships, Salvador it prospered and one became rich. Many of the owners
of plantations in recéncavo had started to keep sobrados to inhabit periodically and to house its
visitors what it became most beautiful and rich city.

Problem: Poor integration of the life at the old town in social and spatial terms

Reasons: Effects:

Current_ Land Use Environmental damages
Pedestrian Transportation Costs
Cyclists Poor Internal Access
Topography Poor Pedestrian

Parking

Lack of Cycle Facilities

How to convince people to change their travel patterns towards sustainable leisure trips?
Can leisure influence our travel attitudes?

Who are the actors to be involved and how?

Are there any results available?

. Demonstrate and assess the potential of MM to influence mobility attitudes and behavior.
Main Activities

- Improve the supply of information for tourists and freight operators. informing the target
groups and raising the general awareness towards sustainable modes.

- Influence the modal choice of travel towards sustainable tourism and leisure trips.
Encourage the process of integrated transport and land use planning.

Study Area:

Traffic Zones

52: Santo Ant6nio

53: Castro Alves
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Methodology Sintesis:

Define positive aspects ad restrictions for
urban mobility in the study area
|dentify critical spots / links.

Evaluate existing links / mobility patterns and
impacts onurban activities.

Evaluate mobility alternatives.
In general terms, the methodology configures
a process of Planning, aiming at to
getinformation, fransference of management
experiences, the opinion of specialists and the
consensus of the community in relation to the
proposals:
a) The survey of primary data and you would
second, aiming at one adequate knowledge
of the existing profile and the standards of
movement of the users of the area.

b) Detailed survey of infrastructures, tfracks and flows aiming at its adjusted optimization,

c) Analysis of similarinternational experiences and, finally

d) Joint of proposals, inintention to get a Plan of Circulation and feasible measures of Management of
Mobility to be implementedin short term.

Theresultsreachedin the first stage of the study are:

1) the mapping of the critical factors, restrictions and potentialities for sustainable mobility, such as,
population, axles, infrastructures, conflicts and facilities for the displacement of pedestrians, cyclists
and of the public transport for bus, safety, urban areas next with potential demand to pedestrians and
cyclists, environment, etc; and,

2) Elaboration of a detailed questionnaire, aiming at to identify the standards of trip and modes of
fransport used by the diverse users to arrive at the Old CBD, as well as, its displacementsin the interior of
the area. Additionally, will also be identified the degree of satisfaction with the performance of the
public fransport and with existing infrastructures in the area, as well as, under which conditions the
users would leave to use the automobile for sustainable modes. Implementing measures of
management of mobility, we wait in the future to reach the following results: a) Supported in the
studies in progress, to implement an infrastructure network and facilities directed toward the
development of new bicycle infrastructures (parking and reserved lanes)., as well as, routes for
pedestrians; b) Integration of these networks with the System of Public Transport of the areaq;
redesigning the public transit circulation,c)
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Study Area

-Conclusions:

Old Town is now a pedestrian mall, since last july 8th., after a mayor ordinance. Truck traffic up to 4000
kilogramsitis allowed from 6am to 10am, and from Monday to Friday to provide service for hotels, inns,
shelters, bars, restaurants e show spaces. The action was good for tourists and for the conservation of
the buildings foundations at the Historic Center. The heavy traffic before was not good for old
buildings, drainage galleries, sidewalks, and existing stone paving. Considering the social, institutional
and space context of the cities of the third world, the adjusted integration of politics of public transport
is presented as a previous basic step to the implementation of measures of mobility management. The
low level of service of the public tfransport the determinative role of the bus public tfransport in relation
to the other modes, the nonexistent intfermodality, the poverty, the urban violence, the chronic lack of
networks of infrastructure directed to the pedestrians and cyclists, etc, amplify the vulnerability of
these target groups. In the case of the city of Salvador, the complexity of the relief additionally
configures new restrictions to sustainable urban mobility. In this it makes necessary to optimize the
scarce existing resources in terms of networks of transport, being articulated politics with the tourist
activities, promoting the environmental conscience and the participation of the community.

Mobility management is employed as a means to solve specific traffic related problems at tourism
aftractions to sustain the quality of life and the economic basis of the areas.

___Cetrama I8
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Drops

Il Semindario Binacional

O lllo. Semindrio Binacional abordando o tema
Transport e Meio Ambiente com a UCF/University
of Central Florida,foi realizado nos dias 28 de
junho a01 dejulho de 2005.

Confou com a presenca dos professores Roger L.

Congresso ECOMM 2005

O artigo Mobility Management at An Old CBD dos
profs. Wellington Figueiredo e Juan Pedro Moreno,
baseado no trabalho feito em sala de aula com os
alunos de mestrado, foi apresentado para a ente
ECOMM 2005 Harrowgate,Inglaterra: 01 - 03, Junho

Wayson e A. Essam Radwan, da UCF.

Os temas abordados relacionam-se a Transporte
e Meio Ambiente, incluindo validacdo de
Modelos de Poluicao Sonora, Avaliacdo da
Qualidade do Ar,e com modelos de Modelos de
Simulacdo da opera;ao de transportes.

2005. No tema "Delivering attractive options for
sustainable travel in different stages of life - current
demands shaping the future of travel.".Main topic:
3. Sustainable tourism & leisure. Por razoes
diversa o Congresso nao foirealizado.

O texto foi atualizado e reescrito e foi
apresentado para a ECOMM 2006, com home
Mobility Managment at an Old Town. Que sera
realizada em Groningem na Holanda.

Novos Lancamentos:

ESTRADAS - Estudos e Projetos
3a. Edi;ao Revista e Atualizada
Autores:

Prof Pedro Segundo da Costa
Prof. Wellington C Figueiredo
Editora UFBA

ISBN 85-2320222-6

Sojsie L) 8 SEmE] -

Weliington C. Figueirado

Financiamento

'Avaliagdo de Impactos Ambientais -

“Air Pollution Control: A Design =
Aplicagdo aos Sistemas de 4

Approach” (3", Edition)

Transporte”, Autores: ;

Autores: C. David Cooper, ﬁcﬂﬁ'

Maria Cristina Fogliatti (de Sinay), F.C. Alley 4

Sandro Filippo e Beatriz Goudard Editora: Waveland Press, Inc., lllinois, USA = '-
Edital/MCT/CNPq/PADCT

Regiao Nordeste

ViR H\Al)t oF ARA

RU -
UFC

Mestrado em Engenharia Ambiental Urbana

ODEBRECHT.

&3 CEF

USP - SGo Carlos

Liniversity of Contral Florida
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