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APRESENTACAO

Apresentamos neste nUmero 9 da Revista Cetrama material relativo ao
Congresso ECOMM 2008, realizado em Londres, UK, que apresentou trabalhos
sobre o tema “Tackling Climate Change” , o gerenciamento da mobilidade na
Unido Européia.

Na pdgina central da Revista, apresentamos fotos durante o evento
ECOMM 2008, mostrando os participantes, o Poster do Cetrama com o tema “MM
Aplied to Salvador Vertical Transport Interface” € o o Stand Especial da UFBA/
CETRAMA com posters sobre os nossos estudos e a Revista Cetrama, n°07 e 08.

Com destaque transcrevemos a Entrevista com DAVID BANISTER, Diretor da
Transport Studies Unit do Oxford University Centre for the Environment na Oxford
University, UK. Ela foi conseguida com a interferéncia de Robert Cervero diretor e
Professor do Departamento City & Regional Planning da University of California em
Berkeley, USA. O encontro marcado para durar 15 minutos levou mais de 2 horas,
dado o entusiasmo e interesse do entrevistado pelos assuntos tratados.

O professor Carlos Alberto  Faria, professor titular da Universidade de
Uberlandia- MG, assina em co-autoria o artigo “Modelos de Qualidade do Ar no
Ambiente Urbano Considerando Variaveis Climaticas Fluxos de Veiculos” .

E dois trabalhos de grande interesse para o estudo do Gerenciamrnto da
Mobilidade, sendo que o primeiro apresenta o Manual do Usudrio para
Gerenciamento da Mobilidade traduzido e adaptado do pr5ojeto EPOMM da
Uniao Europeia, e o segundo o notdvel artigo O Paradigma da Mobilidade
Sustentavel do professor David Banisterde 2007 Traduzido e adaptado pelo editor
Estes artigos representam os pricipais temas apresentados no Congresso, sendo
de grande interesse, dentre outros assuntos, pois o artigo de Banister discute o
estado da arte do Gerenciamento da Mobilidade na Unido Européia.

Wellington Figueiredo, PhD
O Editor
wcf@ufba.br



INTERVIEWING Dr. DAVID BANISTER

Sumdrio

Entrevistamos o Dr.
Banister em seu escritério na
Universidade de Oxford/UK.

O encontro marcado com
antecedéncia para durar 15
minutos levou mais de 2 horas,
dado o entfusiasmo e interésse
do entrevistado pelos assuntos
tratados. O Dr. Banister &€ um
verdadeiro gentleman e nos
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expectativa.
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Berkeley.
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internacional .
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Por Wellington C. Figueiredo, PhD, Editor.

Professor David Banister

Positions: Professor of Transpot Studies.
Director of the Transpot Studies Unit.

Fellow and Tutor at St. Anne’s College Oxford

«EUROEXPRESS

Banister : --Metronet. So the risk was with the home company and not
with the parent company so when something went wrong, it didn't result
in the whole company getting into bank runs.

WCF: You have names of the companies? No?

Banister: They're the big...some of the big easy to find out. It's on the net.
It's the big, the big construction companies but this is the problem. I
mean it's that yes, the private sector is very interested in the
investments particularly if they can, in their terms, be guaranteed a
reasonable rate of return at a relatively short period but if something
goes wrong, then who ends up paying for it? And I think that the main
issue is that the risks have not been adequately allocated. There's also
the question of if there are environmental issues, who should be paying
for those? Is that something the private sector is basically interested in
the financial aspects and profits and not in the environmental aspect. So
that a responsibility for the public sector. In this country, with the recent
construction of the high speed rail link from London the Channel tunnel.
The public sector pay for much of the environmental improvement which
meant that part of the line was put in a tunnel and that was very much
more expensive for environmental reasons because it was going through
residential areas, natural and nature reserves and things so they had get
it underground so much of the cost were born by the public sector but
this again is a difficult question.

WCEF: In the England side?

Banister: On the English side. OK. This is mainly because if the new
part which goes...I mean the...that's London. The new railway goes sort
of like this, and then passes the tunnel into France. So it goes and then
because the river Thames goes along the northern shore of the Thames
and then cuts in a new tunnel under the Thames and goes down through
Kent. Part of this is that of Stratford which is where the Olympics are
going to be held. So there's a new station there on the high-speed link
but most of that same tunnel, if that's open and then it goes in the tunnel
under the river Thames to Ebbsfleet, which is going to be a sort of very
large new town.

WCF: I came by the tunnel. We stopped in one point. I don't know. I'm
not sure it was here or there.

Banister: No they don't stop there. You already know you're going
through because it's like you're in a big box. The sky is there and you are
in a big hole and this is the station. That is only about 10 minutes into
London and when the Olympics are running, they're going to run what's
going to be called the Olympic javelin which is going to be a shuttle



service from here which will take 10 minutes, and
they would be running at a frequency every five or 10
minutes or something like that and this is the main
way in which spectators would get to the Olympic site
which is just close by that station. So that station
doesn't operate at the moment. It's obsolete and then
there's one of the station here which is effectively
closing down.

WCEF: It wasn't only one stop. I see we crossed this
one.

Banister: --Ebbsfleet. It's not much of Ebbsfleet but at
the moment, there's a big shopping center,
Bluewater, but they will be a lot of new development
around.

WCF: What is the mileage from here?

Banister: The total distance from here is a hundred
and I think it's thirteen.

WCF: From London?

Banister: From London.

WCEF: To the tunnel?

Banister: To the tunnel. OK. And the distance, thisis
about 20 kilometers here and that's probably about 60
kilometers. But the time it takes, it just takes thirty
minutes to get from here to London on the high speed
link so the trains are averaging about 250 kilometers
per hour.

WCEF: I was wondering because I know the French has
the technology for the high speed inside France. My
question isif you have the route ready for a high speed
in England, yes?

Banister: Uh-huh.

WCF: The whole way?

Banister: Not the whole way. From here, this is the
only proper high speed link.

WCF: OK.

Banister: There has been much debate. I mean this,
this link the 113 kilometers is completely a new
track so it's built to a better specification and the
technology is such there are no signals or anything.
Everything is within the cab because with high
speed operation, everything has to be...you don't
have look...we don't have a signal on the line. It's in
the cab and if you don't respond to the electronics
within the cab, the breaks will be applied.

WCEF: OK.

Banister: So everything is done inside. On the rest
of the UK network, we still have the older signals
and the problem varies. What we call the section
gap, that's the distance between the signals, is too
short in many cases to have operations at this sort
of speed. This is the average speed we have on.
WCEF: the 250 kilometers per hour.

Banister: That's the average.

Banister: So the speed will be about 300. We have
Intercity 225, which travel at a maximum speed so
that's an average speed. That's the line that goes up.
WCEF: How about the crossing of the London Urban
area?

Banister: Well basically--

WCEF: Elevated?

Banister: This comes into the north, which is quite
close, but if somebody then wants to say got
Manchester or go to Leeds or somewhere, they will
have to change station.

WCF: OK.

Banister: OK. But there is a possibility from
Stratford that they will be able to...there are linking
lines that can take them around and one of the
discussions is to run some of these high speed trains
into London to run them up to Leeds or to
Manchester.

WCF: OK

Banister: But when they come up to this part of the
track, they will only travel at a maximum of this
speed, whilst here they will be traveling on this
section at a maximum of 300.

WCEF: 300, OK.

Banister: Here will only be 225 and I say that's
partly because of the signaling but partly because
they have to share the track with other trains and
one of the problems with scheduling is that if you
got a very big difference in speeds, you have a
difficulty in scheduling those and if you got freight
as well, which would get it slower then, then you
have that problem as well. But as I said, there is a
debate. There is a discussion about the possibility of
building new high-speed lines to the north of the
country.

WCF: OK. Up to Leeds then?

Banister: Up to Leeds. One scheme is to build two
lines, one up east and one up the west to
Manchester and we'll go on to Glasgow and this one
would go to Leeds and up to Edinburgh and another
alternative is just to build a line up the east side
which would mean that you would get --

WCEF: The higher demand will be where?

Banister: That's where the highest demand is at the
moment. But this is where it would be cheaper to do
it. So you got a classic level between the two. It will
be cheaper here because it's easier to lay the track.
This goes through more open areas and there are
problems, the huge and potential engineering
problems on that route. Less here. It would mean
that you would get...it's about 500 kilometers to
Edinburgh which takes the fastest trains now take
about three and a half or possibly four hours. So
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what high speed operation would do would be half.
WCEF: Yes.

Banister: So it would be about a two-hour journey
which would make it very competitive with air. The
cost is I think this line or something will cost it's
something like 16 billion pounds about 30 billion
dollars. So it's a lot It's unclear whether that also
includes the cost of acquiring the land, the right of
way.

WCEF: Relocating of the buildings?

Banister: Well relocation, what they will probably do
would be to follow the existing formation--as much
as possible.

WCEF: Right of way, the existing right of way.
Banister: Which would minimize the need for land
and relocation and things and the problems of noise
and that sort of thing. But in certain parts of the
route, there would try to straighten it so this line in
particular, to Manchester is a very old line. It's a
wiggly line. Not a straight line. This one is
straighter so again, it's easier to get high speeds but
still you have problems that you have sections that
are not as straight as others and also that if there is
a high-speed, it would avoid some of the towns.
York for instance, it would need to go around York.
Some of the trains would go on the normal lines into
York but most of them would bypass. You need to
sort of think about the route that would require
land and that would take time.

WCEF: One of the benefits of the railroad is that the
winds is not so much as in the highway and the cost
not so--

Banister: Yes it doesn't take so much. The
requirement is six meters.

WCEF: Yes, for the tracks only?

Banister: For the tracks. It's-it's about three meters
plus three meters. On the half of what would be
required for a motorway or something. Or
something like that. So yes, it's a big advantage and
potentially the capacities vary substantial with high
speed rail operations.

WCF: The headway will be--

Banister: Well the headway, the trains can carry
about 800 passengers sort of on the Eurostar. Some
of the French ones carry more than that because
they're duplex. They're double decker. High speed
so they got even greater up to about a thousand and
on the line, you could run them probably with a five
or 10 minute headway if you wish so it would make
a very substantial increase in capacity whether
there would be the demand for that amount of
travel, we don't know,

HIGH SPEED RAIL
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Banister: I mean the evidence from France, from
other parts of Europe and also now from high speed
rail operations in Japan had 40 years of experience
as the Shinkansen was started in the 1964 and
more recently Korea from Seoul to Busan and--
WCF: How long?

Banister: That's the line in Korea from Seoul to
Busan. I think it has been running since about
2004, 2005. They'd been running for three years.
That's 400 kilometers.

WCF: OK. Well we have an idea to make it between
Rio and Sao Paulo in Brazil.

Banister: That's hopefully I think one possibility. In
Taiwan they have a line from Taipei in the north
just opened last year to Kaohshiung in the south
main port of which is about three hundred and
thirty, three hundred and forty kilometers.

WCF: How about in the United States? Anything in
the States?

Banister: No, no. Many years ago, we were involved
a bit in the feasibility study wherein we did some
work with what was then British Railways market
research people and looking at between Detroit and
Chicago, the feasibility study. It was just the time, I
can't remember which one it was certainly one of
the Republicans, Reagan or somebody like that
which came into the path but they have looked at it
principally between the West Coast between San
Francisco and Los Angeles and also the possibility
on the East Coast although, again that goes
through--

WCF: New York and Boston.

Banister: Boston, New York and possibly going down
to Philadelphia.

WCEF: Yes, yes.

Banister: So there are many schemes that are being
thought about but in all cases, and we have done a
little bit of work on this with some cases with
colleagues in Korea, is looking at what are the key
sort of determinants and it seems that you require
probably a minimum of somewhere like forty or fifty
thousand passengers a day which is sort of saying a
level of 15 million a year.

WCEF: Like you said before, 800 people in the--
Banister: 800 people.

WCF: How many cars?

Banister: In each that is--

WCEF: Five?

Banister: No, no, no. About 20.

WCF: Twenty cars.

Banister: Long trains.

WCF: OK. 800?

Banister: Yeah so,



WCEF: Each one or the whole train?

Banister: Each train. The overall and the train
would be like 800 passengers, maximum. That's the
number of seats there are in that. You're looking at
something like 40 or if you need to have forty or 50
thousand passengers a day to begin to-- make it if
its worthwhile and it one line, for instance, in
Korea, last year, the Lunar Festival I think, on that
line, they had something about 180,000 people were
traveling so that means that that line was actually
working pretty to propensity were positive of
moving that number of people around. So I would
have thought in Brazil between Sao Paolo and Rio
would be an obvious example because both in terms
of the size of the two cities to conglomeration but
also the distance is about--

Air Bridges

WCEF: It's about 400 kilometers. They have an Air
Bridge of higher frequency.

Banister: Yeah, well that's ideal. This is what
happened in Japan and to some extent as well
although it doesn't seem to be as much in career we
will again have an average as well but effectively, it
means that most people use the railways rather
than the air particularly people who are traveling
from city center to city center.

WCEF: Yes.

Banister: And now because with air travel there was
so much delay as well with airports with the
security and problems of getting to the airport.
WCEF: Subject also to weather conditions.

Banister: Yes. And by large, I think people feel that
the train is a nicer way to travel.

WCF: Yes and a lot safer.

Banister: Probably safer as well but you have more
space and it feels more relaxed rather than sort of
in a plane where it's almost shoulder to shoulder
distances. Although certainly in Europe with the
low-cost airlines, it is probably still cheaper to go by
air.

WCF: What is the difference in time from Paris to
London by air?

Banister: Well I mean the planes from--

WCEF: You have to wait in the airport.

Banister: By natural time you're actually in the air
for about 40 minutes with that depending on the
how much time you're actually delayed before you
can land but it's probably for about an hour and
twenty And then you have to get to the airport for
about an hour in advance and you have to get from
the city center to the airport. So the Eurostar now
just takes just over two hours. With new high speed
and so it's just about two hours and 10 minutes .

from Paris to London. So, yes if you want to travel
from central London to central Paris by air, and go
at Heathrow and you go into the center you're
probably saying maybe three to four hours would
have to be allowed for that

WCF: I was quoting that the tickets and there's also
one problem. They charge for each terminal. It's
very high in England and in France, around 200
Euros for charging the use of the air terminals.

. Costs

WCEF: You don't pay anything for the Eurostar.
Banister: No you don't. No, no. hardly.

WCEF: It cuts the cost in half or more.

Banister: Yes. It makes a big difference potentially
in terms of the fixed charges that are at the airports
for planes, the cost of planes taking off and landing.
Yet on the railways, you still have...you have to pay
for the infrastructure and use of the tunnel and also
for the signaling and the various control systems.
So there is quite a lot in the ticket and also the
problem that the railways still have is that the
tunnel itself. It's making money now but it's not
making...it's still has a huge debt.

WCF: How long it will take to be even, from the
opening of the tunnel?

Banister: I don't know. I mean it's covering its cost.
WCEF: Operation cost.

Banister: It's operation cost. It's in that sense, it's
making a profit but because it has something like
seven or eight billion maybe more than that maybe
10 billion pounds worth of debt, it still has to pay
the interest on that debt and that's where the
problem is and that's why it's having to refinance
itself. Over time maybe in a hundred years or
something like that, it will actually. I think it would
probably be that and so because the tunnel itself is
a structure that is in many ways, indestructible
because it's built into the rock so even if there's an
explosion or something, it requires some repairs but
it's strong enough to actually resist that sort of
attack. So it will be there and it will be probably
making money but if they were able or had been
able to build it at a lower cost, they would be
making a lot of money out of it now but at the
moment, the shareholders and all the banks are
not--

WCEF: I have a friend. He told me his expectation is
that the Euro tunnel is one of the higher quoted
engineering work that has been up to now.

Banister: I mean it is. When it was built, it's quite a
large problem is that the materials and the labor
and the skills that are actually needed to build the
tunnel like that. I mean the tunnel itself is about 40
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maybe 50 kilometers in length so I think it takes
about 20 minutes to travel through the tunnel. So
there is obviously a major construction but the
amount of concrete that's required to put...to line
the tunnel, the engineers that are required and
when it was being built, one of the problems was to
find suitable people to work on a project of that
scale. So if for instance, within Europe or something
that they had two such projects at the same time, it
would be quite difficult to find sufficient people to
work on that projects of that scale. And I think at
the same time, there is a tunnel being built in the
Swiss Alps through the Alps or something and
again, with the same problems.

WCEF: Big one also.

Banister: Yeah, big, you know, if you got big
infrastructure projects, it's really being able to find
enough engineers and enough skills and unskilled
people to work on those projects and you could see
the effect on the price of concrete because all huge
quantities were going in there so the price would
then go up and it is just one reason why the cost
were higher is that you don't take into account the
fact that the scale of this requires different scales
with all the raw materials and that has an effect on
the market in the sense in terms of what you have
to pay for labor and what you have to pay for your
materials to build the tunnel. So yes, it's not a
cheap business to do.

. Sustainable Transportation

WCEF: Dr. Banister, I like to talk a little bit about
urban transportation. I have read some of your
books about sustainable transports and this is a big
issue now even in the ECOMM 2008. They made
this meeting now with theme“Tackling the Climate
Change.” I have one folder here it talks something
about the Oxford research on climate change.
Would you please talk a litle on something about
the climate change, the transportation and what is
being done?

Banister: I think globally, the people are obviously
aware of the problem and concerned about it.
Broadly speaking, transport accounts for about
somewhere between 20 and 25%. It varies between
different countries in terms of the amount of CO2
that's emitted. In transport, most of the works are
primarily concentrated on carbon dioxide not on the
other greenhouse gases because that's the main
pollutant that is produced from cars and trucks and
the difficulty is again as I think most people know,
that at the moment there doesn't seem to be any
technological solution. If we burn carbon-based
fuels, we produce carbon dioxide. With some of the
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produce carbon monoxide particulates. We have
particulates traps that are little bit problematic but
they do help. We have the oxides of nitrogen. We
have sulfur dioxide. We have hydrocarbons. There
are many others but mostly, those can be filtered
out with particulate traps or with catalytic
converters. There are one or two problems that
those don't work when the engine is cold, but when
the engine is hot they work reasonably effectively.
So carbon dioxide is really the big challenge and in
addition to that, the transport demand has been
going up very substantially. So the levels of CO2
emissions from transport have been increasing.
Whilst in other sectors, they are being reducing so
it's a growing problem and not just in this country.
Not just in Brazil but everywhere else, and
particularly in urban areas, where we get both the
problems of what are called local pollutants, and
global pollutants, CO2 being the global and the
others being the local, which affects the quality of
life in those cities and there is some evidence that
sort of suggest that has health implications in terms
of problems of asthmatics, problems with
respiratory diseases, heart disease and diabetes.
WCEF: Diabetes Doctor??

Banister: Diabetes. It's...that's related to more to
obesity and more related--to people not taking
exercise, sat in cars and this sort of thing that is
mainly type 2 diabetes which the body isn't sort of
working well. I think the difficulty is that it's really
different to sort of establish any sort of cause and
effect with their relationships on things, but most of
the sort of the health aspects depend upon a range
of factors not just transport, but on peoples' diet , on
family history whether you have heart problems in
your family, problems of housing and that sort of
thing as well as transport. So I think this big
concern about trying to do something about it but
the problem as I see it is that it is and in many
ways, we know what the options are to do is
actually trying to reintroduce those options. As I
said, the result of them probably three basic sets of
options and then there are one or two other things. I
mean they're all the technology options, which we
can translate to use more efficient vehicles.

WCEF: OK.

Banister: So we can look at clean burn engines. We
can look at hybrids. We can look at electric vehicles.
We can within that also look at fuels and in Brazil
with the use of Bio fuels and there's a debate here
about that. So there are some technologies that can
allow so those recent reports that come out that's
saying there's huge potential, which probably there



is but if we look at people's purchasing patterns, we
find that they're buying bigger vehicles rather than
smaller vehicles in terms of their profile. One thing
about technology I think, which is underplayed, is
trying to make sure that the vehicles we have got
are full. So, rather than one care with one person in
it, you get a car with three or four people which
makes it more efficient or bus with a lot of people in
it rather than a few, and the same with trucks, full
trucks rather than empty trucks. The second group
1s sort of the pricing regulation the economic type
leaders that can be used. So, we can look at means
which we can charge more for fuel. We can look at
ways of taxing vehicles that produce more CO2
more severely, which is what's happening. We can
introduce road pricing. We can look at parking
controls. We can also look at the possibility of
regulating so we're keeping most polluted vehicles
out at low emission zones which we have in London
to keep the more polluting vehicles out. So we can
regulate. So that's another group of possibility.

. Congestion Charge in London

WCF: That's right. By the way the Mayor of London
made a project for the Center of the City charging
congestion tax, yes?

Banister: Yeah that's right. There's a congestion
charging area within the central part of London and
the whole of London is now what is called the low
emission zone. So in London, the central parts and
the whole of London's like that with the end of 2025
it goes. Well, within this, this is all what they call
the low emissions zone (LEZ) which at the moment
applies only to trucks. So, if your truck does not
come up to European standards, the code Euro 3
standard at the moment, but they will be raised to
Euro four standards, you will pay £200 ($400) to
bring your vehicle into London. So, the message
there is if you have a polluting truck, don't bring it
into London, okay, because you're going to pay for
it.

WCEF: Pricing is good?

Banister: That's the same technology, camera
technology, that as you come in to London your
vehicle 1s matched up with a database and if it's not
up to the standard you will get a fine. And then in
the central part, right in the central part is now
about 50 sq km in total. There is a congestion
charging so whereby you are charged £8 ($16) to
bring your car into that site. About half of the
vehicles are exempt, the biggest exemption being for
people who actually lived inside the zone. They have
a reduction of 90%. So, but also electric vehicles or
some clean vehicles have exemptions. Buses have
good exemptions. Taxis have exemptions
Motorbikes

have exemptions.

WCEF: I saw a very little vehicle or car that is very
small.

Banister: Yeah, that's a G, what's called a G-Wiz,
which 1s an electric vehicle that is, the smallest one.
There are quite a lot of those and the Toyota Prius
is another, the Mercedes doesn't charge when they
go in. The congestion charging, the scheme was
originally introduced for congestion purposes to
reduce congestion and it has been pretty effective.
There are some signs that it's becoming less
effective, but I think in addition to the congestion
charging at the same time it was part of the bigger
range of measures at the same time as the mayor
introduced congestion charging. They also had
previously had to continue to invest with the new
buses particularly these Bendi buses but the new
mayor is not too keen but the old mayor was. They
reviewed all parking strategy within the area, so
because there were less vehicles coming, they need
less space parking. The put in more cycle lanes and
bus-only lanes at the same time and I think the
most important change which happened at the same
time was the introduction of the Oyster card, the
electronically smart card which most people now
use for traveling on public transport in London,
which can be very...

WCEF: Transferring people from car to bus?
Banister: And well, yes. Well that was one of the
outcomes, I mean. So, Oyster card makes it much
easier and cheaper if you have one of those. So, it
reduces the time it takes because you just put the
card on the parking lot and you can use it for
parking and everything. But on the bus, you just
put it on the pad and in the underground as well, so
you don't use the ticketless system, it's just totally
electronic system. And yes, the results of that were
that traffic speeds increase, congestion was reduced
by about 30% and for the first time there seemed to
be a transfer for people from car to public at 4%,
quite small but very significant increase. And also,
environmental factors improved. CO2 went down by
about somewhere between 12 and 15% and some of
the other pollutants were also reduced. So, it had
sort of quite major impacts and the impact seemed
to be at the top end of the estimates that people
have made prior to implementation. So, it was just
more effective than many people including myself
who thought it was going to be. So, I mean that
demonstrates and London is an interesting case
because London is a rich city, but it has lower levels
of car ownership than many other cities in the UK.
So, you would expect that to be higher levels, but
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there are lower levels, about 20% of people in
London choose not to own a car, which I think it's
very interesting proposition because the argument
there is that if public transport is good enough and
you can get around, why do you need to have a car
in the city?

WCEF: Yes.

Banister: Distances are relatively shorter. We've got
public taxis. We've got an underground system. We
can bike around. If you want a car weekends to go
out into the country or something or visit friends,
well you can hire one or there are ways in which
you can do that. And often, cars are seen as being
expensive to have in cities because a lot of them are
parked on the streets; insurance rates are high and
that sort of thing. So, if you only use it once a week
it's quite expensive...

WCEF: The benefit is not high.

Banister: Yeah and so, there is a little bit of
evidence about it as I say because people in London
have lower levels even though they could afford to
have a car, many decided not to run a car.

WCEF: I'm sorry, you said something about the
buses, is that improving technology to reduce the
exhaustion?

Banister: Yeah. The buses, many of the buses are
now--

WCEF: But it still uses petrol?

Banister: They still. Most of them still use diesel,
the diesel, but all the buses in London are up to the
Euro 4 standard which is the standard which will
be introduced by 2010. So they are in advance of
that. So, which means they are using particulate
traps. They're using oxidizers, which means that
some of the other pollutants are less. There are a
full number, I think its three maybe four hydrogen
buses in London, which are part of the European
EU-funded scheme that's looking at different new
forms of energy in a range of different cities,
London--

Hydrogen Use

WCEF: This is interesting, will you please talk on a
little about hydrogen use.

Banister: Yes. The buses in London refuel each day.
There is a part on the roof, which has the hydrogen.
So the hydrogen is the energy carrier which is then
used to power the vehicle and that is produced.
There's one place in London, in the east of London,
that produces the hydrogen, but it is producing
carbon-based sources. So there is still carbon there,
but the carbon is produced where the hydrogen is
made. So when the vehicle is in the city center it's
not polluting and the same with electric buses
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where you generate the electricity, it's quite
similar. What the aim is, I suppose, is to have what
they call on-board reform. And this is likely to be in
the first instance on buses and possibly on trucks as
well because the technology at the moment is quite
large, too large for cars. And this effectively is that
you would use water and there is electrolysis
process that separates the water--

WCEF: Yes. The waste is water, yes?

Banister: Yes. The waste is water, so you extract
some of the hydrogen and it works a bit like a
battery.

WCF: How it works with the engine?

Banister: What is doing is it produces the hydrogen,
which is the carrier of the energy, which is then
used to drive an engine which could be an electric
motor or something like that.

WCEF: Oh, OK.

Banister: So it's a bit like pre-use like a battery. The
problem is at the moment as I said is its size and
secondly it's very expensive. It's something at the
order of still 10 or 20 times as expensive as the
conventional fuels to produce. There would be
economy for scale overtime, but also it uses rare
metals; it will always at the moment be expensive.
My guess is that it's a technology that won't be with
us for quite some time yet.

WCF: How many years from now?

Banister: I don't know, probably something like 20
or 30 years. In terms of mass production there will
be experiments, and there are questions about how
efficient an energy carrier hydrogen actually is. It's
nice in a sense that you know its nonpolluting, but
it's very difficult in many ways. For instance, one of
the problems might be is, if you don't make the
hydrogen on the vehicle, how do you store the
hydrogen? Hydrogen has to be stored under
pressure and how do you refuel the vehicles and
this again is a difficulty that we have with cars
because we have what is called a very mature
business with a very mature infrastructure. So it is
a lot of investment in the refueling and the
maintenance and the production of cars and things,
which makes it extremely difficult to introduce an
alternative technology because that alternative
technology needs heavy investment to allow it to
have the same level production, the same level of
support. The same level of maintenance as the
existing technology does. So, and over time you
would have the two technologies or maybe three
technologies working together and that is you know
again problematic. So when you went to a fueling
station there's one like fill out with petrol, diesel, or



even with LPG or some biofuel or something like
that. But then if you have hydrogen as well and you
have some electric technology, it's going to create all
sorts of potential problems and so I said hydrogen is
often, well has to be stored under pressure because
you need a lot of hydrogen to actually power and the
energy density is not that high. The energy density
of normal fuel is much higher. So you probably for
instance wouldn't be able to fill up your vehicle
yourself, it would have to be done by robots.

WCEF: OK.

Banister: There would have to be a seal between the
pump and your tanks. There are all sorts of issues
that would have to be thought through before it
became something that would be a technology that
could be--

WCF: Maybe building a cartridge that can be put in
the vehicle and will work this way.

Banister: Some of the work we're doing here is
beginning to sort of look at some of those
technologies. But they're saying, if there's
technology, there's pricing, but the third area to look
at how cities organize and to try and sort of looking
at decisions made. Certainly in Europe at the
moment about where you put housing, where you
put new development to try and make sure that the
development is reasonably accessible by public
transport before it's actually opened up whether
there are still people living there or to businesses to
try and make use of this together so that people can
sort of have more opportunity to work in some local
shops, schools, and libraries or whatever places.
And also to probably build to a higher, slightly
higher density that we have in the past. I mean the
standards in this country are something of the order
about 40 dwellings per hectare, but the sort of the
more densities up to sort of 60 or 80, the examples
principally at the big cities in London and
elsewhere, but that seems to work quite well. What
one is trying to do is to reduce travel distance since
what we found in the recent past is that people
aren't really traveling more, making more trips, but
they're traveling further to do what they use to do
closer to where they live; so previously, they would
use the local shops, but now they travel by car to the
supermarkets. Previously, they use the local parks,
but now they get in the car and go out of the city to
the bigger parts.

WCEF: Yes.
School Travel

Banister: So, so it's looking at giving people more
opportunity to use the local facilities near to them
particularly for things like schools, which certainly

this country the school, what's called the school
runs, getting kids to school in the morning add
something like between 15 and 20% to the traffic.
So one could design a system that allow the kids to--
WCEF: To be walking, yes?

Banister: Yeah, walking or cycling or even use the
bus. This would make a substantial difference. And
what I'm trying to say is that, it's using a sort of
technology, using economics regulation pricing and
using a sort of planning development all of them in
different combinations and in terms of trying to
address this problem. But two other things I think
are also important; one is to get some sort of
engagement from the people who live there. This
was done in the London over congestion charging,
but more generally trying to get people to take more
ownership and pride in their local environment. So,
I can see in sort of residential areas like we have in
the Continent, like we have in the Netherlands and
Germany and some other cities that in the
residential areas the cars are there not as a right,
but because some people need them and places for
people so that the kids can play on the street and
things it's safe. There's more space, more open
space, less space allocated to cars. Cars are not very
visible so it seems as being a space where people
have priorities. So, it's looking at taking ownership
and getting people involved in trying to think of
ways through this. And this is where I think people
like Pefialosa in Bogota as being quite instrumental
in terms of looking at ways in which we could now
get people to think differently about the city that
they actually live in. We can have car-free days. We
can look of ways of trying to encourage more people
to cycle.

. People Participating

WCF: The Millennium Project.

Banister: Yeah. That's The Millennium Project and
related to that I think is the key element that he's a
good example. I think Livingstone is another good
example of leadership that you need politicians who
are prepared--

WCEF: It's a pity that your mayor left--

Banister: Yeah. That's right. And people, who are
prepared to do something, which is its very difficult.
In London it was very difficult in a sort of four-year
mayoral term--

WCF: Maybe the focus of the new one would not be
transportation.

Banister: Well, I think he has the interest in that.
He has interest in cycling although he--

WCF: He was not on ECOMM.
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Banister: Yeah.

WCEF: He didn't appear.

Banister: He didn't appear. The other one should
come because they support it. He's the mayor of
London, but he was not there. All right. Yes. I'm
not sure why he's not there but the transport is one
of the main areas of responsibility of the mayor and
I think that's a very visible part of all that, so
they're responsible for economic development and
for strategic thinking and that sort of thing, but
transport is a thing that a lot of people can see out
there and that's what they make the judgment on.
But you need the leaders who can actually, who are
prepared to push through what might at one level
seem to be difficult decisions and in London and,
you know, Penalosa and say in Brazil, in Curitiba.
WCEF: Yes Lerner I guess.

Banister: He is another good example of people who
have a vision as if they have some idea or about sort
of what can, what a potential there is in the cities
and to actually introduce that and that's what
political leadership is all about, not doing things
that are easy to do.

WCEF: Yes.

Banister: But also, I mean in particular I think,
London was a good example again which we have
four years and any mayor won't do anything very
much in their last year because that's when the
next election is coming up. So, if actually
somewhere like three years and even with a man
who was committed doing to introducing congestion
charging. Livingstone found it quite difficult in
terms of going through all the necessary
consultations with all the different interest with
residence with businesses with shopkeepers with
industry. And then you have to publish a draft line
all that it says what you intend on doing. There's a
period, which people can object to that. You then
sort of implement that. You then have to test the
system to make sure that when you actually
introduce this it's going to work and all of that had
to be squeezed into a relatively short period.

WCF: Uh-Ok!

Banister: Short period of time and the technology
was unknown, et cetera, it wasn't high tech that's
why they chose a low tech. And the various stages,
if something had gone wrong and towards the end,
there were two appears. One from one of the
London Boroughs Kensington, and Chelsea and the
other from a residence where they wanted a judicial
review, which meant that the whole scheme would
then go to the courts and there would be a decision
made on whether they could go ahead. But the main
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point was that this would have introduced another
six-month delay in the implementation and that
would have taken it up to close to the election.

WCEF: It's short because in Brazil it takes years.
Banister: That's right. It's a real problem
introducing anything like that because of all these,
the time it takes to do that. So I can understand as
well a politician saying, “Look, it's too difficult,” sort
of thing. And, you know, and fortunately in the
London case the judicial review was looked up by a
judge and he said there's no case here. In judicial
reviews, a case can only be brought if procedures
have been properly followed and the he said the
procedures had been probably followed through the
times and so the delay didn't take place. So, there's
many sort of problems with that, between actually
even sort of having the ideas and pushing it through
and then getting it implemented.

. Bio Fuels

WCEF: OK. Yes. Well, I have one issue I'd like to
discuss with you. It's about the Bio fuels and the
ethanol. Our president and our fellow government is
complaining about the European Union about
ethanol because they say the ethanol is not
responsible for the higher cost of food.

Banister: Uh-huh.

WCEF: Because you see, we in Brazil we have a long
time for using ethanol in the area of sugarcane crop.
It effectively raised the amount of ethanol because
they had used technology and research and, et
cetera, 1in order to make this worth. And the
European Union is complaining...and his idea or
their idea they say that it must be different, the
biofuels and ethanol because the case of the
sugarcane and also the price of the food is like a
global problem now. It's not the responsibility with
all the kind of biofuels. What's your opinion about
that?

Banister: I think that are two or three important
things to say is, one is that there are many different
types of biofuel and we tend to sort of group them all
together. The ethanol that you buy or ethanol, which
are produced from sugarcane in Brazil for many
years now is an example of a product that has a
pretty high yield.

WCEF: Yes. That's the word.

Banister: Because of the sugar content in the cane
but also the climate in terms of the heat there that
and the moisture. In much as the biofuels is
produced in North America, the yield is followed
than it is from the sugarcane and, I mean if we
produce in this country biofuels from sugar beet that
we produce, the yield will be followed because the



is. So, one needs to sort of not just looking at
whether it coming from sugarcane or whether its
coming from soya, palm, olive oil or crops or from
maize or corn or whatever it is, one also has to look
at where its produced and so to see what they have,
what the yields are. So the American yields are far,
far lower than the ones in Brazil and even within
Europe, which produces quite some difference
between the yields in the north and the southern
parts of Europe. The second is, is they're sort of
being quite clear about what the common saving
actually i1s. There's no point in using biofuels if
you're going to produce more carbon than if you're
using oil. And it's not something I know exactly
about what it is. But there a huge variation between
the common savings for different types of biofuel
and again that depends on the yield. It depends on
the energy density in the fuel and it depends on how
it's actually being grown, the fuel itself. So, we can't
say, you know, if we use biofuels we're going to save
50% of the carbon or 80% of something if there is
again very much by source. And the third point is
that I think the trend in Europe now is moving
away from producing within Europe what we call
first-generation biofuels, either fuel from lots of
sugarcane and from crops towards more second-
generation which is produced from wood, from the
cellulosis, which is produced from willow, from
Miscanthus which is grasses.

WCF: Lumber wastes, yes?

Banister: Yes and wastes from biomass. So it's
moving away from, food crops towards other types of
sources. But again now, I think that the yields are
much higher, but there is still a debate about
whether or how much the carbon benefits are
actually there, the argument being that say with
willow or something that it's fixing carbon. It's
absorbing carbon when it's growing and when it's
then used to make some sort of biofuels or used in a
power station or something that carbon is then
released. But in all of these processes, it's never
totally in balance and also with these processes in
some cases you require things to be added to the
soil, maybe its water, maybe its some sort of a
fertilizer or something, you need machinery to cut it
and you need to process it and that will involve
carbon. If they need to have a full life cycle analysis
it needs to be looking at the whole process.

WCEF: Also the technology for the engines in Brazil...
I have a new car now and I use ethanol or gasoline,
either.

Banister: Yeah.

WCEF: I put half and half, as one-third, every

amount in it.

Banister: Yeah. I mean in Europe though, I'm not
sure if it's petrol, but certainly with diesel there's
about a 5% biofuel element in much of the fuel and
that can operate without any modification to the
engine. But then they are the what you call the F-F-
Vs, the flexible-fueled vehicles that some other
companies make which the ones I think, which you
use 1n Brazil that can use up to 100% or 70 or 85%.
WCEF: You see the problem with it are, now is the
heating of the engine, the technology of a porous
block in the engine in order to make colder the
combustion.

Banister: Yeah, because the heat is different.

WCEF: Yes.

Banister: And it's now, I think it's also a bit more
corrosive as well.

WCEF: Yes. Yes, very much.

Banister: And so you need to change some of the
pipes. I mean in Europe the biofuels directive, which
1s suggesting that we ought to be using European-
wide in the EU would be I think it's 5.75% should be
biofuels by 2010 increasing, I think it's more than
doubling to 2020, but there is a debate now that,
you know, about whether this is such a good idea.
WCEF: Yes.

Banister: And I think that partly the reasons I've
explained about sort of whether in fact, it's not clear
how much benefit though in terms of carbon
reduction and suddenly if we produce within
Europe, we have at a problem that the conditions
aren't as good as they in the Brazil to get the higher
yields. And there's the Brazilian debate about it as
you say about whether we should be using Lumber
that has traditionally produced food crops and now
for energy crops. So there are series of debates and
also if we then import large quantities, now what
are the implications in Brazil say that the America
or Europe are prepared to pay a much higher price
for the biofuels that you produce.

WCEF: Raising our price, yes.

Banister: Raise your cost and the same in sort of
Indonesia, the large areas of land are then put over
to palm or olive oil production which is then taken
to Europe or to the US. So I think this is not just the
question about on the energy and the carbon side,
there's also the question on what effect it has on the
world markets and also the sort of the moral
implications of what this means for the producer, for
the producer countries and I think my view on this
is that the carbon accounting needs to be looked at
in a slightly different way, and I'm not quite sure
how it would actually workout. It would certainly
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make it more complicated, but some of the carbon
accounting should be also in the country that
actually consumes the product as well as the
country that actually produces it.

WCEF: OK.

Banister: So the moment for instance, we import a
lot of very cheap stuff and a lot of not so cheap stuff
from China so we don't have the industrial
production on the pollution that produces. We just
use and consume the goods and the pollution is
created in China so they have the problem of the
production and the pollution and we had the
benefits of the goods.

Bicycles

WCEF: You see, I remember, I was in the States
making my master's degree in Indiana-Purdue
University, I remember once I turned on the
television very early and I saw Nixon coming to
China by surprise with Kissinger and the
motorcade went from the airport to the palace and I
saw in the streets only bicycles, thousands of
bicycles in the streets of Peking, Beijing see. And
now the situation is very completely different. They
reversed everything.

Banister: Yeah. I mean it's crazy. I mean they have
high ring roads in Beijing and Shanghai. They are
sort of investing in road infrastructure, and yes,
routes that were traditionally used by cyclists are
now being allocated to other forms of transport. And
as the city has grown bigger and expands, it gets
harder and harder to use the bicycle. I mean the
bicycle, in environmental terms, it is best form to
get around, it's the best form of transport.

WCEF: Yes. Yes. Also for everything.

Banister: Everything within the city. OK. There are
problems on the bigger cities with distances and
things, but by and large, if you're looking on social
grounds, everybody can afford a bike or almost
everyone can afford a bike. On health grounds, yes,
and most people can ride the bike. It's ideal for
short distances. It doesn't take up much space. It
gets you there reasonably quickly and things and
they spend the whole time getting rid of them.
WCF: I'm talking on 1971-72, it was there when the
Nixon trip was made. Well Dr. Banister I'd got
many time from your more than the 15 minutes.
Banister: I think, yes, but I didn't notice until you
said 15 minutes. But then you didn't come all the
way from London for 15 minutes.

Final Remarks

WCF: OK. Well, I'd like to ask you if you please
make some final remarks about the things we
talked about and then I'd like to invite you if you
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can, I'd like to get a project and take you to Brazil
because you are considered one of the top names in
academia of transportation in books, et cetera.
Maybe more like Dr. Cervero, but I don't want to
compare. He is a workaholic. He's prints articles
and books and, et cetera, I know you have also some
things like that, but I'd like to say you are very
respected in our field in Brazil and about the
comments.

Banister: I think I mean, the way I'd look at
certainly in cities with the transport issues is that
we really want to be moving away from what I call
trying to sort of look at each individual problem and
then trying to solve it principally congestion or
environmental accidents or whatever it might be.
More towards a view that looks at what sort of cities
do we want to have to live in? Most of us would be
living in cities. I mean, about the half the worlds
population does now and it's growing. Cities are
where the sort of source of wealth and cities are
where the people are, cities are where the sort of,
you can have face-to-face contact, good ideas, cities
are where there's culture, there's history and
everything else. And there's nothing better than
living in a really vibrant city where there's a lot of
going on. So, it's really saying, what are the sort of
cities do we envision? Are cities of production,
manufacturing? Are they cities of education, cities of
government? What are the roles that these cities are
likely to play? How can we sort of think about sort
of how the buildings would they be and how the
open structure might be, and then say, well what
role does transport have in those cities? How can we
then say this is the city and let's look at how
transport fits in with that city? And if we have that,
then I think we go to a very bright future there. At
the present time, we tend to be much too short term
in our thinking about what the problems are today
and how we can solve them tomorrow. That's
important, but it's also having this bigger picture
that we can look at in terms of the sorts of cities
that we have or want and within that, I come back
to, you know, something I said earlier, it's saying,
but what is the role of the car in whatever form and
even if it's a very efficient clean vehicle, what is the
role of the car within that city? Certainly, I can see
in medium-sized cities, I mean European cities and
cities they maybe up to quarter or half a million or
something even that in Europe, the car is beginning
to be seen as something that is not so well as it used
to be, and I can see many things moving in that
direction. With the biggest cities with the longer
distances and things, yes, there are many



problems. But probably cities will develop more of
sort of poly nucleated cities, so rather than having
one center they will have several centers and maybe
one larger center, but you would only need to go to a
larger center a few times a year than you would live
mainly in your local area. So, I mean, I see that as
the sort of the possible future and that city would be
a clean city. The environmental quality within the
city needs to be as good as people perceive the
environmental quality outside of cities. So the air
needs to be clean and it needs to be healthy and the
people need to be able to feel safely and go out after
dark and, you know, enjoy what the city actually
has to offer. So that's how I would see the future.
WCF: OK. You should go to Brasilia and Curitiba
also.

Banister: Yeah. I will certainly want to. Yes. I see it
from outside and I think both those cities in
different ways--

WCEF: Yes.

Banister: -- work quite well. But yes, that is maybe
not my vision but someone's vision of how cities
actually can or new cities can actually operate. The
difficulty you suggest that is that also one can sort
of envisage as it were a new city. But many cities
already exist or most cities already exist so it's a
little bit harder to say, right, if we take a city like
London or Rio or something what do we actually do
with that city because that's evolved over time. But
even if one does and I think in London again that's
what the previous mayor was moving towards was
this longer term view of what London ore how
London might actually develop as a...or if you
wanted it to be a sustainable world city.

WCF: What is his name please? The mayor...
Banister: The new mayor?

WCEF: The old?

Banister: Ken Livingstone.

WCF: Ken Livingstone.

Banister: Livingstone, yeah.

WCEF: OK.

Banister: Yeah and the new one is Boris Johnson...
WCEF: OK.

Banister: Just...

WCEF: He's a younger man, yes?

Banister: Yeah. I think he's about 10 years younger.
I mean its Ken Livingstone sort of mid 50s or
something and Boris is mid 40s I think.

Daniel McFadden

WCEF: I'm sorry I've an unusual question for you.
When I interviewed Dr. Daniel
McFadden.(Economy Nobel) He was a little bit not
so open, but he openly ,

more openly answered, after I told him he has the
same age I have.

Banister: Yes. And I also have met him in Berkeley
at the World Conference on Transport Research that
was last summer I think yes.

WCEF: OK. The demand model he made was awarded
with the Nobel Prize, used it of course extensively
for the fuels.

Banister: Yes. I mean that his work on demand
modelling is quite similar to yes the whole sort of
thinking about the way in which he approached it
and the use of econometric methods in terms of
looking at travel demand and looking at issues
related to the model, both new in transport and I
think new in many other sectors.

WCEF: Yes.

Banister: I think yes, he probably would say as he
got it for economics not for transport. Because there
was always this thing that a lot of transport
involves economics, but economist don't think
transport is a very serious subject because you're
looking at the bigger issues rather than transport is
not that...

WCEF: I send you a file, it was the first number of my
journal.

Banister: Yeah.

WCF: And he tells in the interview in English how
he did it. One student, a lady went to him for a
problem of demand with the BART system in San
Francisco and asked help from him. So this was the
beginning of his model for transportation.

Banister: Right. OK.

WCEF: See.

Banister: And when was that? Was that before
BART was built?

WCEF: No. In the time that BART was being built.
Banister: Yeah because that would have been in
1970s or something like that--

WCEF: Yes, I'm not sure.

Cervero and Berkeley

Banister: -- Maybe a little bit before that because
there's a guy in America, he died a couple of..., Mel
Webber, I'm not sure, the one in California, but he
was one of the, sort of I think a keen supporter but
in the end became rather disillusioned with the
BART. He has spoken in terms that it haven't come
up to sort of expectations in terms of demands and
Dr. Cervero has done much work on why that is.
But also that I think Mel Webber was sort of
pointing out that much of the growth in the San
Francisco area had not taken place in the BART
corridor but elsewhere.

WCEF: Yes, but Cervero made some studies.
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Banister: Yeah but things are beginning possibly to
change a little bit and that's some...

WCEF: I had some benefits with BART. You see, I
was in the center of the city of Berkeley and outside
the door of the building it was the Metro station.
And I just not needed out crossing the street, I was
inside the BART. And I used took the BART in the
weekends and went to the center of San Francisco
City in somewhat 15 to 20 minutes...it was very,
very good and efficient, see.

Banister: Yes. I think, yes, it means if you're getting
from one side of the bay to the other it's the best
way to, because you don't have to queue as you do
sometimes on the bridges and get across. It's a lot
easyer to, I mean get from the airport as well that
it's the easiest way to get into, well to get to the
City Center or to...

WCEF: Longer journey, yes.

14

Banister: It's the longest journey, but I think you
just have to change one so it's something, but no it's
a system that I think works relatively well.

WCEF: OK Dr. Banister...

Banister: All right, you don't have to...

WCF: I'm sorry if I could, I could stay with you more
than this time because you just like to talk and say
everything I need. And I've sent you the issue of the
journal and I will be sending you also the newest
issues.

Banister: OK.

WCF: See, but you can go online and have, yes...
Banister: Is that the site...

WCEF: I'll give you my card. Yes. You can have all the
eight issues that I have up to now.

Banister: Thank you. And come again.
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Manual do Usudrio para Gerenciamento da
Mobilidade

Gerenciamento de Mobilidade (MM)

Gerenciamento de Mobilidade € uma nova
abordagem de politica e planejamento do
Sistema de Transportes orientada pela
demanda, que aspira a manter a mobilidade
apoiando-se emum transporte mais sustentdvel.
A seguir serd apresentada uma traducdo
adaptada do “Mobility Management- User
Manual” originalmente concebido através do
tfrabalho pratico e tedrico executado na
pesquisa consolidada pela Unido Européia nos
projetos IMPETO e MOSAICO. Com propdsito de
ajudar a entender o conceito da
Gerenciamento da Mobilidade, seus principais
elementos, objetivos e como implementar seus
instrumentos.

Capitulo 1: Onde queremos chegar em
Transportes?

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

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

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

Capitulo 2: Estratégias para a mobilidade

Para alcancar os objetivos descritos e reduzir os

problemas atuais no transporte nds podemos
seguir abordagens completamente diferentes. O
gerenciamento da mobilidade é presentemente
muito promissor.
Em esséncia pode ser mais bem obtida
mostrando seu lugar dentro de duas dimensdes
distintas do planejamento de fransporte. Cada
dimensdo tem que ser compreendida como uma
série continua entre dois pdlos opostos.

° Gerenciamento da Mobilidade (MM)

MM consiste na oferta e procura. Tentativas de
gerenciamento da mobilidade inclui a escolha
previa do modo da viagem. Necessidades
individuais da mobilidade, igualmente
conhecidas como a demanda por Viagem,
estdono centro das atencdes para todas as



Medidas. Isto resulta nos servicos para os grupos alvo ou determinadas finalidades da viagem.
ldealmente a acdo é tomada antes que o tradfego seja originado.

o Gerenciamento de Sistemas do Trafego (TSM)

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

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

Capitulo 3: Gerenciamento da Mobilidade

3.1 Definicao

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

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

3.2 Objetivos

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

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

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

econdémica.

Isto pode ser descrito em vdrias metas concretas:

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

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

andar de bicicleta e as combinacoesintermodais

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

fortalecendo assim esses modalidades

11 satisfazer as necessidades de mobilidade através do uso mais eficiente e integrado dos transportes e
do uso dosolo e dainfra-estrutura(existentes)

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

0 melhorar a cooperacdo entre as diferentes modalidades de transporte e facilitar a ligacdo e a
integracdo dasredes de transporte existentes

[1 aumentaraeficiénciaecondmica dosistema de transporte como um todo.

3.3 Principais Aspectos

O Gerenciamento da Mobilidade € uma nova abordagem para o planejamento de fransportes. A

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

0 Abrange tanto o fransporte de passageiros como o de cargas

Concentra-se nas necessidades da mobilidade individual

Servicos de Mobilidade baseado eminformacdo, comunicacdo, organizacdo e coordenacdo
Multi-modalidade como modelo

Atencdo a componentes subjetivos e emocionais do comportamento de viagem

Parcerias tém um papel crucial

I o o A

3.4 Escala: Urbana, regional elocal

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

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

No nivellocal o Gerenciamento da Mobilidade constituiuma variedade de instrumentos principalmente
baseados em informacdo, conselho e conscientizacdo, mas também em oferta de alternativas, em
estimulos e em restricoes. Os grupos de objetivo sdo empresdrios e visitantes deste local (empregados,
visitantes, clientes, etc.). O acesso aos servicos, por isso, é restringido a estes grupos. Os promotores
podem serempresdrios/ operadores, visitantes e grupos de interesse local.

O Gerenciamento da Mobilidade pode comecarem qualquer nivel e crescer em direcdo ao outro nivel.
O MM Urbano, por exemplo, pode abordar empresdrios locais e 0 MM do local podendo também se
tornaruma estratégia ampla para toda a cidade.

Capitulo 4: Servicos de Mobilidade

4.1 Objetivos

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

1. Informacdes sustentdveis como, por exemplo: a combinacdo de viagens locais, regionais € nacionais
de transporte pUblico, bem como a combinacdo dos tipos de modalidades.
2. A utilizacdo de vdrias modalidades sustentdveis. Isto € importante ndo sé em nivel de comportamento,
mas também emrelacdo ao transporte mais adequado (multi-modal).

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

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

4.2Tipos de Servigos

Existem seis diferentes tipos de servicos de mobilidade.

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

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

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

4.4Fins especificos
Existem pelo menos seis categorias principais:

e Trabalho;

e Escolg;

e Shopping e Servicos pessoais;
e Compras;

e Negdbcios;

e Transporte de Mercadorics.
Cada categoria de viagem apresenta determinadas caracteristicas que influenciam diretamente as
chancesde sucesso do MM, sdo elas:
Modelo de origem/ destino (concentrado ou disperso no espaco e no tempo)
Grau de liberdade de escolha do usudrio
Dificuldades durante ou apds a utilizacdo do automdvel (congestionamento, estacionamento)
Localinicial de oferta de MM (local de tfrabalho ou escolq)
Com base nestes critérios, percebe-se que em deslocamentos pendulares (escolares ou trabalho)
apresentam melhores resultados aos instrumentos de MM, no entanto, os piores resultados estdo nas
viagens de lazer ou tfransporte de carga.
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Capitulo 05 “Organizacdo do Gerenciamento da Mobilidade”

5.1Introducado

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

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

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

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

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

5.3 Instrumentos do Gerenciamento da Mobilidade

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

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

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

5.4Transporte de Cargas

Uma Situacao especial
A estrutura do MM para o transporte de passageiros ndo pode ser aplicada ao fransporte de
mercadorias sem modificar o conceito estratégico e o estabelecimento de novas dreas de intervencdo.
Portanto, o transporte de mercadorias deve levarem conta os seguintes aspectos:
-Serdo setor privado.
- Atendimentorelacionado ainterfaces do tfrdfego e do ambiente.
- Asdist@ncias.
- Abordagem nova de *'Gerenciamento da Mobilidade™
- Possuirrequisitos adicionais em matéria de organizacdo e equipamento técnico, etc.

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

Capitulo 06: Condicoes Basicas para o Sucesso

6.1 Problemas a serem abordados
Uma série de questoesimportantes terdo de serresolvidas para obter sucesso:
o Como a abordagem é integrada, preferencialmente uma variedade de servicos deve ser
introduzida. Isto pode ser obtido somente através de uma cooperacdo de diversos parceiros, para os
quaisinteresses, objetivos comuns e input sdo definidos.
e Uma organizagcdo adequada, de acordo com as necessidades dos usudrios e pessodl
qualificado, capaz de organizare comunicar.
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[0 Financiamento adequado parainicio e operacdo doregime do MM.

[0 Estabelecimento de comunicacdo ndo somente no mercado externo, mas também a

comunicacdointerna dentro da equipe e entre os parceiros.

Comunicacdo dosresultados positivos sobre a execucdo, acompanhamento e avaliacdo.

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

O

6.2 Criando Aliangas

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

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

6.3 Pessoal Qualificado

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

Na fase inicial pode se operar com o pessoal existente de organizacdes parceiras em que estes ser@o
treinados a dependerda complexidade das tarefas.

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

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

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

competéncia para agirse necessdrio.

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

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

orientados para o cliente.

6.4 Financiamento

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

E que podem ser minimizados através da promocdo de sinergias de cooperacdo (um centro de
mobilidade integrada), da utilizacdo dos recursos existentes (uma pessoa que fratou negdcios antes é
treinada para serum Coordenador de Mobilidade).

2) As fontes de financiamento podem variar substancialmente em funcdo das condicdes locais j& que
pode se utilizar das ferramentas de recolhimento de fundos e/ou uma redistribuicdo dos gastos
financeiros atuais ou contribuicdoes em espécie - os honordrios decorrentes de fontes, tais como
gerenciamento do estacionamento ou impostos de transportes publicos, contribuicdes dos conselhos
deinvestigacdo, criacdo de programas ou até mesmo trabalho semretribuicdo.
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3) Financiamentos em longo prazo, poderiam exis’riH para financiar a Gerenciamento da mobilidade.
Estes, porém ndo podem ser atualmente acessiveis.|Uma alteracdo na legislagcdo fiscal ou imposto de
renda, por exemplo, na maioria dos casos ndo es"ré disponivel em curto prazo. No entanto, pode

selecionar parceiros e financiadores baseado no resp‘ec’rivo acesso ao financiamento.

6.5 Marketing Eficaz \
Através do marketing a estratégia de comunicacdo deve ser desenvolvida numa fase inicial e revisto
regularmente aolongo do processo.
Pode-se diferenciar em termos de c‘omuniccc;do interna versus externa.
Infernamente, existem dois grupos-alvo: \
[ A equipe:Todas as pessoas envolvidas deverdo ser convencidas da qualidade dos servigos.
[l Os parceiros: Informacdo e consideracdo dos interesses individuais de cada parceiro sdo
necessdarias parareceber o mdaximo de Opoio.‘
Externamente, existem trés grandes metas: |
[0 O usudrio existente: ainformacdo especifica q:leve visar & manutencdo e ampliagcdo dos servigcos
existentes
[ Os potenciais usudrios: O objetivo é convencer as pessoas dos mais diferentes beneficios de um
servico para criarum senfimento positivo para com o MM.
[0 O parceiro potencial: Para ampliar a olionc;o‘ para o MM novos parceiros potenciais devem ser
orientados, e devem ser capazes de ampliar e dar suporte aos servicos.
Uma mensagem clara deve ser enviada com a idlentidade corporativa (tais como nome, slogan,
logotipo, etc). A propria mensagem e seu conteudp dependerdo do tipo de site e do grupo-alvo ou
finalidade da viagem (por exemplo, viagens de lazer poderiam ter o foco em tempo bom, para as
viagens pendulares emrapidez e conveniéncia e pojo viagens de negdcios em eficiéncia).
Os canais de comunicacdo e promocdo podem ser muitos € para maioria dos efeitos que vocé ird
utilizar uma combinagcdo de meios de comunicagdo, Entre as opgdes estdo: materialimpresso (folhetos,
boletins informativos, brochuras, cartazes, painéis etc), contato pessoal, telefone, correio, fax, e-mail,
intfernet, imprensa, raddio, televisdo, teletexto / videotexto, etc.
Finalmente, o calenddrio é muito importante. Por cada acdo deve-se determinar qual € o melhor
momento paralancaruma acdo especialda comunﬁcogéo.

Capitulo 7: Como implantar |
7.1 Visdo Geral |
A seguir as quatro fases para aimplementacdo do Gerenciamento da Mobilidade:
- A fase exploratéria que € aidentificacdo do projeto: descricdo de metas e andlise do ambiente, a fim
de determinar a viabilidade da Gerenciamento da mobilidade.
- Afase de formagao que visa a preparacdo e criacdo de insfrumentos e aliancas: fendo como base os
resultados obtidos no estudo prévio. |
- Afase da operagdo que consiste em desenvolverum plano de agdo
- Afase de avaliagao que avalia oregime do Gerenciamento da Mobilidade e faz adaptacdes.
|

7.2Fase l: Exploragdo |
Nesta primeira fase elabora-se a missdo e estudo de viabilidade. Esta missdo inclui a declaracdo dos
seguintesitens: |
0 Descricdes dos problemas a serem resolvidos|e uma identificagdo das entidades/organizagoes
que estdo envolvidas.

[0 Osobjetivos: como poderia aliviar os problemés do MM.

7] Argumentos para convencer outras pessoas d participar do MM.

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

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

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

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

Passos sA0:
o Uma visdo panordmica dos possiveis conflitos e oportunidades para os diferentes modalidades
de transporte e servicos de mobilidade.
. Umallista de possiveis apoiadores e participantes sobre as suas possiveis contriouicoes.

A partirdesses elementos € possivel tomaruma decisdo:

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

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

7.3Fasell Formagao

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

Combase nosresultados dessas negociacdes, vocé fazuma decisdo:

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

SIM-Se, oresultado das negociacdes € positivo, prossiga.

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

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

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

-lImplementacdo da estrutura organizacional;

- Preparacdo pessoal e administrativa.

7.4Faselll Operagadao

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

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

Planode Agdo

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

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

Plano de Implementag¢do

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

7.5FaselV:Evolugdo

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

-antes dasuaexecucdo e/ ou pré-teste.
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- durante aexecucdo ou de controle
No entanto, existem quatro etapasem cadauma das avaliagcoes:
1. Ajuste padrdo: Identificar os critérios e a fixacdo de normas contra qual seu desempenho serd
comparado. Este deve serincluido j& no seu plano de acdo.
2. Medicdo do desempenho e comparacdo dosresultados contra as normas definidas.
3.Diagndstico: Uma avaliacdo dos fatores que exatamente causou osresultados.
4. Conclusdes e correcoes: No caso de resultados positivos de pré-teste e controle e sendo negativos
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O Paradigma da Mobilidade Sustentdvel
David Banister-2007

Transport Studies Unit, Oxford University Centre for the Environment, Oxford, UK

Abstract

This principles of conventional paper has two main parts. The first questions two of the underlying transport planning on
fravel as a derived demand and on fravel cost minimisation. It suggests that the existing paradigm ought to be more
flexible, particularly if the sustainable mobility agendais to become aredality. The second part argues that policy measures
are available fo improve urban sustainability in fransport terms but that the main challenges relate to the necessary
conditions for change. These condifions are dependent upon high-quality implementation of innovative schemes, and the
need to gain public con.dence and acceptability to support these measures through active involvement and action.
Sevenkey elements of sustainable mobility are outlined, so that public acceptability can be more effectively promoted.

Keywords: Behaviour; Acceptability; Engagement; Participation

1.0 O problema

FreqUentemente diz-se que o planejamento de
transportes estd em crise e que isto subestima o
desafio chave enfrentado pelos planejadores
urbanos (Banister, 2005; Balaker e Staley, 2006;
Wickham, 2006). Contudo ele é suficientemente
robusto para “sobreviver” a todas estas crises e
emergir quase intacto, com ftalvez algumas
alteracdes menores. Dois dos principios
fundamentais estdo embutidos na abordagem
usada, a saber, primeiro a viagem € uma demanda
derivada e ndo uma catfividade que as pessoas
desejem empreender por sua prépria conta. E
somente o valor da atividade no destino que resulta
em viagens. O segundo principio € que as pessoas
minimizam seus custos generalizados de viagem,
fornados operacionais principalmente com a
combinacdo dos custos da viagem e do tempo
tomado pela viagem. Estes dois principios
subjacentes tém importantes conseqUéncias,
como sdo considerados na maioria dos estudos de
andlise e de avaliacdo. Eles ajudam a explicar a
predomindncia das solucdes de transporte para os
problemas urbanos, e o crescimento enorme de
viagens mais rapidas e mais longas, porque a maior
velocidade de viagem compensa 0s custos
maiores da viagem. Mesmo assim embora o tempo
de viagem possa ter permanecido constante com
o crescimento das cidades, tanto as dist@ncias
gquanto as velocidades aumentaram
substancialmente (Banister, 2006; Deakin, 2006
Duranton, 2006; Kahn, 2006). O transporte publico
local, o ciclsmo e o andar tornaram-se menos
afrativos, e isto fem por sua vez conduzido ao uso
maior do automodvel. A dependéncia do carro e o
aumento da descentralizacdo das cidades sdo
processos de dificil reversdo - estes mostram a
tendencia futura do transporte, Duranton, 2006;
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Kahn, 2006).

A mobilidade sustentdvel fornece um
paradigma alternativo dentro do qual investiga a
complexidade das cidades, e reforca as ligacoes
entre o uso do solo e o tfransporte. A cidade € a
forma urbana mais sustentdvel e tem que fornecer
locais onde a maioria (70-80%) da populacdo do
mundo viverd. A pesquisa empirica concluiu que os
pardmetros chaves da cidade sustentdvel sGo que
ela deve estar com populacdo acima de 25.000
(preferivelmente mais de 50.000), com as
densidades médias (acima de 40 pessoas por
hectare), com desenvolvimentos urbanos de uso
misto do solo, e com a preferéncia dada a
desenvolvimento urbano em corredores acessiveis
ao transporte publico e préximas a intersecoes
altamente acessiveis do transporte publico
(Banister, 2005, 2006). Tais desenvolvimentos
atendendo ds exigéncias de servico e de
economias baseadas em informacdo. Os
povoados desta escala seriam ligados juntos para
formar aglomeracoes de cidades policéntricas,
com hierarguias bem claras que permitiiam uma
grande proximidade de facilidades didrias e de
altos niveis da acessibilidade para atividades de
ordem mais elevada (Hal e Pain, 2006).

Tais formas urbanas manteriam os
comprimentos médios de viagens abaixo dos limites
exigidos para o uso mdximo das modalidades de
caminhada e de bicicleta. Igualmente permitiria
altos niveis de servico inovativos e prioridade do
transporte publico, de modo que a necessidade de
usar o auto seria minimizada.

Com a combinacdo de estratégias claras de
planejamento, as cidades seriam projetadas em
uma escala pessoal para permitir tanto a
acessibilidade de alta qualidade e quanto também
um meio ambiente de alta qualidade. A intencdo
ndo é proibir o uso do carro, pois isto seria dificil de
conseguir e seria visto como indo de encontro ds



nocoes da liberdade de escolha. A intencdo é projetar
cidades de tal qualidade e em uma escala apropriada
para que os pessoas néo precisassem ter um carro.

Esta abordagem alternativa exige pensar claro e
inovativamente sobre o futuro das cidades em termos
da realidade (que ja existe), o desejo (0 que nods
gostariamos de ver), e o papel que o transporte pode (e
deve) desempenhar para conseguir estes objetivos. Este
artigo descreve estes dois problemas fundamentais com
a perspectiva tradicional sobre o planejamento de
transportes, e segue entdo discutindo o que tem sido
chamado de trajetos “esquizofrénicos”, quando é claro
que a acdo é necessaria porem nenhuma acio eficaz é
tomada para remediar a situacdo (Banister, 2005, p.
234).

2.Dois dilemas

2.1. Transporte é uma demanda derivada ou é uma
atividade valorizada?

No que diz respeito a viagem para trabalho, o tempo
de viagem é importante, mas como os padrdes da viagem
mudam e ha o aumento na viagem de lazer, o tempo de
viagem pode tornar-se uma atividade mais
positivamente avaliada (oo e Chow, 2006; Schlich et
al, 2004; Mokhtarian et al., 2006). A nocéo de que toda
viagem é uma demanda derivada pode enfraquecer com
o crescimento da renda e o tempo de lazer tornar-se
mais valioso (Mokhtarian e Salomon, 2001). A teoria do
escape (Heinze, 2000) supde que a mobilidade do lazer é
uma tentativa de compensar pela qualidade declinante
de vida e as oportunidades de viagens sdo procuradas
para afastar-se das atividades diarias e fazer algo
completamente diferente. A quantidade substancial de
aumento da viagem do lazer é empreendida por
iniciativa prépria e a atividade da viagem é valorizada.

A anilise convencional do transporte é baseada na
premissa de que a viagem tem um custo, e os tempos
dessa viagem devem ser tdo curtos quanto possivel. Mas
isto estda mudando com a nova tecnologia que permite
maior flexibilidade do tempo de viagem, incluindo o
trabalho movel. Este fornece tremendas oportunidades
e escolhas de atividades de lazer, seja se signifique
tempo gasto “on-line” na residéncia, ou ter a
oportunidade de reservar um feriado no ultramar de
ultima hora, ou adaptando atividades existentes (como
shopping). Em cada caso, parece haver uma forte
complementaridade entre o velho (transporte) e as
novas (TIC) tecnologias A viagem pode ser substituida
por mais atividades em casa, enquanto que em outros
casos viagem mais espontanea é gerada, e em um
terceiro grupo ha a modificagdo de atividades existentes,
como a compra, por exemplo, torna-se uma atividade
multitarefa comuma combinacdo de Internet (por
exemplo, ver, decidir e comprar) e viagem (por exemplo,
coleta ou entrega).

A base de conhecimento é prolongada e esta pode outra
vez conduzir a mais viagens, mas mais importante é a

transferéncia de poder do produtor para o consumidor.
Cada vez mais, os usudrios controlarido suas atividades
de lazer e de compra personalizadas a suas préprias
exigéncias especificas. Os consumidores determinam
que tipo de atividade de lazer participam, onde e quando
ocorre, quem val realmente com ele, e a escala das
alternativas igualmente aumentario substancialmente.
Para que uma cidade sustentavel e acessivel torne-se
uma realidade exige o apoio do cidadao ativo e formas
novas de comunicacdo entre especialistas e cidadaos,
através novos féruns para a discussio e a participacao de
todas as partes interessadas (se¢éo 4).

2.2. Minimizagdo do tempo e tempo de viagem
razodvel

Ha uma contradigdo entre o desejo de acelerar e o
desejo de retardar o trafego. Para a finalidade da
avaliagdo, muito do beneficio do usuario
(freqiientemente mais de 80% de beneficio total) é
derivado das economias no tempo de viagem e o desejo de
viajar mais rapidamente. Este ndo é o lugar para
incorporar o debate de como estes valores de economia de
tempo sdo derivados, como sido usados pelos
beneficidrios, ou na andlise. Mas parece haver uma
inconsisténcia no argumento da economia de tempo de
viagem dentro das cidades, onde muito esfor¢o esta
agora sendo feito em retardar o trafego por razodes
ambientais e de seguranca. Embora ndo se indique
explicitamente, um determinado nivel de
congestionamento em estradas é considerado agora
como “desejavel” e em muitas localidades (por exemplo,
ruas residenciais e ao redor de escolas), novos limites de
velocidade mais baixos foram introduzidos, junto com
medidas apropriadas de policiamento (por exemplo,
dispositivos de controle de velocidade).
Assim, de um lado, ha as queixas perpétuas da industria
que o tempo perdido no congestionamento é gasto de
dinheiro do negdcio, e de outro lado, ha uma estratégia de
transporte de que tentam néo s6 apressar o trafego como
também  retarda-lo. A nogdo de um sistema de
transporte sem congestionamento nunca tem sido um
objetivo realistico, e muito debate recente foi sobre o que
deve ser considerado como o nivel razoavel de
congestionamento (Urry e Lyons, 2005). O objetivo chave
da politica transforma-se agora no do tempo de viagem
razoavel, ao invés de minimizacéo do tempo de viagem.
As pessoas e os negdcios estdo preocupados em saber
quanto tempo devem gastar para viajar a seu destino
com um grau de certeza razoavel. E a confiabilidade do
sistema que é crucial (Noland e Polak, 2002).

3.Abordagens contrastantes do planejamento de
transportes

Estes dois pontos sdo importantes em termos de
compreender a base racional atrds da analise do
transporte, como muitos dos métodos usados nio podem
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nocoes da liberdade de escolha. A intencdo é projetar
cidades de tal qualidade e em uma escala apropriada
para que os pessoas néo precisassem ter um carro.

Esta abordagem alternativa exige pensar claro e
inovativamente sobre o futuro das cidades em termos
da realidade (que ja existe), o desejo (0 que nods
gostariamos de ver), e o papel que o transporte pode (e
deve) desempenhar para conseguir estes objetivos. Este
artigo descreve estes dois problemas fundamentais com
a perspectiva tradicional sobre o planejamento de
transportes, e segue entdo discutindo o que tem sido
chamado de trajetos “esquizofrénicos”, quando é claro
que a acdo é necessaria porem nenhuma acio eficaz é
tomada para remediar a situacdo (Banister, 2005, p.
234).

2.Dois dilemas

2.1. Transporte é uma demanda derivada ou é uma
atividade valorizada?

No que diz respeito a viagem para trabalho, o tempo
de viagem é importante, mas como os padrdes da viagem
mudam e ha o aumento na viagem de lazer, o tempo de
viagem pode tornar-se uma atividade mais
positivamente avaliada (oo e Chow, 2006; Schlich et
al, 2004; Mokhtarian et al., 2006). A nocéo de que toda
viagem é uma demanda derivada pode enfraquecer com
o crescimento da renda e o tempo de lazer tornar-se
mais valioso (Mokhtarian e Salomon, 2001). A teoria do
escape (Heinze, 2000) supde que a mobilidade do lazer é
uma tentativa de compensar pela qualidade declinante
de vida e as oportunidades de viagens sdo procuradas
para afastar-se das atividades diarias e fazer algo
completamente diferente. A quantidade substancial de
aumento da viagem do lazer é empreendida por
iniciativa prépria e a atividade da viagem é valorizada.

A anilise convencional do transporte é baseada na
premissa de que a viagem tem um custo, e os tempos
dessa viagem devem ser tdo curtos quanto possivel. Mas
isto estda mudando com a nova tecnologia que permite
maior flexibilidade do tempo de viagem, incluindo o
trabalho movel. Este fornece tremendas oportunidades
e escolhas de atividades de lazer, seja se signifique
tempo gasto “on-line” na residéncia, ou ter a
oportunidade de reservar um feriado no ultramar de
ultima hora, ou adaptando atividades existentes (como
shopping). Em cada caso, parece haver uma forte
complementaridade entre o velho (transporte) e as
novas (TIC) tecnologias A viagem pode ser substituida
por mais atividades em casa, enquanto que em outros
casos viagem mais espontanea é gerada, e em um
terceiro grupo ha a modificagdo de atividades existentes,
como a compra, por exemplo, torna-se uma atividade
multitarefa comuma combinacdo de Internet (por
exemplo, ver, decidir e comprar) e viagem (por exemplo,
coleta ou entrega).

A base de conhecimento é prolongada e esta pode outra
vez conduzir a mais viagens, mas mais importante é a
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transferéncia de poder do produtor para o consumidor.
Cada vez mais, os usudrios controlarido suas atividades
de lazer e de compra personalizadas a suas préprias
exigéncias especificas. Os consumidores determinam
que tipo de atividade de lazer participam, onde e quando
ocorre, quem val realmente com ele, e a escala das
alternativas igualmente aumentario substancialmente.
Para que uma cidade sustentavel e acessivel torne-se
uma realidade exige o apoio do cidadao ativo e formas
novas de comunicacdo entre especialistas e cidadaos,
através novos féruns para a discussio e a participacao de
todas as partes interessadas (se¢éo 4).

2.2. Minimizagdo do tempo e tempo de viagem
razodvel

Ha uma contradigdo entre o desejo de acelerar e o
desejo de retardar o trafego. Para a finalidade da
avaliagdo, muito do beneficio do usuario
(freqiientemente mais de 80% de beneficio total) é
derivado das economias no tempo de viagem e o desejo de
viajar mais rapidamente. Este ndo é o lugar para
incorporar o debate de como estes valores de economia de
tempo sdo derivados, como sido usados pelos
beneficidrios, ou na andlise. Mas parece haver uma
inconsisténcia no argumento da economia de tempo de
viagem dentro das cidades, onde muito esfor¢o esta
agora sendo feito em retardar o trafego por razodes
ambientais e de seguranca. Embora ndo se indique
explicitamente, um determinado nivel de
congestionamento em estradas é considerado agora
como “desejavel” e em muitas localidades (por exemplo,
ruas residenciais e ao redor de escolas), novos limites de
velocidade mais baixos foram introduzidos, junto com
medidas apropriadas de policiamento (por exemplo,
dispositivos de controle de velocidade).
Assim, de um lado, ha as queixas perpétuas da industria
que o tempo perdido no congestionamento é gasto de
dinheiro do negdcio, e de outro lado, ha uma estratégia de
transporte de que tentam néo s6 apressar o trafego como
também  retarda-lo. A nogdo de um sistema de
transporte sem congestionamento nunca tem sido um
objetivo realistico, e muito debate recente foi sobre o que
deve ser considerado como o nivel razoavel de
congestionamento (Urry e Lyons, 2005). O objetivo chave
da politica transforma-se agora no do tempo de viagem
razoavel, ao invés de minimizacéo do tempo de viagem.
As pessoas e os negdcios estdo preocupados em saber
quanto tempo devem gastar para viajar a seu destino
com um grau de certeza razoavel. E a confiabilidade do
sistema que é crucial (Noland e Polak, 2002).

3.Abordagens contrastantes do planejamento de
transportes

Estes dois pontos sdo importantes em termos de
compreender a base racional atrds da analise do
transporte, como muitos dos métodos usados nio podem



assegurar que o acesso a determinadas partes da cidade
seja permitido para aqueles veiculos que sio vistos ser
ambientalmente limpos do que para os outros veiculos.
Esta é uma combinacido de eficiéncia tecnoldgica e
mudan¢a de comportamento (por exemplo. direcdo
ecologica e adesdo  aos limites de velocidade).
Igualmente incluiria aumentar o fator de carregamento
tanto nos setores de passageiros como nos de cargas.
Sumarizando estas quatro agdes, parece que a chave
para tal mudanga no pensamento é a criagdo dos
espacos e localidades na cidade que sdo atrativos e
disponiveis, porque a qualidade da vizinhanga é central
a mobilidade sustentavel. O planejamento de transporte
deve envolver as pessoas, ¥ de modo que haja uma
compreensdo da base racional através da mudanca de
politica e haja conseqientemente mudanca de
comportamento. A aceitacdo publica é fundamental para
aimplementacdo de mudancas radicais, e deve envolver
a comunidade e o compromisso dos participantes do
processo de discussdo, a tomada de decisdo e a
implementacao.

4. Envolvendo as pessoas

4.1. As questoes

Ja houve muita discussido sobre a aplicacdo da
mobilidade sustentavel, e as medidas disponiveis sdo
bem conhecidas. H4A mesmo um acordo entre os atores
principais de referéncia sobre o que deve ser feito. Ha
igualmente uma literatura crescente sobre barreiras a
implementacéo e porque os resultados nunca combinam
com as expectativas. Os argumentos economicos de uso
geral da racionalidade e do conhecimento completo nao
parecem aplicar-se em transporte.**

Muito do debate centrou-se no aumento de
consciéncia, a informacéio, a instrucio, o uso da midia e
do antncio como meios para conseguir a mobilidade
sustentavel (OECD, 2002). Mas parece sempre haver
uma razdo para ndo mudar mantendo o status quo. De
qualquer modo o bom transporte ptublico existe, e sempre
havera uma razdo adicional para continuar usando o
automovel. Os fabricantes de automdéveis estdo sempre
dispostos a vender o simbolismo e o seduc¢ido do
automoével (Cass et al, 2005).

A posse dos automédveis como de todos os bens de
consumo restantes torna-se sempre mais barata com o
tempo, de modo que mais pessoas possam adquiri-los

*As pessoas sdo usadas aqui para cobrir todas os participantes com um
interesse na qualidade de seu ambiente local.

**Note que o prémio Nobel para a Economia concedido a Daniel
Kahneman (novembro de 2002), por sua pesquisa nos anos 70 discutiu
de encontro a racionalidade, sugerindo que os pessoas se preocupem
mais sobre a perda do que tém em vez de que sobre o maior ganho. .
Embora seu trabalho seja focalizado em finangas comportaveis e da
maneira em que os mercados tém as vezes ” estourado exuberancia
irracional” , a teoria da prospec¢ao ainda parece relevante as decisoes
do transporte dos individuos hoje, porque relaciona as acbes a
incerteza e ao risco.

para si proprias. As barreiras principais a compra niao
s@io o custo do veiculo, mas os custos do seguro e a
necessidade de passar no teste de motorista. As taxas
para usar o carro podem aumentar substancialmente,
porem as pressoes politicas estio sempre presentes para
moderar quaisquer aumentos substanciais no preco, de
modo que viajar de automoével permanece relativamente
barato. A chave estd em olhar outras maneiras para
reduzir o uso do auto, através o uso das medidas tipo
“empurrar e puxar’(OECD, 2004), mas muito da
literatura relaciona-se a dificuldade se nédo a
impossibilidade eficaz da aplicagdo da mobilidade
sustentavel (Banister e Marshal, 2000; Banister, 2005).
Esta secao esboca os meios por que a aceitabilidade
publica pode ser levantada para niveis que incentivarao
0 apoio e o engajamento nas agdes para promover a
mobilidade sustentavel.

4.2 Aceitabilidade publica

A aceitabilidade publica conduz a aceitabilidade
politica, e é somente quando houver uma sustentacao
publica suficiente para a mudanca, que essa acdo
ocorrera.
Por exemplo, o congestionamento é agora aceito como
uma restricio principal na qualidade de vida dos
individuos e na eficiéncia do negécio. Cada vez mais,
pesquisas de opinido publica na UE estdo indicando que
a mudanca é essencial e essa acio é esperada. Tanto o
publico em geral como os comerciantes apdiam a
prioridade que est4 sendo dada a modalidades em favor
do meio ambiente, e mesmo os tomadores das decisoes
concordam (os niveis usuais de apoio sdo de
aproximadamente 80%). Contudo as mesmas pessoas
s@o menos positivas em suas idéias da sustentagdo de
outros (por exemplo, as percep¢des do publico das
opinides dos politicos*) para as mesmas politicas
(tipicamente ao redor 40%). Isto sugere que possa haver
uma maior do que esperada vontade de experimentar
com politicas para reduzir a extensio das viagens, para
combinar viagens, para comutar modalidades, ou para
cancelar viagens completamente e para reduzir a
necessidade de usar o auto (Secao 3).
Além disso, parece necessario compreender as
implicagées e expectativas do individuo. Ha dois
elementos chaves (em vez do que é social) a dimenséo
pessoal. O primeiro é que ha uma aceitacdo de que o
pacote de politica que esta sendo proposto trabalhe e seja
eficiente. O segundo é que ele seja justo, para ambos o
individuo que viaja, e mais geralmente a sociedade como
um todo. Uma mudanca inicial pequena, se
suficientemente bem apoiada e divulgada (por exemplo,
a ”"Semana Européia da Mobilidade” envolveu 964
cidades del9 a 23 setembro de 2006), pode conduzir a
novas atitudes em relagdo ao auto. E com a participacao
ativa dos usuarios do transporte em parceria que a
mudanga pode ser realizada. Ha muitos de tais eventos
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que acontecem nas cidades através a acdo direta
(porexemplo, “Recuperar as Ruas”), com realoca¢io dos
espacos e das ruas para pessoas (por exemplo, a
iniciativa “Pracas do Mundo”, a pedestrianisacio, e os
fechamentos de ruas), através de baixa dos limites de
velocidade (por exemplo, “Zonas Residenciais”), através
planos de viagem, e através das redes de ciclovias e de
faixas exclusivas de 6nibus. Estes devem ser vistos como
um processo ativo que é participativo e inclusivo.

4.3.Transporte saudavel

Emissées induzidas pelo transporte sio relacionadas
a diminuicdo da satude publica, e existe agora evidéncia
de fortes ligagoes entre a falta do exercicio e a obesidade
(Pucher e Dijkstra, 2003). O passeio, o ciclismo e o
transporte publico sdo todos mais saudaveis do que o uso
do carro e sdo promovidos como transporte “ativo”.
Entretanto, ha ainda os efeitos indiretos da poluicéo, que
traz danos a saude e causa problemas relativos a asma, a
bronquite, a leucemia e a doenca dos pulmodes. Ha
igualmente os efeitos mais amplos nos aumentos em CO2
e nos outros gases de estufa. A mobilidade sustentavel
oferece melhorias na satdde individual assim como um
ambiente mais limpo e saudavel (Woodcock et al, 2007).
O transporte saudavel representa uma forte acio para a
separacido de pessoas do trafego e para ter rotas
exclusivas para pessoas e ciclistas. Igualmente significa
a promocéo de planos de viagem para todos os negdcios e
as atividades que sdo geradores principais de trafego.
Por exemplo, cada escola no Reino Unido tera seu préprio
“Plano de Viagem da Escola” em 2010. Pensa-se
frequentemente que tais politicas sdo politicas
impopulares, mas parece agora ter forte apoio para a
acao e muitos tomadores de decisées subestimaram a
forca do sentimento para a mudanca.

4.4. Efeitos de demonstragdo

Para muitas pessoas, a mobilidade sustentavel exige
uma radical mudanga na maneira em que as decisoes
para viagem sdo feitas. Naturalmente, as pessoas
sentem nervosismo sobre isto, e sdo relutantes em
alterar seu comportamento,* de modo que deve haver
efeitos positivos de demonstracdo. Na UE, ha uma
aceitacdo de que os usudrios de transporte devem pagar
todos seus custos externos, e diversas iniciativas de
fixacéo do preco foram introduzidas sob o guarda-chuva
dejusta e eficiente fixagdo do preco (CEC, 1995, 2006).
Alguns paises na UE relacionam agora a tributacao
anual para veiculos ao perfil da sua poluicdo. A
Alemanha estabeleceu classes diferentes de veiculos
para arrecadar impostos anuais aos seus proprietarios.
Os carros elétricos sdo completamente isentos de
impostos para os primeiros 5 anos. Ha taxas de imposto
dramaticamente reduzidas para carros mais eficientes
em energia e menos poluentes, e taxas muito mais
elevadas para os grandes carros que sdo ineficientes em
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Tabela2
Impactos da cobranga de congestionamento no centro de Londres

1. Reducdo de 20% do trafego que entra na zona de cobranga do
congestionamento e 16% dentro da mesma zona

2. As velocidades aumentaram 15% dentro da zona com menos
30% de retardamentos

3. Aumento de 5% no trafego na Estrada de Anel Interna em
torno da zona, mas pouco mudanca nas velocidades de trafego
4. Aproximadamente 100.000 motoristas pagam cada dia

5. A maioria de viajantes comutou para o servico de 6nibus - que
funciona mais livremente e os servicos foram aumentados, os
o6nibus com +16% de usuérios e a confiabilidade melhorada
(reducdo a 30% no tempo de espera) e as velocidades tém
aumentado perto de 15% na 4rea central

6. Melhorias ambientais com -19% em emissdes de CO2

7. Os rendimentos liquidos do esquema de cobranca do
congestionamento sdo de cerca de £120 milhdes por ano (2006)
8. A aceitagdo publica é agora de 55% para o esquema e de 30%
contra, quando antes da implementacéo os nimeros eram 40%
afavor e 40% contra.

Fonte: Transporte para Londres (2006).

energia e mais poluentes. Os carros que atendem
padrées da Euro IV sdo considerados especialmente
sustentaveis e beneficiam-se de uma grande reducéo de
imposto (Ministério Federal Aleméo para as Finangas,
2003). No Reino Unido, a tributac¢ido anual de veiculo é
relacionada aos nimeros de emissoes de CO2, em seis
faixas. Isto fornece algum incentivo para que os
proprietarios de veiculos comprem veiculos mais
eficientes e mais limpos. O “Car-sharing”
(compartilhamento de carros) promove novas formas de
posse e tém mais de 70.000 membros na Europa, em
particular na Alemanha e na Suica (APTA, 2004).
Provavelmente o melhor exemplo de efeitos de
demonstragdo é a experiéncia de cobranca de
congestionamento no centro de Londres. Esta é a politica
de transporte mais radical que foi introduzida no Reino
Unido nos ultimos 20 anos. Representa um marco
decisivo na a¢io politica. A idéia tinha estado circulando
por muitos anos, mas nenhum politico teve a convic¢io
de realmente adotd-la. Mesmo com um prefeito novo
grandemente comprometido a cobrancga de
congestionamento, foi um grande esfor¢o comecar com os
processos legais, de planejamento, e politicos dentro de
um periodo de 30 meses (1 julho 2000 a 17 fevereiro
2003). Isto se relaciona fortemente as questées de
introducdo de estratégias a longo e a curto prazo
(Banister, 2003). A visdo em longo prazo é que cobranca
de congestionamento é elemento essencial de uma
estratégia sustentavel do transporte, enquanto a visao
em curto prazo é que é quase impossivel a sua introduc¢io
em um ciclo eleitoral de 4 anos como o que existe no Reino
Unido. Para conseguir a aceitabilidade publica, houve
extensivas consultas com todos os partidos, tendo por
resultado algum acordo. Por exemplo, s6 a metade (45%)
dos veiculos que entram na zona de cobrancga de



congestionamento no centro de Londres realmente paga
a taxa cheia (£5-aumentada para £8 em julho de 2005),
enquanto alem disso 29% tém descontos de diversos
tipos, e os restantes 26% dos veiculos sdo isentos. O
grande numero dos descontos e das iseng¢des reduziu a
eficacia da politica, e problemas podem ser criados mais
tarde se estas isengdes tiverem que ser revistas. Havia
igualmente reducdo na carga proposta de £15 de
caminhées para £5, menores mudancas do limite, e um
ligeiro encurtamento do periodo de cobranca (07.00-
18.30 em dias uteis e encurtado outra vez para 18.00 em
fevereiro de 2007 quando o esquema foi dobrado de
tamanho). Muitas analises e monitoragoes estdo sendo
realizadas para determinar impactos no transporte e
nao-transporte da cobrancga do congestionamento (TfL,
2006; Tabela 2).

Tal exemplo levanta dilemas politicos importantes
da politica. Os efeitos potenciais da demonstracdo do
esquema da
cobrancga do congestionamento sdo substanciais, bem a
medida que outras cidades podem aprender com
Londres e introduzir seus proprios esquemas (por
exemplo, Estocolmo). Mas a fim conseguir a
implementacio, muitas concessoes foram feitas, e estas
podem por sua vez reduzir a eficiacia da cobranca do
congestionamento. Uma avaliacio deve ser feita entre o
esquema desejado e um esquema aceitavel. O risco
potencial é substancial, mas tais escolhas tém que ser
feitas se uma politica radical de mobilidade sustentavel
é para ser introduzida no todo. Inversamente, a
execucdo do esquema podia ser considerado como a
primeira etapa de um processo onde as mudancas
incrementais sdo entdo adicionadas ao esquema basico
até o objetivo final de um esquema eletrénico completo
de fixacdo de cobranca das vias em Londres seja
conseguido. Nos primeiros 3 anos (fevereiro 2003 a
2006), o esquema e a tecnologia trabalharam bem e
ganharam aceitagdo largamente difundida, com
mensuravel reducido tanto nos niveis de trafego (15-
20%) como no congestionamento (acima de 20%) no
Centro de Londres e em torno da 4rea de cobranca de
congestionamento. Neste caso, as normas sociais e as
percepcoes de sua eficdcia eram suficientemente
elevadas para a implementacdo, e os resultados
excederam as expectativas (Tabela 2).

4.5. Marketing individual

Muito da teoria da escolha convencional supde que cada
individuo tem o completo conhecimento das alternativas
e pode fazer uma escolha racional. Pesquisa empirica
mais recente (Brog et al., 2004) sugere que uma
abordagem muito mais dinamica é exigida e que nao
somente informa os individuos acerca das alternativas
que sio disponiveis porem também ajuda a decidir qual
Qual amais conveniente para eles.Informacoes tém que
ser dadas ao cliente, ao invés de que eles as encontrem

por si mesmo. Marketing individualizado é um bom
exemplo desta técnica baseada em dialogo para
promover o uso do transporte publico, do ciclismo e do
pedestrianismo como alternativas ao automoével. Isto
tem sido desenvolvido e aplicado em diversas cidades
européias e australianas com resultados positivos
(reducbes no uso do auto de cerca de 10%), e mais
importante, parece que as mudangas de comportamento
de viagens sao mantidas com o tempo. (Curtis).
A aceitabilidade publica da mobilidade sustentavel
parece ser alta contanto que as normas sociais possam
ser mudadas e as medidas politicas sejam apresentadas
como um pacote que pode ser efetivamente
implementado. O processo necessita obter confianca e
respeito permanentes entre os diferentes atores, de
modo que comunicacdo e o envolvimento ativo sio
essenciais. E também parece que a legitimidade deve ser
baseada em uma abordagem participatéria e inclusiva.
Que envolva a “venda”’da mensagem de mobilidade
sustentavel aos individuos, grupos e localidades, através
a explicacdo da necessidade por mudancas em
comportamento e convencendo-os da importancia de sua
contribuicdo. Isto responde aos objetivos de Schade e
Schlag (2003), de importancia e justica das estratégias
de fixar cobrancas no transporte urbano, e da
necessidade tanto de guiar como de forcar mudancas.
(Viek, 2000). Em muitas situacées existem importantes
medidas positivas (reduzir o aquecimento global e ter
transporte saudavel) que podem ser promovidas, porem
a base para o sucesso de fixar precos é a necessidade de
um compromisso de alto nivel para a mobilidade
sustentavel e uma forte lideranca.

5. Principios do paradigma da mobilidade
sustentavel
Os quatro tipos basicos de acbes para conseguir a
mobilidade sustentavel foram esbocados na secao 3 e
alguns meios inovadores pelos quais as pessoas podem
ser envolvidas foram identificados na secdo 4. Os
principios de um paradigma sustentavel da mobilidade
precisam combinar estes elementos em uma série de
medidas de politica consistentes. Quatro elementos
chaves sdo sugeridos aqui:

a) Fazer o o melhor uso da tecnologia, incluindo o
investimento na tecnologia das modalidades de
transporte, nos sistemas de informacdo e nos
sistemas de transporte em si, e conduzir a
indastria em prioridades (por exemplo, em
veiculos hibridos, veiculos eficientes em
combustivel e em combustiveis alternativos). Para
o publico em geral, estas opcoes nio sio
controversas, a medida que elas lhes permitam
realizar suas atividades com minimas mudancas.
Mas, igualmente precisaria haver mudanca de
Comportamento, com dire¢do ecoldgica e diregéo
dentro dos limites de velocidade, assim como ter
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em vista

maneiras de aumentar niveis de

ocupacéo. Isto ajudaria a conseguir o objetivo de

eficiéncia,

mas pode haver alguns efeitos

contrarios, pois as pessoas podem dirigir mais
porque os veiculos sdo mais eficientes.

b) O regulamento e a fixagao do prego significam que
os custos externos do transporte devem ser
refletidos nos custos reais da viagem através

Tabela 3

Elementos chaves em promover a aceitabilidade publica da

mobilidade sustentavel

Informacéao

Participagdoe comunicagio

Empacotamento

Vendendo os beneficios
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Educag¢do, campanhas de
conscientizacdo, e promogao
através da midia e da pressdo
social é um ponto de partida
essencial A explanacgio da
necessidade para mobilidade
sustentdvel, enfatizando os
beneficios positivos econoémicos,
sociais e da satude para o individuo
e 0s negocios

O processo deve ser inclusivo, com
claros alvos e uma compreensio
das conseqliéncias para aqueles
nos quais a estratégia impactara
Projetado para ganhar apoio e
compreensao, de modo que as
partes interessadas possam aceitar
as propostas. Aumentar os niveis
de consisténcia entre expectativas
eresultados.

Medidas politicas tipo empurrar e
puxar precisam ser combinadas em
pacotes de apoio mutuo. Politicas
que restringem o uso do auto ou
elevando seus custos devem ser
acompanhadas por programas bem
divulgados para melhorar a
disponibilidade e atratividade das
alternativas a dirigir sé, incluindo
o “pool” do auto, o transporte
puablico, o ciclismo e o andar, tudo
financiado por rendimentos
dedicados de medidas da fixag¢do do
preco do auto.

E necessdrio publicar
extensamente os beneficios,
mesmo se ha custos,
inconveniéncia e sacrificio.
Motoristas de auto apdiam o
financiamento de modalidades
alternativas para reduzir o
congestionamento nas estradas
onde eles dirigem. Individuos com
excesso de peso ou obesos beficiar-
se-ao diretamente do beneficio de
melhores circunstancias de andar
e de ciclismo. Todos se beneficiam
do ar mais limpo e condi¢ées mais
seguras do trafego. Mais passeio,
uso da bicicleta e do transporte
puablico ajudam a aliviar as faltas
do estacionamento. Estes séo

impactos importantes e diretos que
todos os individuos podem suportar

Adotar politicas controversasA sustentag¢do precisa ser

em estagios

Consisténcia entre diferentes
Medidas e setores da politica

Adaptabilidade

acumulada em termos de
resultados positivos e melhorias
mensuraveis na qualidade de vida
As politicas incluem refletir
preferéncias prevalecentes e
formagdo de opinides A aceitagdo
das responsabilidades e o
compromisso para mudar com
acoes é a chave do sucesso

Algumas medidas (por exemplo,
fixagdo do pre¢o) sdo comuns a
todos os cendrios futuros. Tais
medidas necessitam ser
executadas agora, mesmo que seus
impactos néo possam ser imediatos
Todos os regulamentos, padrées,
subsidios e incentivos fiscais
devem ser usados para incentivar
fabricantes e outros fornecedores
de transporte para desenvolver e
adotar a maior parte possivel da
tecnologia mais eficiente em
combustivel e a favor do meio
ambiente. O principio por
precaucdo deve ser seguido, em
particular nos efeitos globais de
aquecimento provenientes de
emissoes do transporte, e as acoes
devem ser consistentes a longo
prazo Muitos dos problemas
criados para o sistema de
transportes ndo emana do setor de
transportes, mas de outros setores.
Assim uma perspectiva mais
holistica é necessaria que integre a
tomada de decisdo através dos
setores e alargue o discurso
publico.

As decisdes de hoje ndo devem
desnecessariamente restringir o
escopo para decisées futuras, de
modo que o comportamento
adaptavel dos individuos e das
agéncias possa ser avaliado.

Nao ha nenhuma prescri¢io ou
modelo para que os procedimentos
corretos sejam seguidos. Cada
situagdo exige a analise e a
execugao separadas, incluindo a
flexibilidade para mudar medidas
de politica se as intengbes e os
resultados ndo combinam. Tanto a
avaliagdo do risco quamto da
reversibilidade sdo fortes
componentes da mobilidade
sustentavel.

A adaptacdo nao é uma desculpa
para inércia ou agdo fraca. E um
argumento para uma clara tomada
de deciséo, lideranga, apoiada pela
andlise e pela monitoracdo para
verificacio na eficacia da acgdo
politica.




Precos de combustiveis mais elevados ou através
de alguma forma de taxar o usudrio da rodovia. A
geréncia de demanda reduz o congestionamento e
melhora a qualidade ambiental, mas exige a
sustentacgdo publica para trabalhar eficazmente.
Isto ajudaria areduzir as quantidades de viagens,
a distancia das viagens, a mudancga da reparticdo
modal e promove veiculos mais eficientes.

¢) Desenvolvimentos do Uso do solo, incluindo o
planejamento e os regulamentos, necessitam ser
integrados, de modo que as medidas de limitacao
fisica e os testes padroes do desenvolvimento
sejam usados para apoiar distancias do viagem
mais curtas. Melhores niveis de proximidade
ajudariam a reduzir a distancia viajada, e
contribuem para redugdo da viagem e das
mudangas na reparti¢do modal.

d) Informacdo pessoal claramente dirigida, incluindo
a pressio social, o aumento de consciéncia, a
demonstracdo, a persuasdao e o marketing
individual, é igualmente crucial. A aceitabilidade
(mesmo negligenciada freqiientemente) é um
elemento essencial da mobilidade sustentavel.

O paradigma da mobilidade sustentavel esta
tendendo para um sistema de planejamento
objetivamente baseado que esta tentando programar
uma gama de intervengbes politicas, mas com um
importante elemento adicional, a saber a sustentacio de
todas as partes interessadas. Subjacente a esta
discussdo estd a necessidade de compreender o
comportamento das pessoas, e explorar os meios pelos
quais a cooperacéo e a sustentacido podem ser obtidas, de
modo que uma mudanca real possa ocorrer. A no¢édo da
utilidade pessoal deve ser colocada no contexto mais
amplo da assisténcia social.

A tabela 3 sumariza os elementos chaves na
promogéo da aceitabilidade ptblica. Os primeiros quatro
elementos sdo extensamente usados, como tantas
cidades ja sao ativamente envolvidas executando
politicas de mobilidade sustentavel, com fornecimento
de informacdo, assegurando a participa¢do e uma
comunicacéo eficazes, por meio de um pacote de medidas
politicas e com venda de beneficios. Dados os beneficios
diretos que seriam gerados, esta é uma mensagem que
deveria fornecer uma fonte eficaz de sustentagéo publica
e politica. Mas a escala da mudancga exigida para
promover umapromover a mais eficaz estratégia na
mobilidade sustentavel significa que uma compreensao
mais profunda da aceitabilidade é necessaria. Em vez de
tentar incentivar respostas automaticas e a avaliagido
continua nos termos dos beneficios aos individuos, o
debate deve igualmente abracar acgdes racionais que
examinem o0 processo inteiro em termos de beneficios
sociais, onde todas as opc¢oes e implicagées sao
consideradas. A mudanca de comportamento deve ser
considerada como parte da solucédo e os trés ultimos

elementos sdo mais controversos (Tabela 3). Aqui a
intencao é ser realistica contudo consistente em executar
pacotes de politica de mobilidade sustentavel, com a
abordagem seqiienciada que conduza a flexibilidade no
sentido de objetivos a longo prazo.

5. Conclusoes

As mensagens sio claras. HA um forte apoio para
ampliar o escopo do discurso publico e autorizar as
partes interessadas em um processo interativo e
participativo para que se comprometam ao paradigma
da mobilidade sustentavel. A participacio aberta e ativa
de todas as partes seria muito mais eficaz do que meios
da persuasao passivos e convencionais. Assim, aliancas
amplas devem ser dadas forma para incluir
especialistas, investigadores, académicos, médicos,
fazedores de politica e ativistas nas areas relacionadas
ao transporte, ao uso do solo, aos negdécios urbanos, ao
meio ambiente, a saude publica, a ecologia, a
engenharia, as modalidades verdes e no transporte
publico. E somente quando tais aliancas tomam forma
que um debate real sobre a mobilidade sustentavel pode
ocorrer. Deve haver uma vontade de mudar e uma
aceitacao da responsabilidade coletiva. Para conseguir a
mobilidade sustentavel, os argumentos devem ser
suficientemente poderosos para superar a dependéncia
do automével e a possibilidade de que os custos dos
atrasos e do congestionamento ja tenham sido
internalizados pelos motoristas.

As medidas necessdarias para conseguir a mobilidade
sustentavel nas cidades séo ja bem conhecidas e muitas
foram executadas em situacbes diferentes com varios
graus de sucesso. O paradigma da mobilidade
sustentavel vai além das medidas reais e tenta
compreender razoes por tras da execucdo efetiva. Os
conceitos da viagem como uma demanda derivada e uma
minimizag¢do do tempo tém sido questionados, e um
argumento é feito para interpretagoes mais flexiveis do
porque os pessoas viajam e de como elas usam o tempo. A
implementacéo eficaz da mobilidade sustentavel exige o
engajamento das partes chaves interessadas, de modo
que possam compreender o raciocinio atras das
diferentes iniciativas de politica e apdiem sua
introducdo. Alguns dos processos para conseguir tal
mudanca sdo esbocados e os elementos chaves em
promover o paradigma da mobilidade sustentavel foram
sumarizados. A mobilidade sustentavel tem um papel
central a desempenhar no futuro de cidades
sustentaveis, porem é somente através a compreensio e
a aceitacao pelas pessoas que ela tera sucesso.
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