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RESUMO

Nesta dissertagdo siao analisados os impactos da implantacao de medidas de gerenciamento da
mobilidade (GM) em uma area urbana localizada na cidade de Porto Alegre com vérios pélos
atratores de viagens. O GM — abordagem européia do gerenciamento da demanda de viagens
— busca uma mobilidade urbana mais sustentdvel, tentando influir no comportamento de
viagem das pessoas. Sao discutidos seu conceito, suas ferramentas, medidas e servigos de
transporte, incluindo exemplos de implantagdo no mundo. Foram escolhidas duas medidas de
GM, dentro de um pacote de medidas a serem implantadas pelo projeto Moviman na area de
estudo, localizada na zona leste de Porto Alegre, onde atualmente hd uma universidade
(PUCRS), hospitais, um shopping center, hipermercados, entre outros estabelecimentos. A
primeira medida analisada foi a carona programada, uso compartilhado de um automével com
divisdo de custos. Foi feita uma pesquisa com alunos da PUCRS para verificar sua
receptividade em relacdo a esta medida. A partir dos resultados desta pesquisa, foi avaliado o
possivel impacto da implantagao desta medida no trafego da area de estudo. Também foi feita
pesquisa com trabalhadores de uma empresa local para comparar a receptividade a esta
medida por usudrios diferentes. A segunda medida foi a implantacdo de um Sistema de
Informacdo ao Usudrio (SIU) de transporte coletivo em duas paradas de Onibus, através da
realizacdo de pesquisas de importancia e satisfagdo, para priorizar as informacdes e de uma
pesquisa final de satisfacdo e andlise de inten¢do de mudanca modal causada pelo SIU. Os
resultados demonstram que a carona programada é uma medida com boa receptividade entre
os grupos-alvo pesquisados, que causa uma melhora das condi¢des de trafego locais. E um
novo SIU nas paradas de 6nibus € uma medida de qualificacdo do transporte coletivo com um
bom potencial de atracdo de novos usudrios e de fidelizagdo dos atuais. Portanto, comprovou-
se o impacto positivo da implantacdo destas medidas de GM em uma cidade brasileira, pois
ambas atenderam aos objetivos de uma mobilidade urbana sustentdvel sem a limitacdo da
mobilidade das pessoas.

Palavras-chave: Gerenciamento da mobilidade. Mobilidade urbana. Mobilidade sustentdvel.
Gerenciamento da demanda. Carona programada. Sistema de informag¢do ao usudrio.



ABSTRACT

This dissertation presents the evaluation of the impacts produced by mobility management
(MM) measures introduced in an urban area, with many trip production centers, located in
Porto Alegre city, southern Brazil. The MM, European approach of travel demand
management, aims a more sustainable urban mobility, trying to influence in the travel
behavior of people. Their concepts, tools, measures and transport services are discussed,
including other implantation examples worldwide. Two MM measures were chosen within a
package of measures that would be implemented by the Moviman project in the studied area.
The selected area, situated in the east zone of Porto Alegre, holds a university (PUCRS),
hospitals, a shopping center, among others commercial establishments. The first analyzed
measure was carpooling, shared use of an automobile with division of costs, using the
application of a survey with university students, from PUCRS, to verify their receptivity in
relation to this alternative transportation mode. The survey results were used for the analysis
of possible impacts of this measure in the traffic of the study area. A survey with workers of a
local company was done to compare the receptivity with these measures in distinct users. The
second measure was the installation of a public transport user information system (UIS) in
two bus stops, using importance and satisfaction surveys in order to define information
priorities, and a final survey of satisfaction and analysis of modal change intention caused by
UIS. The results demonstrate that carpooling is a transport measure with good receptivity
among the target groups, and improves the local traffic conditions. Moreover the installation
of new UIS in bus stops is a measure of qualification of the public transportation with good
potential for attraction of new users and consolidation of actual users. Therefore, the impacts
of MM measures in a Brazilian city were positive, considering that both measures reach the
goal of sustainable mobility without limiting people mobility.

Key words: mobility management. Urban mobility. Sustainable mobility. Demand
management. Carpooling. User information system.
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1 CONSIDERACOES INICIAIS

Na drea de transportes, um conceito que tem recebido cada vez mais atencdo no
mundo atual é o de mobilidade. Este termo representa a possibilidade de as pessoas se
deslocarem de uma origem a um destino quando desejarem utilizando meios de transporte
adequados. A populacdo urbana mundial vem sofrendo com a redugdo gradativa de sua
mobilidade, causada pela falta de planejamento urbano combinada com o crescimento
populacional desordenado e, principalmente, pelo aumento da taxa de motorizacdo da

populagao.

Enquanto isso, o uso do transporte coletivo vem caindo significativamente. Com esta
reducdo, estes servicos vao se deteriorando e tornando-se mais caros, 0 que 0s torna menos
atrativos ainda e incentiva mais a mudanca de meio de transporte para o automédvel, e assim
segue, no que € chamado de circulo vicioso dos transportes. O uso excessivo de automoéveis
causa indmeros problemas, como aumento de congestionamentos, aumento da polui¢do e do

ruido, maior nimero de acidentes, dispersao do uso do solo e acessibilidade desigual.

Dentre os problemas mencionados acima, o mais conflitante e analisado até o
momento é o dos congestionamentos. Ele é enfrentado, tradicionalmente, com medidas de
aumento da oferta de transportes, como ampliagdes na infra-estrutura vidria e uso de técnicas
de gerenciamento de trafego. Contudo, o que tem se observado € que estas intervencdes de
aumento de capacidade vidria incentivam o aumento do uso dos automéveis. Isto se torna um
processo sem fim, em que as novas infra-estruturas vidrias logo atingem sua capacidade

maxima.

Enquanto isso, modos de transporte mais eficientes e menos agressivos ao meio
ambiente, como o transporte coletivo € os modos nao motorizados, sofrem redu¢do do niimero
de viagens na maioria dos paises europeus. Essa redu¢do na demanda por viagens também ¢&
creditada ao avango da tecnologia, pois aumentou o uso de meios eletronicos para troca de
informacdes, como fax e internet, o que reduziu a necessidade de realizacdo de viagens com
diversos objetivos, como, por exemplo, para ir ao banco. Contudo, o uso desses modos de
transporte cai de forma muito mais acentuada que qualquer efeito observado no uso do

automovel.

Com isto, varios paises j4 chegaram a conclusdo de que apenas prover novas infra-

estruturas para atender o crescimento da demanda ndo soluciona mais os problemas de
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mobilidade da populacdo. Conseqiientemente, comegou a surgir na Europa e nos EUA a idéia
de interferir na demanda por viagens. Esta interferéncia foi denominada de gerenciamento da
demanda, que consiste em entender o comportamento das pessoas na escolha do seu padrio de
viagens (modo de transporte, hordrios). O objetivo € a redu¢do do uso dos automdveis e o
incentivo ao aumento das viagens por modos de transporte mais sustentdveis, como 0s Varios
tipos de transporte coletivo e os modos ndo motorizados. Em termos gerais, promove-se uma
mobilidade mais sustentdvel, que minimize os impactos ao meio ambiente e aumente a

eqiidade social.

Nos EUA, surgiu o TDM (Travel Demand Management), cujo foco estd no aumento
da eficiéncia do sistema de transporte existente, incluindo incentivo a alternativas ao
automoével ocupado por apenas uma pessoa com medidas como criagdo de faixas para
veiculos de alta ocupacdo, desenvolvimento da carona programada, incentivo ao uso do
transporte coletivo e dos modos ndo motorizados. Mais recentemente, surgiu na Europa o
gerenciamento da mobilidade (Mobility Management), com uma abordagem mais ampla,
visando basicamente ao incentivo ao transporte coletivo, ao uso de bicicleta e a
deslocamentos a pé e a conscientizacdo da populacdo do uso mais racional dos automoveis.

Segundo o projeto MOST (2003, p. 14):

[...], o gerenciamento da mobilidade (GM) € uma abordagem orientada a demanda
para promover e incentivar a mobilidade sustentivel. Ele busca dar suporte e
encorajar a mudangas de atitude e comportamento em favor de modos de transporte
sustentdveis. Envolve uma nova parceria e uma série de ferramentas, que sdo
normalmente baseadas em informagdo, comunicagdo, motiva¢do, organizacdo e
coordenacdo e necessita promogao.
Trés projetos europeus, financiados pela comunidade européia, deram um impulso ao
GM: MOMENTUM (Mobility Management for the urban enviroment), MOSAIC (Mobility
Strategy Applications In the Community) e o MOST (Mobility Management Strategies for the
Next Decades). O objetivo desses projetos era o estabelecimento do conceito de GM na

Europa, através de experiéncias piloto em varios paises da comunidade européia.

Na maioria dos locais de implantacdo do GM, os resultados sao bastante positivos.
Os modos de transporte mais sustentdveis tiveram um aumento no uso e houve a reducdo do
uso de automoveis. As medidas implantadas tiveram em geral uma boa aceitagdo popular,

com excecdo apenas das medidas mais duras e restritivas, com maior resisténcia dos usudrios.

Iniciou-se em 2004 um novo projeto de GM denominado MOVIMAN, focado na

implantacdo de gestores de mobilidade em dreas urbanas estratégicas das cidades, com
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multiplos polos atratores de viagens. Seu objetivo € estabelecer uma nova forma de
cooperacao entre a administracdo, as empresas residentes, as empresas de transporte publico e
os usudrios de transporte destas dreas, na busca do atendimento das necessidades inerentes a
mobilidade de forma eficiente, econdmica e ambientalmente sustentdvel. Uma das aplicag¢des
piloto deste projeto é em Porto Alegre, onde ele serd desenvolvido pela sua Secretaria
Municipal de Mobilidade Urbana — SMMU e pela Empresa Publica de Transporte e
Circulagcao — EPTC. Esta experiéncia local serve como estudo de caso para o desenvolvimento

desta dissertagao.

1.1 TEMA

O tema deste trabalho € o gerenciamento da mobilidade (GM) em areas urbanas com
multiplos poélos atratores de viagens. Serdo discutidas as suas ferramentas, suas possiveis

aplicacdes e os impactos de suas medidas e servicos na mobilidade urbana.

1.2 OBJETIVOS

Os objetivos desta dissertacdo estdo descritos abaixo, divididos em objetivo geral e

objetivos especificos.

1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo desta dissertacdo € analisar os impactos da implantacio de medidas de
transito e transporte, que objetivem o melhor gerenciamento da demanda de viagens através
da promog¢do de modos de transporte mais sustentdveis, na mobilidade de uma drea urbana

com multiplos p6los atratores de viagens.

1.2.2 Objetivos Especificos:

a) levantar o estado-da-arte no GM;
b) descrever e listar as medidas de GM aplicadas no mundo;
¢) avaliar as principais razdes que determinam a escolha modal das pessoas;

d) avaliar os impactos positivos ou negativos da implantacdo de medidas de GM.
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1.3 JUSTIFICATIVA

Nos paises em desenvolvimento, a mobilidade e a acessibilidade da populacdo vém
diminuindo rapidamente. Um destes paises € o Brasil, que sofre com sua rede vidria urbana
deficiente, com o aumento gradativo da taxa de motoriza¢do da populagcdo e com a redugdo
anual no uso de transporte coletivo, devido a sua ineficiéncia, inseguranca, a falta de incentivo

a0 seu uso e ao status atual do uso do automovel no Brasil.

O Brasil, com uma necessidade de proporcionar uma maior mobilidade a populagao,
enfrenta uma freqiiente escassez de recursos, o que restringe muito as grandes obras vidrias.
Com isto, ha necessidade de desenvolver uma mobilidade e acessibilidade mais eficientes,
seguras e sustentdveis, procurando conscientizar a populacdo sobre o uso mais racional do
automovel e incentivar os meios de transporte mais sustentdveis, como o transporte coletivo, a

bicicleta € 0 modo a pé (para deslocamentos mais curtos).

O GM surge como uma alternativa factivel para estes problemas. No entanto, esta
abordagem tem pouco desenvolvimento no Brasil, pois ndo existem experi€ncias brasileiras
concretas, apenas algumas iniciativas relacionadas com mobilidade sustentdvel. Este projeto
piloto a ser desenvolvido em Porto Alegre €, portanto, a primeira experiéncia de GM no

Brasil, baseada na experiéncia européia.

Porto Alegre € a capital do estado do Rio Grande do Sul, com uma populagdo de
mais de 1,4 milhdes de habitantes e uma area de 476,2 km?2. Ela, assim como a maioria das
cidades brasileiras, tem uma rede vidria urbana deficiente e apresenta problemas de
mobilidade urbana. Nesta cidade, 11,9% do tempo total de deslocamento sdo gastos com
condi¢Oes severas de saturacdo da via e 26,1% da rede vidria principal sofrem com o
congestionamento severo no pico da tarde. A taxa de motorizacdo € de 2,06 habitantes por
veiculo, valor comparavel a cidades européias como Paris. Esta taxa sofre um incremento
médio de 4,5% ao ano, e a taxa média de ocupagcdo dos automéveis é de 1,2

passageiro/veiculo (DE TONI, 2004).

O numero de viagens a pé e de bicicleta tem aumentado, apesar de a precdria infra-
estrutura vidria ser um desestimulo a estes modos. E, embora tenha um sistema de transporte
publico por 6nibus de qualidade reconhecida, o nimero de passageiros transportados por ano

vem caindo gradativamente a uma média de 3,5% ao ano, como se observa na Tabela 1:
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Tabela 1 Média mensal de passageiros transportados por 6nibus em Porto Alegre
PERIODO 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
N° passageiros 27.712.049 27.155.484 26.815.743 25.947.092 24.492.452 23.546.709 23.082.631

Fonte: EPTC (2006)

Convém ressaltar também que determinadas dreas de Porto Alegre t€m problemas de
mobilidade mais localizados, como conflitos de trafego entre as diversas atividades urbanas,
gerando congestionamentos, acidentes de transito e dificuldades a circulacdo das pessoas e ao
transporte de mercadorias. Estas dreas, dada a sua complexidade, podem ser consideradas
como pequenas cidades dentro da metrépole, necessitando das autoridades municipais um
tratamento diferenciado. Neste ponto se insere o projeto MOVIMAN, que objetiva a
implantacdo de um gestor de mobilidade nestas areas, implementando medidas de GM e

servicos de informacao e coordenacao.

1.4 METODO

A partir dos critérios de caracterizacao da pesquisa, segundo Silva e Menezes (2000),
a pesquisa a ser feita pode ser classificada como aplicada. Ela tem uma abordagem tanto
qualitativa quanto quantitativa, pois serdo analisados dados numéricos e de satisfacdo. No que
tange a seus objetivos, ela pode ser caracterizada tanto como exploratéria quanto descritiva,
pois envolve a pesquisa sobre GM e o uso de coleta de dados sobre uma populagdo e um

sistema de transito.

O organograma da pesquisa pode ser visualizado na Figura 1.
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Figural  Organograma da dissertagdo

Esta dissertacdo foi desenvolvida em seis etapas. A primeira etapa € uma revisao
bibliografica sobre a problemadtica da mobilidade, a mobilidade sustentdvel e 0 GM, o que
serd feito com o estudo de relatérios de projetos europeus, além de artigos e publicagcdes a

respeito deste tema e de mobilidade sustentdvel.

Na etapa seguinte, sdo detalhados os tipos de medidas e servigos de gerenciamento
de demanda de transportes e especificas de GM, com a andlise dos exemplos de aplicagao no
mundo. Ao final desta etapa, estas medidas serdo listadas conforme o seu tipo, seus locais de

aplicagdo e resultados obtidos.
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A terceira etapa aborda a definicio dos servicos e medidas de GM a serem
implantadas nesta drea e revisao bibliogréfica especifica a respeito destas medidas. Ja a quarta
etapa desenvolve a metodologia de implantacdo e avaliagdo do impacto das medidas

escolhidas.

A etapa seguinte € de caracterizacdo da drea de estudo, com levantamento de dados
de trafego, servicos de transporte e uso do solo. A avaliagdo das medidas escolhidas € feita
simultaneamente e de forma similar. Inicialmente é feito um levantamento de dados
complementares, sao definidas as hipdteses a serem mensuradas e os indicadores a serem
utilizados na avaliacdo do impacto de cada medida. Apds sdo elaboradas e aplicadas as
pesquisas com os usudrios, seguida pela implantacdo ou simulagdo do impacto da implantacdo
das medidas. No final desta etapa, sdo apresentados os resultados obtidos com o cdlculo do
impacto potencial no trafego e de dados de satisfacdo de usudrios, resultante de pesquisa

especifica.

A sexta etapa ird abordar a avaliacdo e discussdo dos resultados obtidos na aplicagdo

das medidas de GM.

1.5 DELIMITACAO DO TRABALHO

Como o presente trabalho serviu de subsidio ao projeto MOVIMAN, as alternativas
de GM que serdo abordadas sdo as que estdo dentro do escopo deste projeto, ficando de fora
as medidas de politicas de nivel regional e nacional. As medidas de aplica¢do de longo prazo
dificilmente serdo implantadas, devido ao periodo de duracdo desta dissertacdo e do proprio

projeto MOVIMAN.

1.6 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho estd organizado em seis capitulos. No primeiro, € feita uma introdugao
a problemadtica atual da mobilidade no mundo e ao GM. Sao definidos também o tema da

dissertacdo, seus objetivos, o método de trabalho, as limitacdes e a estrutura.

No segundo capitulo, inicia-se a pesquisa bibliografica. Sao abordados, entdo, os

conceitos de mobilidade sustentavel e GM.
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As ferramentas e medidas de gerenciamento da demanda e GM, seus exemplos de
aplicacdo no mundo e sua classificagdo quanto as condi¢des de implantacao sdo o assunto do

terceiro capitulo.

O quarto capitulo aborda a definicdo das medidas a serem implementadas e uma

revisdo bibliografica especifica sobre cada uma delas.

O tema do quinto capitulo € o estudo de caso. Inicialmente € feita a caracterizacdo da
area escolhida de Porto Alegre onde serd implantado o GM. Na seqiiéncia é apresentada a
metodologia de aplicagdo e avaliacdo do impacto das medidas escolhidas. Apds serdao
analisadas as duas medidas. De cada uma delas foram levantados dados complementares,
definidas as hipdteses de pesquisa e os indicadores a serem avaliados. Na seqiiéncia €
abordada a implantag@o ou simulac¢do das medidas, incluindo as pesquisas com usudrios antes

e depois da implantagdo e da apresentacdo dos resultados obtidos.

Finalmente, no sexto e ultimo capitulo, sdo avaliados os resultados da aplicacdo e
simulacdo das medidas e discutidos seus impactos. Sao feitas, ainda, propostas para trabalhos

futuros.



2 GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE

O objetivo principal deste capitulo € discutir o gerenciamento da mobilidade — GM,
desde seu surgimento como uma nova abordagem do gerenciamento da demanda com foco na
obtencdo de uma mobilidade urbana mais sustentdvel, passando pela comparacdo com o
gerenciamento de trafego, pelos seus objetivos, ferramentas e instrumentos desenvolvidos em

projetos europeus, e finalmente seus estdgios de implantacao.

2.1 MOBILIDADE

O sistema de transportes de uma regido busca o aumento da mobilidade da
populacdo. Contudo, tradicionalmente, se conceituou mobilidade como a possibilidade das
pessoas de ir de uma origem a um destino no hordrio que quiser e da forma mais rdpida
possivel. Com isto, qualquer medida que aumentasse a velocidade de trafego de automoveis e
o seu volume era desejdvel e o que reduzisse esta velocidade era indesejavel (LITMAN,
2004). Esta descri¢do € criticada por Barter e Road (2000, p.5): “As cidades americanas sdo as
que mais buscaram o aumento da mobilidade, mas, ironicamente, quem nao tem carro nessas
cidades € quase imdvel”. Apesar das vantagens do automdvel, que possibilita um transporte
porta a porta com rapidez e conforto, um sistema de transportes orientado aos automoveis
dificulta a mobilidade de pessoas que ndo tem acesso ao automoével e até de quem o tem, no
momento em que o excesso de circulacdo de automdveis causa um aumento na ocorréncia de

congestionamentos.

Com isto, surgiu a abordagem de mobilidade como mobilidade pessoal, medida em
pessoas/viagem ou pessoas/km, deslocando o foco da circulacio de automdveis para a
circulacdo de pessoas. Em concordincia com esta idéia, Suen e Mitchell (2001) conceituam
mobilidade como a disponibilidade de servicos e modos de transporte (automével, Onibus,
trem, bicicleta, entre outros) para qualquer destino e hordrio, com informacdo sobre seu
funcionamento, sua forma de utilizacdo e seus meios de pagamento. Este conceito de
mobilidade pessoal estd relacionado com a mobilidade sustentdvel, sendo o mais adequado ao

GM.
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2.1.1 Problemas enfrentados

A mobilidade da populag¢do urbana no mundo tem diminuido bastante principalmente
devido ao crescimento desordenado da populagdo das cidades e a falta de planejamento
urbano. Dentre os fatores que afetam negativamente a mobilidade urbana destaca-se também
o aumento da taxa de motorizacdo da populagdo, ou seja, o nimero de veiculos por habitante.
Em paises em desenvolvimento, o nimero total de veiculos vem crescendo mais de 10% ao
ano (GAKENHEIMER, 1999), enquanto que o uso do transporte coletivo vem diminuindo

bastante, formando o j& mencionado circulo vicioso dos transportes.

A mobilidade dos usudrios de transporte coletivo vem diminuindo a uma taxa mais
alta do que a mobilidade dos usudrios de automéveis de forma que, mesmo que a situagdo dos
congestionamentos se agrave, o automoével ainda parecerd mais vantajoso (GAKENHEIMER,
1999). A Tabela 2 explicita os motivos da crescente preocupacdao com o aumento da taxa de

motorizacdo da populacdo mundial.

Tabela 2 Fatores de crescente preocupacio devido ao aumento da taxa de motoriza¢ao
Fatores Consideracoes
Sistema de transporte baseado nos automdveis dificulta a mobilidade das pessoas
que ndo tem acesso a eles.
Sistema de transporte baseado nos automéveis aumenta necessidade de mais
vias, gerando desapropriacoes.
Inseguranca Exemplo: as criangas estdo mais dependentes dos pais para ir as escolas.
Poluicdo atmosférica, ruidos, sedentarismo (mais automdveis, menos viagens a
pé e de bicicleta), stress ao volante e, principalmente, morte em acidentes.
Espago vidrio Ocupagdo de muito espago fisico urbano.
Sistemas de transportes
mais caros a populagdo

Equidade social

Desapropriacdes

Problemas a satude

Paises muito dependentes dos automéveis gastam mais com transportes.

Prejuizos ambientais causados principalmente pela ampliagdo de rodovias em

Prejuizo a sustentabilidade Lo o 2. - p
zonas rurais e impactos da demanda por combustiveis fésseis e redugdo de areas

ecoldgica

& verdes.
Danos a natureza - Disposi¢@o dos pneus velhos € um grande problema ambiental, e a sua queima
produc¢do de automdveis emite poluentes.

Fonte: BARTER; ROAD, 2000

2.1.2 Mobilidade Sustentavel

O conceito de mobilidade sustentdvel surgiu desta preocupacdo com os efeitos
nocivos do aumento da taxa de motorizacdo com todas suas conseqii€éncias negativas.
Segundo a UITP (2003), o conceito € um derivado da sustentabilidade global, que busca o
atendimento das necessidades atuais sem reduzir a capacidade das geracdes futuras de
atenderem as suas. Assim, um sistema de transporte sustentdvel permite o atendimento das

necessidades bdsicas de mobilidade respeitando a saide do homem e o ecossistema, €
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acessivel aos mais pobres, funciona de forma eficiente, oferece vérias op¢des de modos de

transporte e estimula a economia (BARTER; ROAD, 2000; UITP, 2003).

Segundo Costa (2003), entre os aspectos fundamentais na implantag¢do de politicas de

mobilidade sustentavel esto:

a) estimulo aos diferentes modos de transporte e incentivo ao uso de modos nao

motorizados;

b) uso mais eficiente dos recursos energéticos deve ser uma preocupacdo presente

nos planos e estratégias de transportes;
¢) implantacdo de novas tecnologias;

d) questdes sobre demanda e oferta de transportes, discutindo impactos do aumento

da oferta de infra-estruturas viarias;
e) integracdo de transportes e uso do solo.

O UITP (2003), no documento “Uma melhor mobilidade para os paises em
desenvolvimento”, sustenta a mobilidade sustentdvel através de trés pilares: planejamento do
uso do solo; restricao ao uso dos automoéveis e promocdo do transporte coletivo e de outros
modos de transporte sustentdveis. Greene e Wegener (1997) afirmam que as tendéncias atuais
dos transportes ndo sdo sustentdveis, portanto deveria haver uma maior integracdo do
planejamento do uso do solo com os transportes, maiores investimentos em modos de

transporte sustentdveis e na implantacao de novas tecnologias.

Um dos obstaculos das politicas de mobilidade sustentdvel € o fato de que atualmente
a industria automobilistica é uma das maiores atividades industriais em nivel mundial.
Especificamente no Brasil, ela emprega centenas de milhares de pessoas direta ou
indiretamente, sendo fundamental para o desenvolvimento econdmico nacional. Além disso, o

automével é um sonho de consumo das camadas mais pobres da populacao brasileira.

Portanto, um dos desafios é compatibilizar a redu¢do do uso dos automdveis com
estas questdes, ndo existindo chances de €xito de politicas que procurem reduzir diretamente a
propriedade de automéveis. A redugdo do uso de automdveis pode ser feita através de seu uso
mais racional, ndo substituindo o uso de outros modos de transporte mais sustentaveis em

viagens que seu uso € possivel.
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2.2 GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE

Atualmente existem duas abordagens para enfrentar os problemas de mobilidade
urbana. H4 o gerenciamento de trafego, focando mais na oferta, e o GM, focando sua atuagdo
no tratamento da demanda. Na Figura 2 pode-se ver a relacio entre estas duas abordagens e

seus exemplos de medidas.
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Medidas : ] ! Medidas
hard Gerenciamento soft

Leise

Regula-
mentacéo f| Taxase Infra-

medidas estruturas
fiscais

de Mobilidade

1
|

T
|
|
|
|
|
|
|
'
|
|
'
|
|
'
|

{ Teletrabalho i

Sah ke

DEMANDA
Figura2  Relacio GM x Gerenciamento de traifego (MOMENTUM/MOSAIC, 1999)

No eixo horizontal, estdo as medidas hard (duras, pesadas) e soft (leves). As medidas
hard sao medidas de constru¢do ou regulagdo que sdo obrigatdrias para o publico, como o
aumento de taxas de estacionamento, regulamentac¢do e constru¢do de novas vias. As medidas
soft sdo medidas ndo obrigatérias aos usudrios baseadas em informacdo, coordenacdo,
organizagdo e cooperacio (MOMENTUM/MOSAIC, 1996; MOST, 2003; PORTAL, 2003).

No eixo vertical estdo as medidas orientadas a oferta (parte superior) e a demanda (parte

inferior).

O gerenciamento de trafego busca gerenciar o trafego atual e crescente procurando
nao alterar a demanda (MOMENTUM/MOSAIC, 1996), e raramente questionando a corrente
de trifego ou os seus elementos. Utiliza técnicas de gerenciamento de trafego, como
otimizacdo de sinalizacdo semafdrica, implantacdo de bindrios, e procura aumentar a oferta de
infra-estrutura vidria quando possivel e necessdrio. J4 o GM tem o foco em estratégias para

mudar a escolha de viagens e a demanda. Procura aumentar a eficiéncia do sistema de
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N

transporte e atingir objetivos especificos relacionados a mobilidade sustentdvel

(MOMENTUM, 1999; MOST, 2003; VTPI, 2005).

O conceito de GM surgiu na Europa na metade da década de 90. GM € uma
abordagem orientada a demanda de transporte de passageiros e mercadorias, promovendo e
incentivando a mobilidade sustentavel (MOMENTUM, 1999, MOST, 2003, PORTAL, 2003).
Implica na formagdo de novas parcerias € no uso de um conjunto de ferramentas destinadas a
mudanca de atitude e comportamento, procurando beneficiar os modos de transporte
ambientalmente sustentdveis. Por isto, estabelece prioridade ao transporte coletivo, ao uso
mais racional e com maior ocupacdo dos automdveis, e aos modos nido motorizados

(LITMAN, 2004).

Na verdade, o GM ¢é um dos conceitos de Gerenciamento da Demanda adotados no
mundo. O conceito mais tradicional é o TDM — Travel Demand Management (Gerenciamento
da Demanda de Viagens). Este conceito, adotado principalmente nos Estados Unidos, visa a
ado¢do de vdrias estratégias objetivando a mudang¢a do comportamento de viagem para
aumentar a efici€éncia do sistema de transporte. Ele busca a redu¢do dos congestionamentos,
reducdo dos custos com novas vias e estacionamentos, aumento da seguranca, aumento da
mobilidade dos que ndo utilizam automdveis, economia de energia e reducdo da emissao de
poluentes (VTPI, 2005). Promove o transporte solidario chamado de ridesharing e o
carsharing (ver capitulo 3), a implantacdo de faixas para veiculos de alta ocupacdo e medidas
que atingem os empregados, como o tele-trabalho, o escalonamento de hordrios e a semana

comprimida (CAMARA, 1998).

Em uma comparacdo entre as duas abordagens, Zuallaert e Jones (2002) afirmam que
enquanto o GM tem uma énfase maior na mudan¢ca modal para o transporte coletivo, a
bicicleta e modo a pé, no TDM as prioridades sdo medidas de aumento da taxa de ocupagdo
dos automoveis. Os autores ainda afirmam que o GM nao € essencialmente um conceito de
gerenciamento da demanda, pois também prevé acOes na oferta de infra-estruturas de
transporte. Desta forma, ele se distingue do TDM por nao abordar exclusivamente a demanda,
integrando tanto a demanda quanto a oferta de viagens no contexto de um desenvolvimento

mais sustentavel.

Ainda nesta comparagdo entre GM e TDM, Camara (1998) atirma que o TDM tem
um cardter mais politico e mandatario, enquanto o GM teria um cardter mais social e baseado
em medidas voluntdrias. Segundo Real e Balassiano (2001), a abordagem do GM pode ser

caracterizada como democratica, flexivel, econdmica e ambientalmente correta.
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Em uma realidade onde hd o aumento crescente do uso do automdvel, pode-se
conceituar o GM como a busca do equilibrio entre o uso dos modos de transporte, através da
potencializacdo e incentivo ao uso de modos de transporte mais ambientalmente sustentdveis.
Nao se desconsidera o automdvel como op¢ao de mobilidade, mas sim se busca a distribui¢ao

do uso dos modos conforme as necessidades especificas de deslocamento das pessoas.

As ferramentas de GM normalmente sdo baseadas em informacdo, comunicagdo,
organizacio, coordenacio e necessita promogio (MOMENTUM/MOSAIC, 1999; CAMARA,
1998). MOST (2003) acrescentou que a motivagdao também é fundamental. Contudo, no
decorrer do trabalho também foram abordadas medidas de gerenciamento da demanda
inseridas em um conceito de TDM, dada a sua maior abrangéncia em nivel mundial e ao fato

de tais medidas também serem implantadas no contexto do gerenciamento da mobilidade.
2.2.1 Objetivos

O principal objetivo do GM € a promocdo da Mobilidade Sustentavel
(MOMENTUM/MOSAIC, 1996). MOMENTUM (1999) acrescenta que se deve atender as
necessidades de mobilidade das pessoas e das organiza¢des, considerando-se metas de
integridade ambiental, equidade social e eficiéncia econdmica. Os objetivos do GM sdo

(MOMENTUM , 1999, MOST, 2003, LITMAN, 2004):

a) aumentar a mobilidade da populacido com a criacdo de novos servicos de

transporte;

b) encorajar a mudanga de atitude e comportamento no sentido de um maior uso de
modos de transporte sustentaveis, melhorando o acesso de pessoas e organizagdes

a eles;
¢) melhorar e ampliar as infra-estruturas para modos de transporte nao motorizados;
d) reduzir o volume de trafego de automéveis;

e) melhorar a cooperacdo entre modos de transporte, incentivando a

intermodalidade;
f) reduzir a polui¢do do ar;

g) aumentar a eficiéncia econdmica do sistema de transportes, priorizando as viagens
de alto valor e baixo custo (transporte publico e de bens) em relacdo as de baixo

valor e alto custo (automdvel com apenas um ocupante).



28
2.2.2 Niveis organizacionais e de atuagcao

Ha trés niveis organizacionais diferentes dentro do GM (PORTAL, 2003;
MOMENTUM/MOSAIC, 1999):

a) Nivel politico: onde se desencadeiam os processos que compdem o GM e que

garantem seu suporte. Este € o nivel da criacdo de aliancas, da promocao e lobby;
b) Nivel de gerenciamento: onde o GM ¢ organizado e gerido;

¢) Nivel do usudrio: onde hd o contato direto com os usudrios e a implantacdo de

todos os servigos de mobilidade oferecidos ao usudrio final.

Abaixo, na Figura 3, sdo apresentados estes niveis organizacionais dentro da

estrutura do GM.
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Figura3  Niveis organizacionais do GM (adaptado de MOMENTUM/MOSAIC, 1999)

Na figura se observa o destaque do gestor de mobilidade na estrutura do GM.
Também podemos ver que os conceitos e aplicacdes em GM podem ser desenvolvidos e
aplicados basicamente em dois niveis diferentes: nivel urbano/regional, em uma cidade inteira
ou regido, e nivel local, em um podlo atrator de viagens ou em uma drea com vdrios polos
atratores de viagens. Os objetivos do GM ndo sofrem grandes alteracdes conforme sua escala

de atuacdo, mas a organizagdo e os procedimentos sdo diferentes.
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Os instrumentos de GM, a serem detalhados no item 2.2.4, sio denominadas de
centro e consultor de mobilidade em nivel urbano/regional e escritério e coordenador de
mobilidade em nivel local. Os planos de mobilidade aparecem no nivel local com grande
participacdo do consultor de mobilidade. E no nivel do usudrio ocorre a implanta¢do de
medidas e servicos de transporte, que podem ser tanto relacionados a transporte de
passageiros quanto de carga (que nesta dissertacdo ndo serd abordado) e estdo divididos em
seis categorias a serem detalhadas no item 3.7. Dependendo das caracteristicas do projeto ndao

sa0 necessarios todos os atores representados na Figura 3.

2.2.2.1 Nivel urbano/regional

Neste nivel, o foco do GM estd em prover servigos de mobilidade ou para o publico
em geral da cidade ou regido, ou para grupos ou motivos de viagem especificos
(MOMENTUM, 1999). O GM &, neste caso, orientado a demanda e as medidas soft, mas
medidas hard e orientadas a oferta podem ser necessdrios, porque € necessdria uma
abordagem integrada para atingir os objetivos estabelecidos (MOMENTUM/MOSAIC, 1996).
Os principais campos de acdo do GM em nivel urbano/regional s3o: organizagao,

comunicacdo, informagdo e promocdo (MOMENTUM, 1999).

2.2.2.2 Nivel local

Em nivel local, o GM inclui uma gama de medidas principalmente baseadas em
informacdo, assessoria e conscientizacdo, mas também envolve a oferta de alternativas,
incentivos e medidas restritivas. O publico-alvo € composto por proprietdrios das empresas e
organizacdes locais e os usudrios (empregados, visitantes, consumidores, etc.). Ao contrario
do nivel urbano/regional, o GM em nivel local ndo tem um foco inicial em medidas soft, mas

em uma mistura inteligente entre as diferentes medidas (MOMENTUM/MOSAIC, 1996).

Nem sempre esta distingao entre o nivel local e urbano/regional pode ser feita com
perfeicdo, como foi relatado no projeto MOMENTUM (1999) em seus varios locais de
implantacdo. Por exemplo: em Namur/Bélgica, o GM foi implantado em nivel local, contudo
concluiu-se que era necessdrio aumentar a area de atuacdo, pois ndo hd como otimizar as

viagens para um local especifico sem adotar uma visao geografica maior do problema.
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2.2.3 Parceiros e cliente

O GM ¢ um processo longo e continuo, portanto € importante a criagdo de aliangas e
parcerias estaveis. Além disso, € necessdrio obter apoio de autoridades locais, operadores de
transporte, empresas publicas e privadas e outros grupos de interesse. Estes fatores sao
fundamentais para a disseminacdo do conhecimento e a aceitagdo dos servicos de GM
(MOSAIC, 1999; MOST, 2003). O projeto MOST (2003) demonstrou que a colaboracao

integrada de todos os interessados desde o inicio do processo € crucial para o sucesso.

O apoio a um projeto de GM pode ser financeiro, através de horas de trabalho,
disponibilizagdo de local, oferta de servigos e apoio ativo e moral (MOMENTUM, 1999).
Uma das dificuldades de estabelecer parceria com empresas estabelecidas em uma édrea de
implantacdo € o fato de que as questdes de mobilidade nao tém um papel principal dentro
destas empresas em seu dia a dia. Entretanto, MOMENTUM (1999) afirma que, se houver
uma pressao de tempo suficiente e um acordo de agdo comum, a parceria € possivel. JA MOST
(2003) e Krug e Beckmann (2004) afirmam que as situacdes onde a alianga entre os parceiros
tem mais chances de sucesso sdo quando todos os lados ganham com o GM, por isso é

importante ressaltar para as empresas os beneficios do projeto.

2.2.4 Instrumentos para GM

Os instrumentos basicos do GM estao descritos nos itens abaixo.

2.2.4.1 Gestor de mobilidade e consultor de mobilidade

A fim de implantar medidas de GM, € necessdria a criagdo da figura de um gestor de
mobilidade, o qual deve atuar como intermedidrio entre o nivel politico e o de gerenciamento
em uma cidade, regido ou local, exercendo funcdo de coordenagdo (EPOMM, 2005). Este tem
responsabilidade de desenvolvimento e introducdo das agdes de GM, de sua promogdo e

busca de apoio (MOMENTUM, 1999).

O papel do gestor da mobilidade pode ser desempenhado por uma ou mais pessoas,
ou até mesmo por uma organizacdo. Ele deve ter bom relacionamento com todas as partes
envolvidas, assumir a criacdo das interfaces entre os diferentes elementos do GM, buscar
alcancar efeitos sinérgicos, estabelecer aliangas regionais e manter contato com outras

localidades que estdo implantando politica semelhante para intercambio de informacdes
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(EPOMM, 2005; MOSAIC, 1999). Dentro do projeto MOVIMAN, foi instituido um gestor de
mobilidade com o intuito de melhorar a mobilidade em dareas urbanas estratégicas, com

multiplos pdlos atratores de viagens (MERINO; FACCHINI, 2005).

O consultor de mobilidade tem a func¢do de gerenciamento do projeto (um nivel
abaixo do gestor de mobilidade) e a disponibilizacao dos servicos (MOMENTUM/MOSAIC,
1999; EPOMM, 2005). Ele atua como assessor de empresas e estabelecimentos em geral
encorajando a introdugao de servicos de GM (MOSAIC, 1999). Quem ocupar este papel deve
ter boa capacidade de comunicagdo, bom poder de persuasao, capacidade de dar aulas e bom

conhecimento tedrico sobre os conceitos basicos de GM e engenharia de transportes.

2.2.4.2 Centro de mobilidade

O centro de mobilidade € a unidade de operacdo do GM em nivel urbano/regional,
onde os servi¢os de mobilidade sdo desencadeados, organizados e fornecidos. MOMENTUM
(1999) e PORTAL (2003) afirmam que o centro de mobilidade € um marco inicial importante
do GM. Ele concentra todos os servicos de mobilidade oferecidos (a serem explicitados no
capitulo 3 ). No GM em nivel local, esta unidade operacional é chamada de escritério de

mobilidade e s6 permite acesso aos usudrios locais.

Miiller (2002) esclarece o valor de um centro de mobilidade como um ponto de
informacdes e vendas destacando o desafio atual de integracdo dos modos de transporte em
um sistema amigdvel ao usudrio, a crescente importincia da organizacdo e a comunicagdo
referente a medidas hard. Além disso, lembra a escassez de informagdes, ainda mencionada
como uma justificativa para o nao uso das alternativas existentes ao automoével, e a
importancia da orientacdo das empresas de transporte publico para as necessidades dos

clientes, com o aumento da competitividade.

2.2.4.3 Plano de Mobilidade

O plano de mobilidade é um documento abrangente e direto que detalha como devera
ser implantado um esquema de GM em um local especifico MOMENTUM/MOSAIC, 1999).
Seus objetivos sdo (PORTAL, 2003):

a) reduzir a necessidade de viagens casa-trabalho isoladas ou combinadas com

outros tipos de viagens;



atrativos;

2.2.5 Estéagios de Desenvolvimento do GM

melhorar as infra-estruturas para pedestres e bicicletas, tornando-os

fazer gerenciamento de estacionamentos.
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tornar o transporte coletivo mais conveniente e atrativo;

promover o uso de automdveis com alta ocupagao;

mais

fornecer modos alternativos para viagens relacionadas com trabalho;

Ao tratar do desenvolvimento de GM, € necessdria a diferenciagdo entre suas

politicas e conceitos atuais. A politica de transportes deve deixar de focar no atendimento ao

crescimento da demanda para encorajar a redu¢do do uso dos automdveis, preparando o

terreno para o GM. A Tabela 3 mostra os estdgios de desenvolvimento do GM.

Tabela 3

Estagios do GM

Estagios

Caracteristicas

Consideracoes

Aumento da capacidade vidria para atender o
crescimento da demanda. Nao é dada importancia
para os modos sustentaveis.

Quando se conclui que estas medidas nao
solucionam os atuais problemas de trafego, mas
sim incentivam o crescimento da demanda, deve-
se avangar para o estigio 1

Medidas hard: melhorias na sinalizacio e na
infra-estrutura para transporte coletivo e modos
ndo motorizados, e restricdes ao uso do
automovel. Estdgio de preparagdo para o GM.

Escolha de viagens das pessoas ndo é fungdo
apenas das condigdes objetivas, mas também de
fatores subjetivos, como informagdo, percepgdo
do tempo e dinheiro e imagem.

Medidas soft. Servigos de informacao e
organiza¢do de modos de transporte alternativos
ao automodvel. Neste estidgio criam-se as
condi¢des necessdrias para a implantacdo do GM.

Estes modos de transporte sustentdveis devem ser
produtos e servicos amigdveis aos usudrios,
oferecendo a eles beneficios.

Esfor¢co de coordenacdo de diferentes medidas,
modos de transporte e servigcos oferecidos
individualmente. Primeiros experimentos de
tentativa e erro.

Nivel municipal: integracdo dos conceitos com as
politicas urbanas de transporte. Nivel local:
iniciam-se projetos piloto, considerando-se vérias
medidas a serem implantadas em conjunto.

Desenvolvimento dos conceitos de GM a partir da
avaliacdo da primeira experiéncia. O GM agora
tem uma estrutura organizada (ex: centro de
mobilidade) e atinge uma dimensdo maior.

GM nio € mais problema de um pequeno grupo
“tentando todos os tipos de experimentos”. Mas
ele ainda € visto como um projeto orientado e ndo
como uma politica de longo prazo.

GM ¢ considerado uma técnica importante de
gerenciamento e é aplicado em varios locais. Ele
se desenvolve como um processo continuo, sendo
indispensdvel na politica de transportes, deixando
de ser um projeto demonstrativo para um
compromisso de longo prazo.

Isto s6 é possivel quando os conceitos de GM —
embasados em um conceito coerente dentro de
uma estrutura institucional organizada — podem
conseguir financiamento estdvel em longo prazo
(provavelmente através de uma mistura de
recursos privados e publicos).

Fonte: MOMENTUM/MOSAIC, 1996

Segundo  MOMENTUM/MOSAIC (1996),

apenas nas situacdes em que €

reconhecida a importancia das medidas soft e as a¢des sdo coordenadas dentro de um conceito
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integrado pode-se falar em GM (do estdgio trés em diante). Os estdgios superiores (de trés a
cinco) entdo mostram a relacdo entre GM e outras técnicas de gerenciamento de transportes

dos primeiros projetos pilotos até o processo continuo.

2.2.6 Projetos de GM

Os projetos mais importantes de GM foram desenvolvidos na Europa, com o suporte
da Comissdao Européia. Entre eles destacam-se os projetos MOMENTUM - (MObility
ManagEmeNT for the Urban environMent) e MOSAIC (MObility Strategy Applications In the
Community), desenvolvidos simultaneamente entre os anos de 1996 e 1998. Eles fizeram
parte do quarto programa de estrutura de trabalho em transporte urbano da comunidade

européia. Na Tabela 4 comparam-se os objetivos principais destes projetos:

Tabela 4 Objetivos dos projetos MOMENTUM e MOSAIC
MOMENTUM MOSAIC
Apresentar uma pesquisa sobre os conceitos de GM, Alcangar um comum entendimento e defini¢do de
estratégias e ferramentas, através da sua utilizacdo na GM na comunidade européia.
Europa; Categorizar conceitos em uma matriz Incluir o transporte de passageiros e de carga.
“motivo da viagem — tipo de servi¢o”. Projetar um conceito universal de GM
Definir esquemas modulares integrados para Desenvolver estratégias inovadoras para centros,
conceitos de GM e centros de GM. planos e gestores de GM.

Desenvolvimento futuro de centros, planos e gestores
de mobilidade para experiéncias de campo na
Alemanha, Inglaterra e Holanda.

Demonstrar um ndmero de conceitos e ferramentas
em novos centros de mobilidade em doze locais

diferentes (iniciados por uma cidade, uma empresa de

1 Pesquisar e ter acesso aos efeitos nas experiéncias em
transporte publico ou um empregador).

campo baseadas em uma abordagem comum.

Elaborar esquemas para a transferéncia dos conceitos Fazer um manual de GM e um video para auxiliar a
de GM para toda a Europa. dissemina¢do em toda a Europa.

Fonte: MOMENTUM/MOSAIC, 1996

Outro projeto de destaque é o projeto MOST (MObility management Strategies for
The next decades), um projeto de demonstragdo e pesquisa que fez parte do quinto programa
de estrutura de trabalho em transporte urbano da comunidade européia. Ele teve inicio em
Janeiro de 2000 e terminou em Dezembro de 2002, sendo composto por 30 parceiros em 14
paises da Europa e gerenciado por sete organizagdes. Ele foi implantado em seis tipos de
locais: instituicdes educacionais, turismo, estabelecimentos de saude, desenvolvimento local,

locais tempordarios e centros e consultores de mobilidade.

Conforme ja mencionado nesta dissertacdo, em 2004 foi criado o projeto
MOVIMAN. Este € um projeto piloto que estd sendo financiado pela Comunidade Européia,
EUROPEAID - Rede URB-AL. Coordenado pela cidade de Stuttgart, tem como sdcios, entre

outras cidades, Cartagena das Indias/Colémbia e Porto Alegre/Brasil, as quais se constituem
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em projetos pilotos de implantagdo. Ele € focado na melhoria da mobilidade em d&reas
estratégicas das cidades, com varios poélos atratores de viagens. Isto implica na criacdo do
cargo do gestor de mobilidade para atuar como mediador entre os diversos atores locais. Entre
os objetivos especificos da implantacdo da experiéncia em Porto Alegre estio (MERINO;

FACCHINI, 2005):

a) assegurar o intercambio de informacdes entre a administracdo publica e os

usuarios, conhecendo as necessidades dos usuarios;

b) administrar a mobilidade urbana com maior eficiéncia;

¢) permitir um melhor planejamento de transportes e maior eficiéncia e qualidade de
sua operagao;

d) aumentar a eficiéncia e eqiiidade das infra-estruturas de transporte, atingindo
metas ambientais e redugao de custos e tempo para os usudrios;

e) qualificar a circulacdo nos espagos publicos;

f) incentivar o uso mais racional do transporte individual, priorizando o transporte

coletivo.

Em Porto Alegre, este projeto foi desenvolvido pela sua secretaria municipal de
mobilidade urbana, tendo o assessoramento da UFRGS. Esta experiéncia em Porto Alegre

serviu como estudo de caso para o desenvolvimento desta dissertacao.

2.3 ESTAGIO DE IMPLANTACAO E RECOMENDACOES PARA O GM

Este item abordard os estdgios de implantacdo do GM, incluindo as conclusdes dos
projetos desenvolvidos, e quais sdo os cuidados necessarios para se obter bons resultados na

sua implantagdo.

2.3.1 Investigagao da situacdo atual

Neste estdgio serd planejada a forma de implantacao do GM. Para isto, deve-se fazer
a descricdo dos problemas e identificacdo das organizacdes envolvidas, montar uma equipe de
projeto qualificada e identificar um ator principal para liderar e coordenar acdes entre as
organizacdes parceiras do projeto. Apds sao definidos os objetivos e os argumentos para

convencimento das outras pessoas envolvidas a apoiar o projeto, indicando claramente os
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beneficios do projeto. E finalmente sdo descritos os grupos-alvo, os motivos e destinos de

viagem envolvidos (MOMENTUM/MOSAIC, 1999; MOSAIC,1999; MOST, 2003).

O GM ¢ um processo longo e continuo, portanto € importante a criagao de aliancas e
parcerias estaveis. Além disso, € necessario o apoio e a colaboracdo integrada de autoridades
locais, operadores de transporte, empresas publicas e privadas e outros grupos de interesse.
Estes fatores sdo fundamentais para a disseminacdo do conhecimento e a aceitacdo dos

servicos de GM (MOSAIC, 1999; MOST, 2003).

O produto deste estdgio ¢ uma descri¢ao dos possiveis conflitos e oportunidades para
os diferentes modos de transporte e servicos de mobilidade e uma lista de possiveis parceiros
e participantes. Se concluir-se que ndo hd condicdes politicas favordveis para implantagdo,

entdo ou busca-se a solucdo destes problemas, ou se desiste completamente do projeto.

2.3.2 Projeto dos servigos e instrumentos de GM

Neste estdgio ja se conhece a situagdo atual de mobilidade e a motivacao das partes
envolvidas. Entdo, € recomenddvel a adaptacdo do GM aos objetivos dos parceiros,
participantes e financiadores. Para isto deve ser feito um plano de trabalho, especificando as

acoOes a serem tomadas, os procedimentos para executd-las e os possiveis custos e receitas.

Se o resultado das negociagdes com os parceiros € positivo, procede-se uma nova
avaliacdo da situacdo atual, desta vez com uma andlise mais profunda dos grupos-alvo e dos
servigos e medidas consideradas vidveis no estdgio inicial. Novamente devem ser analisadas
as necessidades dos usudrios, considerando também aspectos psicoldgicos, como status social

e imagem. Estes também influenciam na escolha individual do modo de transporte.

O passo seguinte é a elaboracdo do plano de acdo, com a escolha e promog¢do dos
servicos e produtos que mais se adequam as necessidades do grupo-alvo. Deve-se oferecer
uma mistura de medidas soft e hard que inclua vérios modos de transporte. E por dltimo deve-
se negociar o comprometimento de todas as outras partes envolvidas

(MOMENTUM/MOSAIC, 1999; MOST, 2003).

2.3.3 Medic¢ao dos impactos

A avaliacdo e o monitoramento devem atuar como uma forma de incentivo a todos

desde o inicio do projeto, mostrando os resultados positivos obtidos e identificando as dreas
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que necessitam de melhorias (MOST, 2003). Sdo necessdrias pesquisas antes, durante e
depois da implantacio do GM. MOMENTUM/MOSAIC (1999) e MOSAIC (1999) alertam
que este monitoramento nao deve ser feito a partir de uma simples avaliacdo de indicadores

econdmicos, pois a maioria dos servigos de transporte envolvida ndo gera lucros.

O processo de avaliagdo passa pela defini¢ao de critérios, a medicao de desempenho
e comparacao dos resultados obtidos antes e depois, o diagndstico das causas dos resultados e
as conclusoes e corre¢cdes necessarias (MOMENTUM/MOSAIC, 1999). Para cada servigo ou
produto oferecido, deve ser avaliada a sua implantacdo, a qualidade e forma de distribui¢ao do
material informativo, a qualidade dos servigos, do pessoal, o uso dos servigos, a efetividade
(como mudangas na atitude e comportamento) e eficiéncia (custo-beneficio). MOSAIC
(1999) alerta que no monitoramento pode ser dificil de distinguir os impactos causados apenas
pelo GM dos resultantes de alteracdes maiores em uma drea, tanto na infra-estrutura de

transportes quanto no uso do solo.

O projeto MOST elaborou um guia passo-a-passo para auto-avaliacdo dos impactos
dos instrumentos de GM, chamado de MOST Monitoring and Evaluation Toolkit. Ele fornece
uma metodologia de avaliacdo por etapas do projeto e oferece exemplos dos indicadores de
avaliacdo (PORTAL, 2003). MOST (2003) ainda sugere que os resultados devem ser
publicados e demonstrados para todos os parceiros e para o grupo-alvo, para a motivagdo e

divulgacdo de seus beneficios.

2.3.4 Eficiéncia do processo de implantacao

MOST (2003) recomenda a utilizacdo de conceitos de gestdo da qualidade total no
projeto de GM. Afirma que o processo de avaliacdo deve focar tanto aspectos positivos
quanto negativos. Ainda sugere que se deve manter a flexibilidade para possibilitar a corre¢dao
e revisdo do processo, verificando os objetivos tracados para controlar o processo de

implantacdo, se as coisas estdo evoluindo no sentido errado.

2.4 CONCLUSOES DO CAPITULO

A mobilidade sustentdvel surgiu como uma abordagem que busca a solugdo dos
problemas existentes de mobilidade atentando para os principios da sustentabilidade global.
Dentro deste conceito surgiu o gerenciamento da mobilidade - GM, que é mais completo que

o travel demand management — TDM por apesar de também ser orientado a demanda,
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também prevé medidas que influenciam a oferta de viagens, dentro do contexto da mobilidade
sustentdvel. Em uma realidade onde hd o aumento crescente do uso do automdvel, pode-se
conceituar, neste trabalho, o GM como a busca do equilibrio entre o uso dos modos de
transporte, através da potencializacdo e incentivo ao uso de modos de transporte mais
ambientalmente sustentdveis. Ndo se desconsidera o automével como op¢do de mobilidade,
mas sim se busca a distribui¢cdo do uso dos modos conforme as necessidades especificas de

deslocamento das pessoas.

Projetos europeus iniciados na década de 90 na Europa desenvolveram os conceitos
de GM, com a criagdo do papel principal do gestor de mobilidade, entre outros, de
instrumentos como o centro de mobilidade e plano de mobilidade. Esses projetos constataram

a importancia do estabelecimento de parcerias para o sucesso do GM.

O desenvolvimento do GM em um pais ou regido ocorre em diferentes estagios,
desde o estdgio zero, onde apenas se busca o aumento da infra-estrutura vidria, passando pelo
estdgio 1, quando se comeca a pensar nos modos de transporte mais sustentdveis, chegando
até o estdgio 5, onde o GM ja estd integrado as politicas nacionais de transporte. Entdo se
enfocou as caracteristicas dos projetos europeus mais importantes: MOMENTUM, MOSAIC

e MOST; e o atual projeto MOVIMAN, que serviu como estudo de caso desta dissertagao.

Deve-se ressaltar que o foco do GM nao estd na imposicao de solucdes “de cima para
baixo” pelos tomadores de decisdo, e sim na comunicacdo entre todos os niveis —
administracdo local, empresas e representantes dos usudrios — na busca de solucdes de

mobilidade que satisfacam todas as partes, e que sejam adequadas aos objetivos do GM.

Finalmente, a implantacdo do GM pode ser dividida em quatro etapas: investigacao
da situacdo atual, projeto de servigos e instrumentos de GM, medic¢ao de impactos e eficiéncia

do processo de implantagao.



3 ESTRATEGIAS DE GERENCIAMENTO DA DEMANDA

Neste capitulo sdo apresentadas algumas das estratégias, servicos e medidas de
gerenciamento da demanda empregadas no mundo. Nao € o objetivo deste capitulo o
detalhamento completo das medidas, mas sim a descricdo das medidas mais comuns e seus
exemplos de aplicacdo no mundo. Estes exemplos sdo tanto de locais onde houve participagdao
em projetos internacionais de GM quanto de cidades onde apenas se aplicaram algumas

estratégias especificas de gerenciamento da demanda de viagens.

Nos itens iniciais sdo apresentadas medidas de gerenciamento da demanda de
viagens. Quaisquer medidas que objetivem a mudanca do comportamento de viagem das
pessoas foram aqui classificadas desta forma. J4 no item 3.7 sdo abordadas as medidas e

servicos relacionados a transporte inseridas no conceito de gerenciamento da mobilidade.

3.1 USO MAIS EFICIENTE DOS AUTOMOVEIS E RESTRICOES AO SEU USO

Neste item, serdo discutidas as alternativas para um uso mais eficiente dos
automoveis, tanto através do incentivo ao aumento da ocupagdo destes veiculos quanto
através de medidas restritivas ao seu uso. A reducdo do uso do automével reduz as
externalidades associadas ao trafego rodovidrio. Estudo realizado por Thorpe et al. (2000),
comprovou uma grande correlacdo entre a freqiiéncia do uso do automodvel e a ndo aceitagdo

de medidas restritivas.

3.1.1 Carsharing

Sao denominados de carsharing (car=automoével e share=partilha) servicos de
aluguel de automdveis com o objetivo de substituir a posse de automoéveis (VTPI, 2005).
Estes sdo oferecidos por empresas que instalam estacdes de automdveis abertas 24h por dia.
Pessoas inscritas nestes servicos poderdo utilizar estes automdveis através de um sistema de
agendamento para periodos curtos (BARTER; ROAD, 2000). Seus gastos sdo o
cadastramento, a mensalidade e um custo relativo a quilometragem percorrida (HUWER,
2004). Esta forma de cobranca possibilita a anélise real de custos das viagens em comparagdo
com outros modos, ao contrario dos usudrios de automdvel privado, que geralmente
consideram apenas os custos imediatos do uso do automdvel, como combustivel e

estacionamento, sem contabilizar a aquisi¢do e manutencao desses veiculos.
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O carsharing, além de possibilitar o uso ocasional do automével por familias com
baixo poder aquisitivo, oferece um incentivo a redu¢@o do uso do automoével por pessoas que
anteriormente tinham veiculo préprio. Barter e Road (2000) relatam que, em alguns projetos
de carsharing, as pessoas chegam a reduzir a distancia percorrida por automével em até 50%.
O autor ndo especifica como foram obtidos estes dados e afirma que estas pessoas nao sofrem
reducdo na sua mobilidade e conveniéncia, o que s pode ser comprovado através de
pesquisas com os usudrios deste servico. Huwer (2004) acrescenta que o carsharing pode
atender a viagens que sdo dificeis de serem atendidas por outros modos de transporte sem o
uso de automdveis, como viagens de negdcios onde € necessdria uma flexibilidade maior,
viagens para transporte de mercadorias e viagens especiais em hordrios diferentes. O autor
afirma que, na Alemanha, h4 aproximadamente 55.000 pessoas inscritas utilizando cerca de

2000 automoveis, 27,5 membros para cada automovel.

3.1.2 Ridesharing

Ridesharing (partilha de viagem) € um termo utilizado nos Estados Unidos para
denominar todas as viagens em veiculos compartilhados (ICARO, 1999). Ele refere-se tanto a
carpooling (partilha de automével), chamado no Brasil de carona programada, quanto a
vanpooling (partilha de van ou micro-onibus). O relatério final do projeto europeu ICARO

(1999, p.16), definiu carona programada como:

O ato de fazer uma viagem com pelo menos duas pessoas compartilhando um
automével pertencente a um destes ocupantes, onde uma pessoa sempre dirige ou as
pessoas alternam esta fun¢do é chamado de carona programada. Cada uma destas
pessoas faria esta viagem independentemente se ndo houvesse a carona programada.
O motorista e o passageiro sabem que irdo compartilhar a viagem e sabem o horario
de saida antes de realizar a viagem. S@o excluidos os veiculos comerciais e/ou
profissionais. O motorista e o passageiro sdo considerados praticantes de carona
programada.

Ja o vanpooling € o transporte de um nimero maior de pessoas com uso de vans ou
micro-Onibus, normalmente pertencentes a organizacdes, que disponibilizam estes veiculos
para viagens de seus empregados, ou organizacdes independentes, que oferecem o servigo
através da cobranca de uma mensalidade. Ele é menos popular que a carona programada, pois,
apesar de proporcionar viagens de menor custo, envolve um maior nimero de pessoas por
veiculo. Isto dificulta a manutencdo de um banco de dados atualizado e exige a marcagdo de
pontos de encontro para onde os participantes devem se deslocar, o que diminui a
conveniéncia. A experiéncia em vdrias cidades americanas indicou que o vanpooling s6 é

atrativo quando as distancias a serem percorridas sdao grandes (O’FLAHERTY, 1997).
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Nos locais onde o estacionamento € gratuito, a efici€éncia do ridesharing € reduzida
(O’FLAHERTY, 1997). Nos EUA, onde o ridesharing é o segundo modo de transporte mais
utilizado atrds apenas do automoével com um s6 ocupante (WAGNER et al., 1981), certos
governos locais estdo exigindo das empresas com certo nimero de empregados que elas

desenvolvam programas designados a aumentar a taxa de ocupagdo dos veiculos.

3.1.3 Faixas para veiculos de alta ocupagao

A priorizacdo de uma faixa de trafego para veiculos com pelo menos dois ou trés
ocupantes traz um aumento da capacidade do transporte de pessoas de uma via, mesmo com a
possivel redu¢do do nimero de veiculos que por ela transitam (HABOIAN et al., 2001). Estas
faixas sdo mais adotadas em uma realidade americana, onde o transporte coletivo é pouco
utilizado, mas existem exemplos europeus. As faixas destinadas apenas a transporte coletivo,

os denominados corredores de Onibus, serdo discutidos no item 3.3.2.

A criacdo de faixas para veiculos de alta ocupacdo é uma ferramenta efetiva de
convencimento das pessoas a deixarem de irem sozinhas de automovel ao trabalho para irem
de Onibus, de carona programada ou vanpooling. Isto pode ser comprovado pelo fato de que,
enquanto tem aumentado o nimero de automdveis com um sé ocupante em rodovias sem
esses tipos de faixas de trafego, nas rodovias onde elas sdao adotadas, este nimero tem

diminuido (HABOIAN et al., 2001).

VTPI (2005) relata a existéncia de faixas que permitem o trifego de veiculos com
apenas um ocupante mediante o pagamento de um peddgio. Um dos exemplos citados é o de
uma rodovia em San Diego/EUA, onde foi criada uma faixa deste tipo com uma tarifa
cobrada dos veiculos com apenas um ocupante varidvel, sendo proporcional ao nivel de

congestionamento atual da rodovia (variando de 50 centavos até 8 ddlares).

3.1.4 Pedagio urbano

O pedégio urbano, também chamado de road pricing, é a cobranca de uma tarifa pela
circulagdo com um automoével em uma determinada drea urbana com o objetivo de reduzir o
nimero de viagens no hordrio de pico. Esta tarifa é diretamente proporcional ao nivel de
congestionamento da drea e € maior no horario de pico, podendo até nao ser cobrada fora do

horério de pico (LITMAN, 2004; VTPI, 2005).
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Prud’homme e Bocarejo (2005) consideraram o pedédgio urbano implantado em
Londres um sucesso, pois obteve a redu¢do no nimero de quilometros-veiculo na zona de
15%, com o aumento médio da velocidade desses veiculos de 17%. Medida semelhante ja
tinha sido adotada anteriormente em Singapura, onde também foi delimitada uma drea com
proibicdo ao acesso de automoéveis particulares em determinados hordrios (abrangendo os
horédrios de pico da manha e da tarde). De forma semelhante ao sistema de Londres, era
possivel adquirir licengas didrias ou mensais para o acesso a drea (LANDMANN, 1994). Nos

horérios onde ha essa cobranca, a reducao do volume de trafego na area € de 13% (TA, 2006).

Thorpe et al. (2000), em uma comparacdo com outras medidas restritivas como
aumento de tarifas de estacionamento e dreas com restri¢do ao uso de automodveis, afirmaram
que o pedégio urbano € a medida com maior aceitagdo popular. Ja Stopher (2004), em uma
critica a esta medida, afirma que no curto prazo o peddgio urbano reduz o volume de trafego,

mas, com o tempo, os congestionamentos voltam aos niveis iniciais.

Esta medida pode ter muita oposi¢do dos usudrios, pois as pessoas normalmente sao
contra a criacdo de novas tarifas. Com isto, é importante a adog¢do desta estratégia em
conjunto com melhorias no transporte coletivo, para fornecer alternativas vidveis para as

pessoas ndo utilizarem o automével (LITMAN, 2004; VTPI, 2005).

3.1.5 Moderagdo de trafego

A moderacgdo de trafego (traffic calming) é a adocao de vérias medidas de alteracdes
na geometria das vias, entre outras estratégias, para reduzir a velocidade média dos veiculos e
diminuir o volume de trafego. O objetivo destas medidas é a melhoria das condi¢des para os
modos ndo motorizados, aumento da seguranca, melhoria do meio ambiente e viabilizacio de
outros usos para as vias, como comércio, jogos, entre outros (O’FLAHERTY, 1997;

BARTER; ROAD, 2000; VTPI, 2005). Normalmente ele é adotado em zonas residenciais.

Alguns exemplos de implantacio da moderacdo de trifego em uma drea urbana
mostraram que ela tem efeitos na escolha modal das pessoas, portanto na demanda por
viagens. Estudo de Cervero e Radisch (1995, apud VTPI, 2005) mostrou que os moradores de
areas com moderacgao de trafego usam mais a bicicleta, o transporte coletivo e o modo a pé, na
comparacdo com moradores de outras dreas semelhantes sem implantacdo desses tipos de
medidas. Esta diferenca é de 18% na divisdo modal destes modos alternativos ao automdvel

nas viagens a trabalho e 11% nas outras viagens.
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3.1.6 Areas com restri¢do ao trifego de automéveis

Uma medida de gerenciamento da demanda € o bloqueio ao trifego de automdveis
em algumas vias. Com isto, hd um aumento da drea destinada a circulacdo de pedestres. O
bloqueio pode acontecer em certas horas do dia ou horério integral, podendo permitir apenas a
circulacdo de veiculos de emergéncia, de transporte coletivo, veiculos de entrega, tixis e

veiculos de pessoas com deficiéncias (VTPIL, 2005).

Ao redor do mundo foram implantadas varias medidas de restricdo ao uso do
automovel principalmente nas dreas centrais das cidades, ou com a cobranca de tarifas para a
circulacdo de automdveis na drea, como nos exemplos descritos no item 3.1.4, ou com a
impedimento completo da circulagdo de automdveis em certas vias. Um exemplo disso € a
cidade de Bremen, na Alemanha, onde sua drea central foi dividida em quatro células de
trafego sem ligacdo direta e algumas vias foram destinadas apenas para a circulagdo de

pedestres e do transporte coletivo (LANDMANN, 1994).

Uma das criticas a esta medida € a reducdo da atividade econdmica da regido que a
restricdo ao acesso de automdveis ocasiona, observada principalmente em vérias cidades
brasileiras que, na década de 70, restringiram o acesso de automdéveis em varias ruas do centro

das cidades, criando os chamados “calcaddes”.
3.2 INCENTIVO AO USO DE MODOS NAO MOTORIZADOS

Para um eficiente gerenciamento da demanda, é necessdrio o incentivo ao uso de
modos nao motorizados, como a bicicleta, 0 modo a pé e outros modos como os cycle
rickshaw (veiculo ndo motorizado utilizado no transporte de pessoas na Asia). Os modos nio
motorizados contribuem muito com a reducdo da polui¢do do ar. Outro beneficio do incentivo
da bicicleta e ao pedestre € a contribuicdo na reducdo de problemas de saide das pessoas,

como a obesidade e o colesterol alto (HOOK, 2003).

O autor estima que os ciclistas ocupem 1/3 do espago vidrio usado por automodveis e
os pedestres 1/6. O UITP (2003) aborda o mesmo tema, numa comparacdo entre o nimero de
pessoas que podem utilizar um espago de uma largura entre 3 ¢ 5 metros em um ambiente
urbano, constatando que o automdével é muito menos eficiente que outros modos, isto sem

considerar o espago que ocupa para estacionar.
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Dentro das cidades, muitas viagens poderiam ser realizadas de bicicleta, pois as
distancias sdo pequenas. Ainda mais em paises em desenvolvimento, onde os problemas de
mobilidade urbana cada vez se agravam mais. Mas o que se observa € que paises com a renda
até doze vezes menor que a da Alemanha, um pais europeu desenvolvido, t€m um uso muito
maior de automodveis e bem menor de bicicleta em relacdao a ele (HOOK, 2003). As causas
estdo na falta de infra-estruturas adequadas para pedestres e ciclistas, em um sistema de
trafego projetado para aumentar a velocidade dos automdveis em detrimento a seguranca dos
modos nao motorizados, e barreiras a locomocdo de ciclistas e pedestres aumentando as
distancias a serem percorridas (longos desvios na comparagdo com uma viagem em linha reta

entre dois pontos).

Balsas (2003) abordou as condi¢cdes existentes em oito campi universitarios
americanos “amigdveis” ao uso de bicicletas e aos pedestres. O autor considera que esses
estabelecimentos de ensino sdo os melhores locais para incentivo de uma mobilidade
sustentdvel, devido as restricOes financeiras dos universitirios em geral, ao ambiente
universitirio e a possibilidade desses universitiarios se tornarem futuros tomadores de
decisdes, exercendo cargos importantes nas administracdes locais, regionais e nacionais.
Segundo ele, para tornar os campi mais “amigaveis” aos modos de transporte ndo motorizados
deve-se adotar estratégias de gerenciamento da demanda, além de organizar, planejar e
melhorar as infra-estruturas para o aumento do uso destes modos, promover e educar os
universitdrios, enfatizando os beneficios do uso de bicicletas, e fiscalizar os espacos

destinados a circulagdo exclusiva de ciclistas e pedestes.

3.2.1 Melhorias para pedestres

Os pedestres enfrentam muitos problemas nas vias publicas. H4 muitas calcadas
irregulares com os mais variados buracos e obstru¢des que chegam a obrigar os pedestres até
a andarem no leito carro¢dvel das vias, principalmente em paises pobres e em
desenvolvimento. Sobre isto, Barter e Road (2000, p. 45) afirmam que “o melhor modo de
tirar os pedestres dos perigos da via € oferecendo alternativas mais atrativas”, referindo-se a

passeios publicos adequados para a sua circulagao.

O planejamento de melhorias para a circulagdo de pedestres deve levar em

consideracdo que eles sempre buscardo o caminho mais curto. Tuneis ou travessias

N

(passarelas) devem ser evitados ao maximo, devido a rejeicio dos pedestres, sendo
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considerados apenas em locais perigosos, como vias expressas, rodovias, ferrovias, rios e
outras barreiras (BARTER; ROAD, 2000). Litman (2004) sugere algumas estratégias de

melhorias para pedestres:
a) estabelecer redes de passeios para pedestres interligadas;

b) oferecer larguras de calcadas suficientes, coibindo vendedores, moradores de rua,

estacionamento de carros e outros bloqueios das calgadas;
¢) fazer manuten¢do adequada das calcadas;
d) facilitar transito de deficientes;

e) aplicar moderacdo de trafego e restri¢cdes a circulagcdo de veiculos.

3.2.2 Melhorias para ciclistas

Muitas cidades no mundo comegaram a incentivar o uso da bicicleta como um modo
de transporte urbano na udltima década. Mas na maioria dessas cidades, ela € utilizada
principalmente para lazer, ndo estando integradas aos seus sistemas de transporte urbano
como um modo de transporte qualificado. Politicas de incentivo ao uso de bicicletas devem
ser desenvolvidas como parte de uma politica integrada para todos os modos de transporte e
reforcadas por outras politicas como uso do solo, desenvolvimento urbano, e até politicas

sécio-econdmicas (URB-AL CYCLING INFO, 2004).

A circulacdo de bicicletas exige como infra-estrutura bésica a existéncia de
bicicletdarios, para estacionamento, e ciclovias, ciclofaixas, faixas compartilhadas ou
ciclorotas, para a circulacdo (GONDIM, 2001 apud GEIPOT, 1983). Pode-se denominar toda
a infra-estrutura projetada para a circulacdo de bicicletas como ciclovias. Também sao
designados como ciclovias os espacos para a circulacdo exclusiva de bicicletas, segregados de
automoveis e pedestres, mediante a utilizagdo de obstaculos fisicos como calcadas, muretas
ou meio-fios. J4 as ciclofaixas sdo faixas delimitadas para o uso exclusivo de bicicletas, nas
vias urbanas por pintura e/ou sinalizadores, sem a utilizacdo de obstaculos fisicos. E as faixas
compartilhadas sdo aquelas destinadas a circulacdo de dois ou mais modais (GONDIM,

2001).

Jager (2005) afirma que, sem uma rede de infra-estrutura para as bicicletas de
qualidade, ela torna-se apenas um meio de transporte local no bairro e ndo é considerado para

maiores deslocamentos, como em viagens para o trabalho. Segundo ele, erros comuns das
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administracdes municipais brasileiras sdo a pouca largura das ciclovias, a separacdo
insuficiente das calcadas gerando conflitos com pedestres, a falta de rebaixamento em
cruzamentos, a falta de sinalizacao e prioriza¢do semaférica, o asfalto precario e obstaculos na

pista. Barter e Road (2000) citam entre as medidas benéficas aos ciclistas:
a) acesso de ciclistas a dreas para pedestres e aos corredores de Onibus;

b) sinalizacdo semaférica exclusiva, com faixa de retencao avangada nas interse¢oes

em relacdo aos automaveis;
c) faixa de ciclistas com largura suficiente e conexdes e atalhos.

Glauber (2004) relatou a experiéncia da cidade de Bolzano/Itdlia, onde 17,5% das
viagens didrias j4 s@o realizadas por bicicleta e a prefeitura pretende aumentar este valor para
25%. Neste artigo, o autor refor¢cou que a bicicleta deve ser tdo atraente quanto o automével
para ser uma opg¢ao a ele, sendo seu uso incentivado através de campanhas que a coloquem

como um modo de transporte com mesmo nivel de importancia em relacdo aos outros.

Para criagdo do novo sistema de ciclovias de Bogotd, utilizaram-se os dados de
estudos realizados para definir os corredores principais e aproveitaram-se espagos disponiveis,
como ao longo de canais, no canteiro central de vias e em vias mais largas que o necessario
para a circulacdo de veiculos. Os resultados obtidos foram: aumento de 0,5% para 4% das
viagens de bicicleta em trés anos (HOOK, 2003). E a relacdo custo/beneficio deste aumento
da infra-estrutura vidria para as bicicletas € muito positiva, como VNG (2000 apud Hook,
2003) verificou em Bogota. O autor afirma que nesta cidade estimaram-se gastos de U$ 186
milhdes em um periodo de dez anos em infra-estrutura, manutencdo, campanhas, promog¢ao e
educagdo com o incentivo ao ciclismo. Em contrapartida, os beneficios estimados com a
reducdo da infra-estrutura necessdria para automoéveis, reducdo da poluicio e dos
congestionamentos e dos custos dos usudrios que nao gastam mais com automével e Onibus

chegam a U$ 1.302 milhdes, 7,3 vezes maiores que oS custos.

Porto Alegre tem uma infra-estrutura para ciclistas deficiente, limitada a uma
pequena ciclovia as margens do Rio Guaiba no bairro Ipanema e ciclovias voltadas para o
lazer que funcionam apenas no domingo, em trajetos que utilizam vias existentes e corredores
de Onibus. Por isso e pelo desrespeito das pessoas ao trafego de bicicletas, este modo de
transporte € pouco utilizado na cidade. Atualmente a prefeitura de Porto Alegre esta

desenvolvendo um plano diretor ciclovidrio, que serd o primeiro do Brasil, com o objetivo de
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desenvolver uma rede de ciclovias na cidade que atenda ndo s6 ao lazer, mas também as

viagens ao trabalho e ao estudo, prevendo também uma integragdo com o transporte coletivo.

3.2.3 Integracgdo bicicleta-transporte coletivo

A integracdo da bicicleta com o transporte coletivo gera um alto nivel de mobilidade,
comparavel ao automoével, pois, enquanto a bicicleta € mais eficiente para trajetos curtos, o
transporte coletivo € eficiente para trajetos médios e longos. Ela pode ser feita através da
utilizacdo de racks para bicicletas ou possibilidade de carregi-las dentro dos veiculos,
permitindo seu uso no inicio e no final da viagem. Em algumas cidades sao oferecidas
bicicletas para aluguel nas paradas de 6nibus. Outra opcdo € a criacdo de estacionamento de
bicicletas nas paradas de transporte coletivo (chamado de bike &ride). E o acesso de bicicletas

as paradas e terminais de transporte coletivo deve receber atengdo especial (VTPI, 2005).

No Brasil, Maia et al. (2003) observa que muitos usudrios de transporte coletivo ja
utilizam espontaneamente esta integracao, apesar da falta de infra-estruturas para circulagdo e
estacionamento de bicicletas. O autor aplicou um questiondrio a usudrios de transporte
coletivo do Rio de Janeiro, e os fatores mais citados para a nao utiliza¢ao da bicicleta foram
falta de lugar adequado para estacionar, transito perigoso e inseguranca (assaltos). Desta
forma, € vital, na busca pelo aumento do uso de bicicletas em viagens a trabalho ou estudo, a

constru¢do de estacionamentos para bicicletas adequados e seguros.

3.3 INCENTIVO AO TRANSPORTE COLETIVO

Um dos objetivos do GM ¢é encorajar o uso de modos de transporte sustentaveis.
Neste ponto se insere as medidas de incentivo ao uso de transporte coletivo. O estudo de
Thorpe et al. (2000) comprovou, através de pesquisa sobre a aceitacdo de medidas de
gerenciamento da demanda nas cidades de Cambridge e Newcastle, na Inglaterra, que as
pessoas sdo muito mais receptivas a melhorias no transporte publico do que a medidas
restritivas ao automovel. O estudo também concluiu que a combinacao destes dois tipos de
medidas tem maior aceitacdo e € considerada mais eficiente na reducdo de viagens do que

apenas restricoes ao uso dos automoveis.

Ubillos e Sainz (2004) realizaram um estudo em Bilbao/Espanha para analisar as
possibilidades de reduciao de congestionamentos e da polui¢do. Através de pesquisa realizada

com estudantes, modelou-se a funcdo demanda por transportes para analisar a elasticidade
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preco e tempo e o potencial efeito de mudangas na oferta, constatando-se que o aumento da

freqiiéncia de trens de superficie e subterraneos e a reducdo das tarifas de Onibus sdo os

fatores que mais influenciam no aumento do uso de transporte coletivo.

3.3.1 Melhorias no transporte coletivo

A qualificagd@o do servico de transporte coletivo é considerada como uma medida de

gerenciamento da mobilidade, pois incentiva as pessoas aumentarem seu uso em detrimento

ao transporte individual. ANTP (1997), Castro (2004) e VTPI (2006) citam véarias melhorias:

a)

b)
c)
d)

e)

f)
2
h)

i)

criacdo de novas linhas e ampliacio das existentes, aumento da freqii€ncia,

ampliacdo do horario de funcionamento;

priorizacdo nas vias e criacdo de corredores exclusivos;

melhoria do acesso de bicicletas e pedestres aos pontos de parada e terminais;
integracdo tarifaria e adocao de bilhetagem eletronica;

reducdo geral de tarifas ou em horéarios fora do pico, com criacdo de passes por
um periodo especifico (didrio, semanal, mensal), proporcionando uma economia

que incentive a fidelizag¢ao dos usuérios;

aumento do conforto dos usuarios, com melhoria dos Onibus;
aumento da seguranga nos terminais e pontos de parada;
aumento da confiabilidade do servigo;

melhores sistemas de informacdes ao usudrio.

Castro (2004) propds a hierarquizagdo de estratégias para a melhoria da qualidade do

transporte coletivo urbano por Onibus a partir do impacto dessas estratégias sobre cada

objetivo priorizado pelos usudrios do servigo. Abaixo, na Tabela 5 a ordenacdo dos objetivos

primaérios priorizados pelos usudrios.

Tabela 5 Ordem de importancia dos objetivos primdrios
Ordem de importancia Objetivos Primadrios
Ser seguro
Ser rapido
Ser de facil acesso/préximo
Ser limpo
Ser confortdvel
Ser confidvel
Passar informagdes

NN R W~

Fonte: Castro, 2004
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Seu estudo comparou vérias estratégias de aumento da qualidade deste servico em
Porto Alegre. Quanto aos objetivos secunddrios, o mais importante foi a reducao do tempo de
espera na parada, sendo bem lembrados também a ampliacdo dos hordrios e aumento da
freqiiéncia dos onibus. O autor concluiu que uma estratégia de melhoria da qualidade passa
prioritariamente pelo aumento da seguranca, seguido por melhorias de caracteristicas

operacionais e dos sistemas de informacdo ao usudrio.

Ferronato (2002) estudou a adog¢ao de tarifas diferenciadas de transporte coletivo fora
do hordrio de pico, através de pesquisa com usudrios de Onibus de Porto Alegre. A autora
concluiu que esta medida tem um potencial de aumento da distribui¢do do uso de transporte

coletivo ao longo do dia, reduzindo a concentracdo da demanda nos hordérios de pico.

3.3.2 Priorizagdo do transporte coletivo nas vias

O GM envolve a priorizagdo de viagens a partir de seu valor e custo, valorizando
mais os modos de transporte que tem um maior valor e menor custo social (em relacdo a
ocupacdo de espacos publicos, poluicio do ar, custos dos estacionamentos) como o transporte
coletivo e nao motorizado, que o transporte individual (LITMAN, 2004). A priorizacdo nas
vias para o transporte coletivo possibilita a redu¢do do tempo de viagem, a racionalizagdo e
melhorias das condi¢des operacionais dos seus servicos (ANTP, 1997). Barter e Road (2000)
afirmam que esta priorizagdo possibilita o surgimento de um circulo virtuoso, onde o aumento
dos congestionamentos torna os Onibus comparativamente mais rdpidos, aumentando o
nimero de passageiros e reduzindo o nimero de automdveis, em contraponto ao circulo
vicioso do transporte coletivo, mencionado no item 2.1.1. A priorizagdo aumenta as vantagens
competitivas do transporte coletivo em relacdo aos outros modos de transporte (NTU;

SEDU/PR, 2002).

Medidas de tratamento prioritdrio possibilitam que os Onibus circulem com maior
fluidez, livres de congestionamentos e da disputa do espago vidrio com o trafego geral. Elas
podem ser reunidas em cinco situagdes tipicas (ANTP, 1997): faixa exclusiva para 6nibus no
fluxo junto a calcada; faixa exclusiva para Onibus no fluxo junto ao canteiro central, faixa
exclusiva para 6nibus no contrafluxo, corredor de Onibus e via exclusiva para 6nibus. Como
forma de incentivo ao transporte publico, a criagdo de corredores exclusivos tem papel
fundamental, pois possibilita ao transporte publico a obtencdo de uma maior efici€ncia e

melhor atendimento das necessidades do usuario.
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O sistema de Onibus de Porto Alegre conta com um sistema de corredores de
transporte com faixa exclusiva, sem ou com segregacao fisica, junto ao canteiro central, com
ilhas de embarque laterais, no nivel da cal¢ada. Ele nao utiliza varios dos conceitos mais
modernos, como cobranga de tarifa nas estacdes e sistemas dinamicos de informacdes ao
usudrio. Contudo, atende uma boa parcela da populacdo, transportando até 33.000 passageiros
por hora por sentido no corredor da Avenida Assis Brasil e possui algumas estacdes e
terminais com piso elevado (corredor da Avenida Sertério e terminal Parobé). Circulam nos
corredores de Porto Alegre tanto Onibus articulados como Onibus padrdao, ndo havendo a
utilizacdo de linhas alimentadoras, pois os mesmos Onibus que circulam nos corredores

chegam as periferias da cidade (NTU; SEDU/PR, 2002; BANCO MUNDIAL, 2004).

Em termos de corredores exclusivos, surgiram recentemente na América do Sul os
chamados BRT (bus rapid transit). BRT € um sistema de transporte coletivo de alta
qualidade, voltado para o usudrio, que fornece uma mobilidade urbana rdpida, confortdvel e
economicamente eficiente (WRIGHT, 2003). Ele busca reunir todas as qualidades do metrd
subterrdneo sem os seus altos custos. Entre as caracteristicas do BRT, estio (WRIGHT,
2003): vias de dnibus segregadas; prioridade nas intersecdes; embarque rapido; pagamento de
tarifa antes do embarque; qualificacdo das estacdes e terminais; sinalizacdo adequada e

sistema de informacdes em tempo real; integracdo modal; e tecnologias limpas de 6nibus.
3.3.3 Desenvolvimento orientado para o transporte coletivo

O desenvolvimento de centros comerciais e residenciais orientado de forma a
maximizar o uso do transporte coletivo e dos modos ndo motorizados pode aumentar a
acessibilidade e reduzir os conflitos que estdo associados com um desenvolvimento orientado
ao automovel, que demanda uso de grandes espacos para circulacdo e estacionamento de
veiculos (VTPI, 2005). NTU e SEDU/PR (2002) afirmam que corredores exclusivos para
Onibus podem constituir-se em eixos estruturadores importantes das cidades, quando

associados a politica de uso e ocupagio do solo.

E importante para o sucesso do GM a integracdo dos Grgdos responsaveis pelo
planejamento de transportes e pelo uso do solo. O desenvolvimento de aglomeragdes no
entorno de estacdes potencializa o aumento do uso de transporte coletivo, o que traz inimeros
beneficios, como redu¢do da polui¢do do ar, causada pela reducdo do uso de automoveis,

revitalizagdo dos centros urbanos, pelo aumento da atividade econdmica resultante da maior
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densificacdo urbana, e preservacio de dreas verdes, com a reducdo da expansdo urbana. Um
exemplo de desenvolvimento orientado para o transporte coletivo € o plano diretor de Laguna
West/EUA, que recomenda que cerca de 80% das residéncias devem estar a ndo mais de

400m das estagdes de modos de transporte de alta capacidade (GONCALVES et al., 2004).

3.4 PROGRAMAS DE REDUCAO DE VIAGENS DE TRABALHADORES

Os chamados Commute trip reduction (redu¢do de viagens de empregados) sdo
programas que fornecem recursos e incentivos aos trabalhadores para a reducdo de suas
viagens de automoével (LITMAN, 2004; VTPI, 2005). Nos Estados Unidos, muitos governos
locais ou estaduais incentivam ou exigem a ado¢do de medidas de redug¢do do uso do
automdvel com um sé ocupante e o incentivo ao uso de modos alternativos (VTPI, 2005). A

Tabela 6 relaciona as estratégias normalmente utilizadas nestes programas:

Tabela 6 Estratégias de programas de redugdo de viagens

Estratégia Medidas
Incentivos financeiros aos trabalhadores (dinheiro em troca pela vaga no
estacionamento e passagens de transporte coletivo).

Reducdo do uso dos Gerenciamento e cobranga de estacionamento.

automaveis Disponibilizagdo de veiculos da empresa para uso dos funciondrios a
trabalho, eliminando um dos motivos para ir ao trabalho de automével.
Sistema de carona programada.
Escalonamento de horario ou semana comprimida

Redugdo do nimerode  Tele-trabalho

viagens Garantia de volta para casa
Promocio e marketing de gerenciamento da demanda

Aumento do uso de mdos Melhorias e incentivos as viagens a pé e bicicleta

ndo motorizados Estacionamento para bicicletas e vestidrios

Fonte: Litman, 2004

No Reino Unido, utiliza-se a denominacdo de plano de viagens (travel plan) que,
conforme explica Rye (2002), é equivalente aos programas de reducdo de viagens de
trabalhadores locais, assim como ao GM em nivel local da Europa. Uma organizacao elabora
um plano de viagem com o objetivo de reduzir o impacto das viagens de seus empregados,
fornecedores, visitantes e clientes na rede viaria do seu entorno. Nas organizacdes onde ele foi
aplicado, ofereceu-se uma gama de incentivos e desincentivos para influenciar o

comportamento de viagens a partir dos mais variados tipos de medidas de gerenciamento da

demanda ja citados.

Rye (2002) constata que ainda sdo insuficientes as evidéncias de que um plano de
viagens produz um determinado percentual de redu¢do modal do uso do automoével, sendo

este um empecilho para as autoridades britanicas imporem normas rigidas exigindo a ado¢do
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de planos de viagem pelas grandes organizacdes. No Reino Unido, sdo principalmente as
empresas com problemas de estacionamento e de congestionamento que fazem planos de
viagem, prevalecendo as organizacdes publicas em relacdo as privadas, as empresas com mais
de 200 funcionarios e localizadas em dreas periféricas das cidades (empresas localizadas em

dreas centrais t€m mais acesso ao transporte coletivo).

Um exemplo de implanta¢@o de plano de viagem € o da universidade de Sheffield, na
Inglaterra, com 42 mil estudantes, 4 mil funciondrios e apenas mil vagas de estacionamento.
Anteriormente, os funciondrios e estudantes que moravam a mais de uma milha de distancia
podiam ter estacionamento gratuito, o que causava uma escassez de vagas. Entdo, implantou-
se, com o plano de viagem, a cobranca do estacionamento, com uma tarifa varidvel conforme
a distancia percorrida, a possibilidade da realizacdo da viagem por transporte coletivo, a renda
e o grau de responsabilidade da pessoa na universidade (quanto maior for ele, menor a tarifa).
O dinheiro arrecadado financiou a implantacdo de medidas que incentivam o uso dos modos
alternativos de transporte e aumentam a seguranga, como aumento da sinalizacdo, colocagdo
de mapas do campus, estacionamentos para bicicletas, guias de transporte coletivo, sistema de

iluminacdo, extensao e aumento de freqiiéncia de linhas de 6nibus e melhorias para pedestres.

No Brasil, a lei federal 7.418 (BRASIL, 1985) exige o fornecimento de vale-
transporte pelo empregador ao empregado de forma antecipada para a realizacio do
deslocamento da residéncia para o trabalho e o retorno a residéncia por transporte coletivo.
Esta exigéncia estd de acordo com o0s objetivos dos programas de reducdo de viagens de

trabalhadores, pois incentiva o uso do transporte coletivo.

3.4.1 Tele-trabalho

O tele-trabalho € conceituado por VTPI (2005) como um programa de troca de
viagens fisicas pelo uso das telecomunicacgdes (telefone, Internet, fax,...). Stanek (1995 apud
SAUERESSIG; CYBIS, 2002) e Stopher (2004) afirmam que o tele-trabalho possibilita o
desenvolvimento de atividades durante alguns dias da semana em casa ou em centros de
trabalho, com equipamentos ndo disponiveis em casa, localizados na proximidade das
residéncias. Stopher (2004) exemplifica que trabalhar em casa uma vez por semana pode
reduzir o nimero de viagens ao trabalho em 20%. Mas é importante ressaltar que muitas

func¢des ndo podem ser desempenhadas longe da empresa.
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Marshall e Banister (2000) relataram experiéncias holandesas de incentivo ao tele-
trabalho. Nestes experimentos, as viagens a trabalho foram reduzidas em pelo menos 15%,
contudo houve em alguns casos um pequeno aumento das viagens dos outros membros da
familia. Segundo POLLUTION PROBE (2002), um programa de tele-trabalho adotado pela
empresa AT&T nos EUA atingiu alguns resultados positivos que transcendem a drea de
transportes, como o aumento da satisfacdo com o trabalho, de 10% dos trabalhadores, e da

produtividade, de 24%.

3.4.2 Horario flexivel e escalonamento de horarios

As infra-estruturas vidrias, apesar de, em geral, serem adequadas para o trafego
médio didrio, muitas vezes ndo tém capacidade para atenderem o excesso de demanda de
viagens no hordrio de pico, o que gera os congestionamentos. A ado¢do do horario flexivel
pelas empresas tem como objetivo a dispersao desta concentragdo de viagens no horario de
pico (TAYLOR et al., 1997; STOPHER, 2004). Fish (1980 apud SAUERESSIG; CYBIS,
2002) afirma que o horario flexivel permite que o trabalhador defina sua jornada de trabalho a
partir de um conjunto de alternativas, escolhendo seu hordrio de inicio e permanecendo no
servico um numero de horas pré-estabelecido. Contudo, Stopher (2004) alerta que esta medida
pode acarretar problemas ao uso do transporte coletivo e aos programas de carona

programada.

O escalonamento de hordrio € a ado¢dao de uma pequena mudanca do hordrio de
inicio de trabalho em uma empresa (15 ou 30 minutos), sem a alteracdo no nimero de horas
trabalhadas por dia (O’FLAHERTY, 1997). Seu efeito é de alargamento do periodo de pico
didrio, com redu¢do da demanda concentrada de transportes em um intervalo de tempo
especifico. Saueressig e Cybis (2002) fizeram um estudo de simulacdo do escalonamento de
horérios em outro ambiente, em um campus universitirio (PUCRS), localizado na mesma éarea
de estudo desta disserta¢do. Foi testada a utilidade do escalonamento de hordrio de entrada
dos universitdrios do turno da noite como forma de mitigar os congestionamentos existentes

no hordrio de pico da noite na rede viaria local.

Foram simulados varios cendrios de escalonamento de horédrios a partir das
preferéncias dos universitarios. A alteracdo do horério de entrada para 30 minutos antes gerou
um aumento do trafego, dos congestionamentos e da velocidade média, pois fez coincidir o

horério de entrada com o horario de pico do trafego de passagem. Ja o cendrio com adiamento
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de 15 minutos no hordrio de entrada apresentou os melhores resultados, com redugdo de 22%

no tempo de atraso médio e aumento de 12% da velocidade média da rede.

3.4.3 Semana comprimida

Com a adocd@o de semana comprimida, os trabalhadores mantém sua carga horaria
semanal, mas trabalham um dia a menos por semana. Isto €, para uma carga horaria de 40h, ao
contrério de trabalharem oito horas por dia, cinco dias por semana, eles trabalham dez horas
por dia, quatro dias por semana, ou nove dias em duas semanas. Em uma semana de quatro
dias, ha uma reducdo das viagens de 20% e, em duas semanas de nove dias, de 10%
(STOPHER, 2004). Ewing (1993 apud VTPI, 2005) afirma que a semana comprimida,

combinada com o tele-trabalho, pode reduzir o niimero de viagens de 20 a 50%.

3.4.4 Garantia de volta para casa

A garantia de volta para casa (GVC) € uma carona gratuita para os trabalhadores que
utilizam modos de transporte sustentdveis voltarem para casa em situagdes de emergéncia ou
de trabalho até mais tarde (ICARO, 1999; VTPI, 2005). Em tais programas, as empresas
arcam com os custos do retorno dos trabalhadores para casa nestas situagdes, podendo este ser
de taxi, por transporte coletivo, de bicicleta, de carona programada e com veiculo da empresa
ou carro alugado, sem custo ou subsidiado pela empresa (ICARO, 1999; POLLUTION
PROBE, 2002; VTPI, 2005).

3.5 GERENCIAMENTO DE ESTACIONAMENTOS

Nesta abordagem, relacionada com o gerenciamento da demanda, o gerenciamento
dos estacionamentos envolve a ado¢do de vdrias estratégias para otimizacdao do uso das vagas
de estacionamento. Quanto ao estacionamento das vias, esta estratégia busca um melhor
aproveitamento das vagas existentes, de forma a impedir um aumento significativo na
ocupacdo de espacgos publicos por vagas para estacionamento (LITMAN, 2004; VTPI, 2005).
Em empresas, Camara (1998) ressalta que o gerenciamento das dreas de estacionamento de
funciondrios deve ser feito através da andlise do custo dessas vagas para as empresas, do seu
efetivo controle e do estabelecimento de critérios para sua alocac¢ao. Entre esses critérios estao

a existéncia de alternativas de transporte coletivo, distancia entre a residéncia e o trabalho,
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turno de trabalho, necessidades de saidas constantes a trabalho e prioridades para mulheres ou
para pessoas com deficiéncias. Entre os beneficios de um bom gerenciamento de

estacionamento, tanto em uma empresa quanto em um municipio, estao (CAMARA, 1998):
a) melhorar o fluxo de trafego e reduzir os niveis de congestionamento;

b) aumentar o nimero de vagas de estacionamento para comerciantes, com a criagao

de vagas para estacionamento de curta durac¢ao;

¢) diminuir o custo de constru¢do de novos empreendimentos imobilidrios, com a

redu¢do do nimero de vagas de estacionamento necessarias;

d) realocar a drea excessiva de estacionamento para dreas de lazer, centros

recreacionais, entre outros, fazendo melhor uso das propriedades existentes.

Litman (2004) sugere as autoridades municipais e as organizacdes a adocdo de
planos de estacionamento, especificando seus tipos, forma de gerenciamento, cobranca e
regulacdo. Pesquisas de oferta e demanda de vagas sdo necessérias para andlise dos problemas
existentes, identificacdo das solugdes potenciais e definicao de questdes operacionais. O autor
afirma que as cidades devem minimizar a ocupacdo de espacos publicos, priorizando a
utilizag¢do de estacionamentos pagos publicos ou privados fora das vias. O estacionamento das

vias ndo pode obstruir as faixas de trafego e substituir os passeios publicos.

Em Aalborg/Holanda, foi implantado um sistema de informag¢des de estacionamentos
em tempo real, informando sobre vagas disponiveis em toda a cidade e melhores rotas para
estas vagas, com a inten¢ao de reduzir trafego de procura por vagas, melhorando o trafego na
cidade (MARSHALL; BANISTER, 2000). Com isto, diminuiu-se a distdncia média
percorrida pelos automdveis e o trafego na cidade de veiculos em 0,3%. Com esta medida,
ficou mais f4cil estacionar no centro da cidade, o que pode ter encorajado um aumento das
viagens por automovel, minimizando os beneficios ambientais e de trafego. Portanto, um
sistema de informagdes ¢ uma medida de gerenciamento de estacionamentos que nao tem
impacto na demanda por viagens, e sim na redu¢do na distancia percorrida pelos automoveis,

0 que proporciona uma reducdo na poluicao do ar.

No Brasil, foi feito um estudo em um Shopping Center localizado no Rio de Janeiro
que sofria com a escassez de vagas de estacionamento. Nao havia mais espaco para a
ampliacao de seu estacionamento, além do fato de que tal ampliacdo do estacionamento seria
um incentivo ao aumento do uso de automéveis (BODMER et al., 2004). Entdo se

desenvolveu um pacote de produtos e servicos de GM com o objetivo de encorajar o uso de
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modos alternativos de transporte, reduzir a polui¢do atmosférica e economizar energia, com
destaque a implantacdo de um servico de donibus com capacidade para 7.400 passageiros/dia
para transporte dos clientes do shopping center. O autor ndo apresenta resultados da aplicag¢ao
das medidas sugeridas, apenas prevé-se uma reducdo didria de 980 automodveis por dia

(equivalente a 10% do nimero de vagas de estacionamento) durante dois anos.

3.5.1 Cobranga de estacionamento

A cobranca de estacionamento pode ser considerada como uma medida de
gerenciamento da demanda, por interferir no uso de automéveis. E, segundo Fergusen (1990
apud BALDASSARE et al.,1998), € a medida que tem melhores resultados em programas de
reducdo de viagens. Isto € comprovado em pesquisa que, ao estimar o modelo
comportamental dos usudrios de automoveis e de transporte coletivo frente a utilizacdo de
politicas “restritivas ao estacionamento”, indicou que 97% das mudangas de comportamento

previstas foram atribuidas aos seus custos (HENSHER; KING, 1999 apud TRB, 2004).

Litman (2004) estima que a cobranca de estacionamento dos funciondrios combinada
com melhores opcdes de viagens e outras estratégias de gerenciamento da demanda pode
reduzir as viagens de automdvel ao trabalho entre 10 e 30%, em comparagao com empresas
que ndo cobram estacionamento. Enoch e Wixey (2003) relataram o exemplo da empresa
farmaceéutica Pfizer, que implantou, em plantas localizadas no Reino Unido, um sistema de
cartdes de estacionamento inteligentes com um sistema de pontos. Para cada dia que um
funciondrio estacionava na empresa, eram descontados alguns pontos de seu cartio, sendo que
quando o funciondrio ia ao trabalho de modos alternativos, ndo gastava ponto algum. Estes

pontos valiam, no final do més, dinheiro extra para os funciondrios.

3.5.2 Formas de priorizacao do uso dos estacionamentos

Em estacionamentos, pode haver prioridade para veiculos com alta ocupacdo, assim
como para o estacionamento de curta duracdo em relacdo ao de longa duracdo nas vias
(LITMAN, 2004). Em uma universidade americana (Monash University) foi reservada, em
1992, uma &rea para estacionamento gratuito de automéveis cadastrados com alta ocupagdo
(ROSE, 2000). Pesquisa com usudrios registrados comprovou a importancia da fiscalizacao
no acesso, pois 13% dos veiculos que o utilizavam tinham um sé ocupante, mas, apesar disto,

a maioria das pessoas estava satisfeito com o servico em geral. Pesquisa paralela realizada em



56

outros estacionamentos apontou que 40% das pessoas ndo sabiam da existéncia de um
estacionamento deste tipo. Com isto, o autor concluiu que hd grande potencial de aumento de
seu uso através de campanha publicitdria e aumento do nimero de vagas para veiculos de alta

ocupacao.

3.5.3 Partilha de estacionamentos

Muitas vezes as empresas nao utilizam todas as vagas de seus estacionamentos, ou
nio as utilizam em determinados turnos. A partilha de estacionamentos entre
empreendimentos possibilitaria um melhor aproveitamento das vagas existentes reduzindo a
necessidade de novas vagas. Por exemplo, um estacionamento utilizado por uma empresa
durante o dia pode ser utilizado no turno da noite por um restaurante. As desvantagens sdo
menor conveniéncia do estacionamento e a exigéncia de novos arranjos administrativos

(O’FLAHERTY, 1997; LITMAN, 2004).

3.5.4 Estacionamentos park & ride

Este termo Park-and-Ride define o ato de estacionar em uma drea de estacionamento
dedicado e utilizar um transporte coletivo para chegar a seu destino. A implantacdo deste tipo
de estacionamento em dreas periféricas pode ser parte de um plano integrado de
estacionamento na drea central de uma cidade, reduzindo congestionamentos na drea central.
Eles sdo muito utilizados na Europa e geram um aumento da utiliza¢do de transporte coletivo
em areas com baixa densidade populacional, pois permitem que os motoristas dirijam até a
parada ou terminal mais préoximo (O’FLAHERTY, 1997). Eles podem aumentar os
deslocamentos de residentes rurais, mas seus impactos positivos em dreas urbanas sao

inquestiondveis (TRB, 2004).

Marshall e Banister (2000) relatam a implantacdo de um estacionamento Park &
Ride na periferia da cidade de Bristol/Inglaterra. Ele, além de gratuito, era atendido por
servicos de Onibus exclusivos que recebiam prioridade, através de tempos semaféricos e
existéncia de faixas ou corredores de Onibus, nas vias de ligagdo com o centro da cidade e
com estacoes de trem. Isto reduziu em mais de 500 automdveis didrios (2% do trafego total) o
trafego no centro da cidade, o que, segundo o autor, comprova a eficiéncia deste sistema no

incentivo a troca do automével pelo uso do transporte coletivo.



57

3.6 COMPARATIVO DOS IMPACTOS E BENEFICIOS DAS MEDIDAS DE GERENCIAMENTO DA
DEMANDA

O VTPI (2005) discute a eficiéncia das estratégias de gerenciamento da demanda
através de alguns critérios. Na Tabela 7 sdo mensurados os impactos destas medidas, se

positivos ou negativos e sua intensidade.

Observando-se esta tabela, verificamos que as medidas que melhor atendem os
objetivos relacionados ao GM sdo o gerenciamento e a cobranga de estacionamentos. Medidas
de reducdo do uso de automdveis em geral e de incentivo ao uso de modos ndo motorizados
trazem uma reducdo do volume de trafego, aumento do indice de ocupagdo dos automoéveis e
mudanca modal. J4 os programas de reducdo de viagens t€ém impacto mais concentrado na
reducdo do trafego no hordrio de pico, podendo também impactar no uso de modos nao
motorizados. As medidas que incentivam o uso do transporte coletivo contribuem para a
reducdo geral do trafego, mudanga modal. A ponderacao feita por VTPI (2005) foi bastante

otimista, apontando apenas uma pontuacao negativa.

Com o mesmo objetivo de andlise, o VTPI (2005) verificou os beneficios dessas
estratégias de gerenciamento da demanda. Abaixo, na Tabela 8, foram mensurados os
beneficios destas medidas, se positivos ou negativos e sua intensidade. Segundo anélise de
VTPI (2005), os objetivos de melhorias para o meio ambiente e qualidade de vida sdo
atingidos por todas as medidas. Em geral, salvo algumas excecdes, as estratégias atendem aos

beneficios do GM.
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3.7 SERVICOS E MEDIDAS DE GM

Dentro do contexto de GM sdo implantadas medidas tradicionais de gerenciamento
da demanda combinados com os servicos e medidas de GM, servigos e medidas de transito e
transporte implementadas com o objetivo de incentivar o uso de meios de transporte mais
sustentdveis, reduzir o uso do automdvel em dreas sensiveis da cidade e proporcionar uma
maior taxa de ocupacgdo dos veiculos particulares. Esses servicos e medidas sdo os produtos

mais importantes do GM (MOMENTUM, 1999).

Para atender os objetivos do GM, as informacdes sobre o uso de varios modos de
transporte devem ser mais abrangentes e de facil acesso. Seu uso deve ser facilitado e
confortavel, ndo apenas para diversificar as possibilidades de troca de modo de transporte,
mas também para possibilitar a intermodalidade, como uso integrado de bicicleta e transporte
publico. Além disso, as alternativas ao uso do automével com um sé ocupante devem ser mais

discerniveis e atrativas.

Os servicos e medidas de GM estdao divididos em seis categorias: informacao,
assessoria e marketing; consultoria; organizacio e coordenagdo; conscientizacdo, educagdo e
motivacdo; vendas e reservas; € novos produtos e servigos. Na seqiiéncia, sdo discutidos os
conceitos e alguns exemplos de aplicagdo de cada uma destas seis categorias. Sao abordadas
medidas aplicadas em projetos europeus de GM, como os ja referidos no item 2.2.6, em
cidades que aplicam o GM e em cidades que, apesar de ndo adotarem o conceito de GM,

implantaram medidas de transporte adaptadas a definicdo destas categorias.

3.7.1 Informacao, assessoria € marketing

Informacdo, assessoria e marketing sao os servicos mais importantes do GM, pois
sao pré-requisitos fundamentais para o uso de modos de transporte sustentdveis por usudrios
atuais e potenciais (EPOMM, 2005; MOMENTUM, 1999). Abrangem informagdes sobre os
servigos de transporte publico, os modos de transporte ndo motorizados e mobilidade urbana
em geral, com foco em uma mobilidade mais sustentivel. MOMENTUM (1999) ressaltou que
a integracdo de todas as informagdes relacionadas a mobilidade de uma cidade, regiao ou

local garante o acesso mais rdpido e mais eficiente a elas.

No ambito dos projetos europeus aqui referidos, enquanto informagdo corresponde

apenas a disponibilizacdo de informagdes, a assessoria necessita de algum processamento e
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interpretacdo dessas informacgdes (MOST, 2003). Tanto nos projetos de GM, quanto nas
cidades onde se emprega o conceito de TDM, foram implantadas diversas medidas de
informacao e assessoria. No campus universitario da cidade de Coimbra/Portugal, participante
do projeto MOMENTUM, distribuiu-se folhetos com mapas onde eram apresentados os
modais alternativos de cada zona da cidade em direcdo ao campus, com vdrias informagoes
(tempo de viagem, custos, distincias) e €nfase no transporte publico. Neste local também
implantou-se um centro de mobilidade, com atendimento pessoal, por telefone e pela internet

(MOMENTUM, 1999).

Em Zurique/Suica, no projeto MOMENTUM, distribuiu-se um pacote de
informacdes de mobilidade para os imigrantes da cidade. Este pacote, além de informacdes
gerais sobre a cidade, incluia um mapa do sistema regional de transporte coletivo, tabelas
horérias, folhetos com informagdes sobre tarifas € um mapa mostrando as melhores rotas para
bicicleta da cidade. Em pesquisa realizada com as pessoas que receberam o pacote, 55%
consideraram a informacdo disponibilizada muito util, com destaque para o mapa do sistema

de transporte publico regional e a tabela hordria resumida do sistema de trem.

No centro de mobilidade implantado em Wuppertal, uma cidade alema de 400 mil
habitantes, foram disponibilizadas informacOes sobre transporte ptblico e privado, com
destaque as medidas de incentivo ao aumento de ocupacdo dos automodveis, para ciclistas e
informac¢des multimodais. Em 1997, 34% da populacdo de Wuppertal tinham conhecimento
do centro de mobilidade que atendia, em média, 6.500 solicitagcdes por més, a maior parte

feita por telefone (MOSAIC, 1999).

Nas cidades de Santiago/Chile e Perth/Austrilia, foi implantado o travel blending,
marketing direto e contato pessoal com residentes para lhes fornecer melhores informagoes
sobre opcoes de viagens (LITMAN, 2004). Os resultados sdo significativos: em Perth, houve
uma reducao do uso do automovel entre os domicilios contatados em 14%, e aumento de 14%

do uso de transporte ptiblico e de 100% do uso de bicicletas.

3.7.2 Consultoria

z

A consultoria, neste caso, ¢ o aprofundamento da informacdo e assessoria, com
inclusd@o de pesquisa da situagdo inicial, processamento das informagdes, avaliacdo das

alternativas e, finalmente, a disponibilizacdo de informacdes. Estes servicos podem ser
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oferecidos a individuos, domicilios ou pessoas relacionadas com determinados locais.

(MOMENTUM, 1999; MOST, 2003).

Em Zug, na Suica é prestada consultoria sobre o uso do sistema de transporte
coletivo, onde destaca-se o envio pela internet, mediante solicitacdo, de tabela hordria
personalizada para os usudrios. Os interessados informam sobre seu ponto de origem e de
destino e o horério desejado para realizacdo de suas viagens. Contudo, este servigo teve pouca
utilizag¢do (cinco e-mails por semana), principalmente devido a demora de cerca de 4 horas

nas respostas (MOMENTUM, 1999).

Também na Suica, na cidade de Zurique, uma equipe de projeto estabelecida em
2001 iniciou uma estratégia de consultoria de mobilidade abrangendo informacao, consultoria
em si e conscientizacdo e educacdo (SPOERRI, 2002). O objetivo era solucionar problemas
de mobilidade observados na cidade, como falta de informacdo, coordenagdo entre
instituicdes e consultoria as empresas, além de problemas de estacionamento e limitadas
campanhas de conscientizacdo. Para isto, foi avaliada a implantacio de um centro de
mobilidade para atendimento as organizacdes, integracdo de informacdes, com criagdo de

pagina na internet, campanhas de conscientiza¢do multimodais e programas educacionais.

Em Nottingham/Inglaterra, um consultor de mobilidade entrava em contato com as
empresas locais para encoraji-las a criar um plano de mobilidade préprio que incentivasse a
mobilidade sustentdvel (MOSAIC, 1999). Poucas empresas criaram efetivamente um plano de
mobilidade completo, mas vdrias pelo menos empregaram uma ou mais medidas sugeridas
pelo consultor, como reducdo do nimero de vagas de estacionamento, criacdo de um banco de

dados de carona programada, entre outras.

3.7.3 Organizacao e Coordenagdo

Estas medidas incluem a organizacdo de novas formas de transporte sustentdvel,
assim como a coordenac¢do e melhoria dos servicos existentes (MOST, 2003). A coordenacdo
entre os operadores de transporte, entre autoridades e empresas, e entre operadores € grupos

privados € importante para o uso integrado das estruturas de transporte.

Tanto nos projetos de GM quanto nos locais onde se emprega o conceito de TDM,
implantaram-se diversas medidas de organizagao e coordenacdo. Em Zug, na Suica, através de
negociagdes entre os operadores de transporte e organizadores de eventos, foi possivel prover

linhas extras e passagens combinadas com a entrada de eventos. Nesta cidade também foi
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criado um servigo de Onibus da estacdo de trem até duas empresas privadas, gracas a um

contrato feito entre elas e o operador de 6nibus (MOMENTUM, 1999).

A coordenacdo entre operadores foi importante na rede de estagdes de mobilidade
nos pontos de transferéncia em Miinster/Alemanha (MOMENTUM, 1999). Em Potsdam,
também na Alemanha, acordos foram feitos para a criagdo de um cartdo de passe para os
trabalhadores da 4rea de estudo poderem utilizar uma linha de 6nibus sem custo adicional.
Isto viabilizou a expansdo desta linha e a extingdo de um servigo de dnibus privado desta drea

até uma estacao de trem (MOMENTUM, 1999).

3.7.4 Conscientizacdo, educacio e motivacao

Nesta categoria incluem-se as medidas que visam atrair a ateng¢do das pessoas para o
uso de modos de transporte sustentdveis e o uso mais racional do automével, mostrando o
potencial de atendimento das necessidades individuais de mobilidade destas alternativas ao

automovel.

Em Zug/Suica, durante um programa de seis semanas, OS motoristas que
estacionavam em locais proibidos recebiam, além da multa, informagdes sobre o transporte
coletivo e dois passes didrios gratis. Em outro programa, eram fornecidos passes de dois
meses para uso de transporte coletivo em toda a Suica para um grupo teste de 27 pessoas, que
deveriam escrever um didrio a respeito das viagens realizadas e de sua respectiva satisfagdao
(MOMENTUM, 1999). A cidade também participou do projeto MOST (2003), quando houve
uma campanha publicitdria com distribuicao de folhetos informativos, fixacdo de pdsteres,
fornecimento de passes anuais de transporte publico gratuito para os compradores de carros
novos e passes didrios para clientes de algumas lojas e donos de automdéveis em manutengao.
Também foram estabelecidos dias de atividade (action-days), abrangendo atividades especiais

como aluguel grétis de patins, organizagao de corridas e excursodes a atragdes locais.

Em Potsdam, na Alemanha, foi feita uma campanha de conscientizacio com a
distribuicao de um jornal interno contendo informagdes sobre servicos de GM, e promovendo
esta idéia. Neste local, o projeto MOMENTUM (1999) concluiu que campanhas em nivel
local ndao sdo os melhores meios de obter bons resultados, sendo preferiveis contatos

individuais para produzir, pouco a pouco, os resultados prometidos.

Em Limborg/Bélgica, foram feitas campanhas de conscientizacdo em escolas, que

incluiam dias sem carro (car-free days). A participacdo nesses dias era incentivada através de
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competi¢des entre as escolas com distribui¢do de prémios. Houve uma redu¢do média do uso

dos automoveis de 7%, na comparagdo entre o antes e o depois (MOST, 2003).

3.7.5 Vendas e reservas

Os servigos de vendas e reservas sdo relacionados a transportes, sendo oferecidos em
locais de implantagdo do GM, no centro ou escritério de mobilidade, por telefone ou pela

Internet.

Em Zug/Suica, sdo vendidos varios tipos de passes (anual, mensal ou didrio) de
transporte coletivo através do centro de atendimento chamado de Ticketeria. Pode-se destacar
a venda de um passe anual chamado “Zuger Pass Plus” que, além do passe anual de Onibus
para uma determinada 4rea da cidade, oferece descontos para o uso do transporte coletivo no
resto da cidade, aluguel de veiculos, associacdo em car-sharing, viagens de taxi e em lojas em

geral. Este centro também vende artigos publicitdrios e tabelas hordarias.

O Hospital Geral de Sandwell, na Inglaterra, participou do projeto MOST (2003). As
empresas de transporte publico visitavam o hospital duas vezes ao ano para promover seus
servicos e vender passes anuais com descontos, que eram pagos pelo hospital como um
empréstimo aos funciondrios, para quitacdo em doze vezes sem juros. Além disto, o hospital
comprou quatro scooters (motonetas) para emprestar aos funciondrios por uma ou duas
semanas, permitindo a analise da possibilidade de utilizar o scoofer como uma alternativa
vidvel ao automédvel. Os interessados poderiam adquirir um scooter com a ajuda de um

empréstimo sem juros. Esquema similar foi feito para o uso de bicicletas.

Cimara (1998) relata o caso do programa implantado na Universidade de
Washington/Estados Unidos, chamado de U-PASS, que consiste na venda de um pacote
completo de servicos de transporte para alunos e funciondrios, com validade trimestral. Com
ele, os usudrios tém acesso ilimitado ao metrd e linhas de Onibus, estacionamento gratuito
para quem faz carpool, tarifas subsidiadas para vanpools e descontos em lojas e restaurantes.
Além disso, foram feitos varios aumentos nas tarifas de estacionamento. Os resultados sao
positivos, como o aumento de 57% no uso do metrd e a reducdo significativa da ocupagdo das
vagas de estacionamento. O autor define que este programa estd mais nos moldes do GM

europeu, apesar de ser implantado nos Estados Unidos.



65

3.7.6 Novos produtos e servigos

Os novos produtos e servicos relacionados a transportes sdo criados com a
implantacdo do GM e estdo inseridos dentro do conceito de gerenciamento da demanda e

mobilidade sustentavel.

Em Leuven/Bélgica, foi oferecido um pacote completo de mobilidade para novos
alunos de segundo grau e estudantes de enfermagem. Além de informacdes sobre os modos de
transporte sustentdveis, as institui¢des de ensino ofereciam uma passagem teste de transporte
publico e formulario de inscri¢do em banco de dados de carona programada. Este pacote teve
uma boa aceitacdo como um todo, somente os mapas de rotas de bicicleta e o formulério de

carona programada, foram pouco usados (MOMENTUM, 1999).

A criagdo de um sistema com estacionamentos park & ride em Coimbra/Portugal,
abastecidos com linhas de mini-Onibus rdpidas e com alta freqii€ncia em direcdo ao campus
universitario, teve como resultados, por exemplo, a reduciao do uso de carro de 47% para 40%
da particdo modal e o aumento de uso de transporte publico de 20% para 51% em uma zona
da cidade servida por este sistema (MOMENTUM, 1999). J4 na cidade de Sintra, também em
Portugal, foram criados servicos adicionais de dnibus para turistas e servicos para incentivar a
intermodalidade, como estacionamentos para bicicletas nos pontos de transferéncia
intermodal de transporte publico. Além disso, foi implantado um sistema de car-sharing

operado por hotéis.

No centro operacional da empresa Canadian Airlines, localizado na cidade
canadense de Vancouver, o estacionamento de veiculos que fazem carona programada teve
sua tarifa reduzida e os funciondrios que a adotavam recebiam beneficios financeiros. Com
isto, 400 empregados compartilharam 165 veiculos, resultando num indice de ocupacio de

2,42 pessoas por automoével (POLLUTION PROBE, 2002).

3.7.7 Discussao da implantagao de medidas e servicos de GM no mundo

Pesquisou-se na literatura quais tipos de medidas de GM que ja foram implantadas,
em quais locais e, se disponivel, quais os resultados obtidos. Com isso foi feita uma lista
completa, que é apresentada no apéndice A, que também agrupa medidas de gerenciamento da
demanda dentro da categoria de novos produtos e servicos. No total, da bibliografia

consultada, foram identificados 193 tipos de medidas. Mesmo que em alguns casos ndo exista
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uma distin¢do clara de categorias e que ocorram medidas de GM que se adequam, a0 mesmo
tempo, a duas ou mais destas categorias, a cada uma delas foi designada uma categoria, mais
identificada com seus conceitos. A Figura 4 apresenta sua distribuicdo entre as categorias

anteriormente apresentadas.

Informagdo e assessoria

Novos produtos e servigos
Conscientizagdo, educacio e motivacao
Organizacdo e Coordenacdo

Vendas e Reservas

Consultoria

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Figura4  Distribui¢do de medidas por categoria

As medidas mais implantadas sdo as de informagdo e assessoria, 25% do total, e as
menos implantadas sdo as de vendas e reservas e de consultoria, com 7% e 6%,
respectivamente. Analisou-se também a distribui¢io geografica das medidas, como se observa

na Figura 5.

Europa

América do Norte
América do Sul
Asia

Oceania

0 100 200 300 400 500

Figura5  Continentes de implantagdo das medidas

No continente europeu, responsdvel pela criacdo e desenvolvimento do conceito de
GM, responde por cerca de 80% das medidas listadas. A América do Norte, com énfase no
TDM, aparece com 15% deste total. Estados Unidos e Canad4 t€m um bom desenvolvimento
de medidas como de uso mais racional do automoével, mas nio tém a mesma diversidade de
medidas de GM encontradas nos paises europeus. J& nos outros continentes o

desenvolvimento nesse sentido ainda € muito limitado.
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3.8 SELECAO DOS SERVICOS E MEDIDAS

Os servigcos e medidas para implantacdo devem ser escolhidos conforme os objetivos
do projeto. MOST (2003) refor¢ou que os mesmos somente serdo aceitos e utilizados se forem
projetados e designados para os grupos-alvo. Deve-se considerar também a quantidade de

recursos disponiveis e a possivel integracdo com servicos de mobilidade j4 existentes.

MOST (2003) considera um passo 6bvio a integracdo das informag¢des de todos os
servicos de transporte coletivo disponiveis na cidade ou regido. Ainda recomenda a utilizacao
em conjunto de medidas software com medidas hardware, que implicam em investimentos
em infra-estrutura e em restricdes ao uso de automoveis. Neste caso, uma medida pode servir
como fonte de recursos para outras. Por exemplo, em Graz/Austria, a empresa GKK
implantou um sistema de cobranga de estacionamento para os funciondrios em conjunto com a

constru¢do de novos bicicletdrios, acompanhado de campanha abrangente de conscientizagao.
3.8.1 Servigos para empregados e empregadores

Os servicos de maior sucesso para este grupo sao aqueles relacionados com
transporte coletivo e com a elaboragdo de planos de viagem dos locais de trabalho. Varios
exemplos de melhorias, descontos em suas tarifas e inclusive a distribuicdo de passagens

gratuitas resultaram num aumento no seu uso em longo prazo (MOST, 2003).

Entretanto, estes investimentos por si s6 tém impacto moderado no comportamento
de mobilidade. Por isto, MOST (2003) acrescenta que estas medidas devem ser
acompanhadas de uma forte campanha de promogao e conscientizagdo sobre a importancia do
uso dos servicos. J4 a respeito dos planos de viagem, o suporte continuo € essencial. Outra
conclusdo da andlise do autor € de que a consultoria € essencial, tanto para o desenvolvimento
dos servicos quanto na busca de aceitagio destas novas iniciativas. E fundamental que os
empregadores sejam envolvidos nos debates sobre os problemas que levaram a necessidade de

introducao do GM.
3.8.2 Servigos para estudantes

O sucesso das medidas de GM com os jovens pode incentivar o aumento do uso de
modos de transporte mais sustentdveis no futuro, sendo fundamental a educagdo sobre

mobilidade em longo prazo (KRUG; BECKMANN, 2004). As escolhas de viagens deste
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grupo-alvo ndo sdo sempre suas, muitas vezes sdo feitas pelos pais. Estes muitas vezes
deixam seus filhos na escola de automdvel ndo apenas pela maior conveniéncia, mas também
por seguranca. Nesses casos sdo importantes servicos como grupos de caminhada e bicicleta
para a escola, entre outros programas como o chamado Kiss&ride (os pais deixam as criangas
um pouco mais distantes da escola e elas completam o percurso a pé). Em Limborg/Bélgica
foram organizados bicycle-pools, compostos por pequenos grupos de criancas que iam de

bicicleta para as escolas, com guias adultos (normalmente pais voluntarios) (MOST, 2003).

Ja os estudantes que possuem carteira de motorista enxergam o automoével como um
simbolo de status e independéncia. Para estes estudantes mais velhos podem ser aplicadas
medidas tradicionais de gerenciamento da demanda, como carsharing, incentivo ao uso de

transporte coletivo e tele-trabalho (MOST, 2003).

3.8.3 Servigos para turistas e visitantes em geral

Estes grupos diferem dos estudantes e trabalhadores por ndo viajarem para 0 mesmo
local todos os dias, serem pouco familiarizados com a drea e, muitas vezes, ndo falarem a
lingua local. Os servicos mais adequados a este grupo-alvo sdo os vinculados ao transporte
coletivo, com fornecimento de informagdes, aconselhamento, pacotes de mobilidade (com
informacdes e passes de Onibus) e implantacdo de novos servigos de transporte para turistas
(MOST, 2003; KRUG; BECKMANN, 2004). Por exemplo: foi criada na cidade de
Malaga/Espanha uma linha de Onibus para uso dos turistas, com sucesso (mais de 6.000
turistas transportados/més), além de distribuidos 30.000 panfletos e 15.000 mapas de

mobilidade nos pontos de informagdes turisticas e de integracao modal (MOST, 2003).

3.8.4 Servigos para residentes

MOST (2003) ressalta que o envolvimento destes grupos com o GM ¢é mais fécil,
pois os residentes estdo muito interessados na melhoria das condicdes de sua vizinhanca e sao
diretamente afetados pelos servigos implantados. As cidades participantes do projeto MOST
(2003), onde o grupo-alvo é composto pelos residentes (Weibenburg, Atenas e Roma),
concentraram-se na implantacdo de carsharing, restricdes ao uso do automoével, informacgdes

sobre transporte coletivo e melhorias nos seus servicos.
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3.8.5 Servigos para outros grupos

Os principais servicos para pessoas com deficiéncias sdo os que modificam e
redesenham os servigcos de transporte publico para melhorar a acessibilidade. MOST (2003)
relata a existéncia de uma grande demanda por projetos pilotos, principalmente buscando
formas de diminuir as barreiras mentais, planejando e garantindo a mobilidade autbnoma de
pessoas com deficiéncias e integrando-as nos modos de transporte dos usudrios com

mobilidade plena.

Em Nottingham/Inglaterra, foram enfocados os desempregados (MOST, 2003). Os
servicos de mobilidade adotados foram: consultoria, informagdes sobre transporte publico e
passagens gratis de transporte publico para entrevistas de emprego e cursos de treinamento.
Se empregada, a pessoa pode receber passe de transporte publico valido por um més ou trés

meses de empréstimo de bicicleta.

3.9 CONCLUSOES DO CAPITULO

Dentro do GM sao implantadas medidas tradicionais de gerenciamento da demanda
combinados com os servigos € medidas de GM, consideradas por MOMENTUM (1999) seus

produtos mais importantes.

H4 uma grande variedade de medidas de gerenciamento da demanda implantadas em
todo o mundo. Tais medidas comecaram a ser implantadas em maior escala na década de 70,
com a crise do petréleo e aumento da preocupacdo mundial com o meio ambiente. Entre elas
estdo o uso mais eficiente dos automdveis, com maior ocupagdo, e a criacdo de faixas para
veiculos de alta ocupacdo. Mais recentemente, comegaram a ser implantadas medidas mais
restritivas ao uso do automoével em alguns locais, como o peddgio urbano implantado em
Londres, causador de uma reducao de 15% do volume de trafego de automdveis no centro da
cidade (PRUD’HOMME; BOCAREIJO, 2005). Contudo, deve-se oferecer paralelamente a
estas medidas, compensagdes ou alternativas de mobilidade sustentdvel, conforme o exemplo

de Londres, para minimizar a rejeicao da populacao.

Os modos de transporte nao motorizados sdo os mais identificados com o conceito de
mobilidade sustentdvel, pois ndo poluem o meio ambiente e ocupam menos espago vidrio. Na
Europa, o uso da bicicleta é bastante difundido em muitas cidades, principalmente na

Alemanha e na Holanda, onde sua fatia modal chega a 36% na cidade de Enschede
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(MARSHALL; BANISTER, 2000). No Brasil, assim como em outros paises em
desenvolvimento, muitas vezes esses modos sdo marginalizados, ndao sendo vistos como uma
real alternativa de transporte das pessoas. Nesses paises, o crescimento da taxa de
motorizagdo da populagdo agravou os problemas de mobilidade urbana, por isso é
fundamental o incentivo a mudanca modal do automével para a bicicleta através da melhoria
das infra-estruturas e criacdo de ciclovias. A cidade de Bogotd, na Colombia é um bom

exemplo disso, onde a bicicleta passou de 0,5% para 4% da divisao modal (HOOK, 2003).

O GM também passa obrigatoriamente pelo incentivo ao uso do transporte coletivo.
A qualificacdo dos servigcos, a priorizagdo nas vias e criacdo de corredores exclusivos
potencializa o aumento do uso do transporte coletivo, reduzindo conseqiientemente o uso do
transporte individual. A integracdo da bicicleta com o transporte coletivo € uma medida que

pode contribuir para a criagdo de um sistema de transporte urbano mais sustentavel.

Em um nivel local, de empresas e organizagdes em geral, sdo implantados programas
de reducdo de viagens de trabalhadores, que oferecem recursos e incentivos aos trabalhadores
para a redugdo de suas viagens de automoével. Entre as medidas incluidas neste pacote estdo
gerenciamento de estacionamentos, tele-trabalho, escalonamento de hordrios e incentivos aos

modos de transporte mais sustentaveis.

Os automdveis t€ém como caracteristica a ocupagdo de muito espaco vidrio, € passam
mais de 90% do seu tempo de vida estacionados. Nesse sentido, medidas como a cobranga de
estacionamento dos funciondrios em empresas, limitacdo da oferta de vagas, priorizagao para
veiculos com alta ocupacdo e estacionamentos park & ride impactam diretamente no uso de

automoveis, podendo reduzir seu volume de trafego em até 30% (LITMAN, 2004).

A estrutura de GM dividem as medidas e servicos de GM em categorias.
Primeiramente se implantam servicos de informacdo, assessoria e marketing, pois as
informacdes sobre o uso de varios modos devem ser mais abrangentes e de facil acesso, para
possibilitar a intermodalidade e a integracdo dos diferentes sistemas (Gongalves et al., 2004).
Sdao também importantes as medidas de conscientizacdo, educacdo e motivagdo,
principalmente para incentivo dos modos de transporte mais sustentdveis, sendo esse processo
de convencimento um trabalho de longo prazo, pois mexe com o comportamento das pessoas
nas suas escolhas de viagens. Outros tipos de medidas de GM sao: consultoria de mobilidade,
organizacdo e coordenac¢do; vendas e reservas de servicos de transporte e implantacdo de

novos produtos e servicos (MOMENTUM, 1999; PORTAL, 2003; MOST, 2003).



4 MEDIDAS DE GM A SEREM AVALIADAS NO ESTUDO

Neste capitulo serd abordada a definicdo das medidas a serem escolhidas para
implantacdo na drea de estudo, seguida por uma revisao bibliogréfica especifica de cada uma

delas.

4.1 DEFINICOES DAS MEDIDAS A SEREM ESCOLHIDAS

Para possibilitar uma andlise cientifica apropriada do impacto de medidas de GM em
uma drea urbana critica, apenas algumas serdo escolhidas. Para a sua defini¢do, serdo
consideradas as caracteristicas da drea de estudo, o periodo do projeto MOVIMAN, a

adequacdo da medida com fatores sociais e culturais, entre outras consideracoes.

Estas medidas devem ser essencialmente de GM, que € o tema desta dissertagao.
Como os servicos e medidas relacionados com informag¢do e aconselhamento sao
considerados os servicos mais importantes do GM, por serem pré-requisitos fundamentais
para o uso de modos de transporte sustentdveis por usudrios atuais e potenciais (EPOMM,
2005; MOMENTUM, 1999) e geralmente as primeiras medidas a serem implantadas, € de
interesse desta dissertacdo sua avaliagdo. Para complementar, deseja-se avaliar outra medida
do tipo soft que também objetive o uso mais racional dos automdveis particulares, reduzindo
seus impactos negativos ja aqui explicitados. Deve-se ressaltar que Porto Alegre estd entre os
estagios zero e um de implantacdo do GM, portanto medidas mais avancadas de GM estdo

descartadas.

Como € apenas uma drea inserida dentro de uma cidade de 1,5 milhdes de habitantes,
ndo poderdo ser implantadas medidas mais abrangentes, como reformulagdes em rotas de
onibus, novos modos de transporte, sistemas com estacionamentos do tipo park & ride, rede
de ciclovias, infra-estrutura para integracdo onibus-bicicleta, rodizio de veiculos, entre outros.
Também nao € interesse do projeto a implantacdo de medidas restritivas ao uso do automével

como, por exemplo, o peddgio urbano e restricdo de trafego.

Pelas caracteristicas da area de estudo, ndo poderdo ser implantadas medidas como:
moderacdo de trafego na regido, medidas voltadas para turistas e visitantes, faixas para
veiculos de alta ocupacdo, ruas sé para pedestres, entre outras medidas. H4 algumas medidas

que ainda estdo distantes da realidade brasileira, por aspectos culturais e sécio-econdmicos e,
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por isto, ndo podem ser implantadas em curto prazo. Neste caso se incluem: car-sharing,

collective taxi, dial-a-ride, tele-trabalho, entre outras.

Certas medidas ndo podem ser implantadas devido a fatores institucionais e de
legislagdo municipal, como: servicos de vendas e reservas, criacdo de Onibus para
empregados, variacdoes na tarifa de Onibus, fornecimento de passagens gritis, integracdo
tarifaria entre diferentes modos e bonus financeiros para trabalhadores que dispensam o
automével. Medidas que exigem uma equipe operacional maior também serdo descartadas, ja
que escapam da parte operacional desta dissertacdo, como, por exemplo, o marketing

individualizado (travel bending).
O projeto Moviman implementou diversas medidas de GM. Entre elas estdo:
a) Semindrios e workshops visando o uso do transporte ndo-motorizado;
b) Elaboragdo do guia do ciclista;
¢) Construcdo de bicicletdrio;

d) Implantagdo de um sistema de informacdes ao usudrio de Onibus em duas paradas
de Onibus da drea de estudo e distribuicao de guias de bolso com rotas, horérios e

freqii€ncia das linhas de Onibus;
e) Palestras de educacdo da carona programada;
f) Campanha de conscientizagdo do “dia internacional sem carro”;
g) Coordenacdo com parceiros para anédlise de seus problemas de mobilidade;
h) Melhoria das calg¢adas de circulagao de pedestres;
i) Carona programada.

Algumas destas medidas ndo sdo interessantes para avaliacio de impacto nesta
dissertacdo, ou pelo seu efeito reduzido se consideradas isoladamente ou pela dificuldade de
andlise do impacto. Portanto, foram escolhidas a implantacdo de um sistema de informagdes

ao usudrio de transporte coletivo e a implantacdo de um sistema de carona programada.

z

A carona programada é uma das medidas escolhidas. Ela foi considerada vidvel,
devido a existéncia de uma universidade na area, o que proporciona um ambiente favordvel ao
compartilhamento de automdéveis. A carona programada estimula a mudanca de atitude e
comportamento das pessoas que viajam sozinhas para viajarem em automdveis com maior

ocupacdo. Além do mais, aumenta a mobilidade da populagdo, proporcionando novas
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possibilidades, reduzindo o volume de trifego com a menor quantidade de automdveis

circulando, o que contribui para a diminui¢do da polui¢do do ar e o ruido, objetivos do GM.

A carona programada estaria neste caso no estdgio 2 de desenvolvimento do GM,
onde comecam a serem implantadas medidas soft, para proporcionar novas possibilidades de
mobilidade sustentdvel para as pessoas sem o uso de medidas mais duras de restricdo ao uso
do automodvel. Esta medida é uma das Unicas possiveis que ndo sdo hard e que tem impactos
bastante positivos na redugdo do trafego geral, sé ndo tendo efeito de troca de viagens do

horério de pico para fora de pico.

A segunda medida escolhida € a implantacdo de um sistema de informacdes ao
usudrio (SIU) de transporte coletivo. Isto é importante em virtude da escassez de informacdes
nas paradas aos usudrios de transporte coletivo da regido. Nem informacdes bdsicas como
quais linhas atendem determinada parada sao disponibilizadas aos usudrios de 6nibus de Porto

Alegre, salvo raras excecoes.

O SIU também estaria no estdgio 2 de desenvolvimento do GM, de implantacdo de
medidas soft. Seria mais adequado o inicio com implantacao de medidas do estdgio 1, mas,
como tais medidas sdo hard, ndo sdo vidveis para este projeto, além do que um SIU é pré-

requisito bdsico para um bom sistema de transporte coletivo.

4.2 SISTEMA DE CARONA PROGRAMADA - CARPOOL

O modo de transporte denominado carona programada no Brasil tem vdrias
nomenclaturas no exterior, predominando a denominacdo de carpooling (partilhando
automoveis), referente ao modo como um todo, e carpool (partilha de automdveis), como €
chamado o ato em si. Por exemplo: “a comunidade européia estd incentivando o carpooling,
ou seja, incentivando as pessoas a fazerem carpool”. O termo carona programada tem o
mesmo emprego do termo carpooling, ja a palavra carpool nao encontra substituto, pois nao
faz sentido a frase: “incentivando as pessoas a fazerem carona programada”. Por isto, serd
adotada nesta dissertacdo a nomenclatura carona programada para 0 modo como um todo e

carpool para o modo em si.

Conforme descrito no item 3.1.2, o sistema de carona programada tem o objetivo de
aumentar o indice de ocupacdo médio dos automédveis. Com o aumento do nimero de
passageiros dos automdveis, aumenta-se a capacidade de transporte de pessoas das vias sem

obras vidrias, economizam-se recursos €scassos como a energia, e se combate as
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conseqiiéncias negativas do trafego excessivo de veiculos, como congestionamentos e danos

ao meio ambiente (ICARO, 1999; O’FLAHERTY, 1997; WINTERS, 2001).

O projeto canadense S-M-A-R-T (POLLUTION PROBE, 2002) acrescenta que as
empresas podem ter uma grande economia com a redu¢do do numero de vagas de
estacionamento. Wikipedia contributors (2006) inclui ainda nos beneficios desta medida a
redu¢do do consumo de petréleo e a economia dos usudrios com manuteng¢do dos automaveis,
combustivel, estacionamento, entre outros custos. Entretando, afirma que a carona
programada combina desvantagens do transporte coletivo, como falta de privacidade e

disponibilidade, com desvantagens do transporte privado, como altos custos e inseguranca.

A Tabela 9 descreve quatro niveis do desenvolvimento da carona programada em

cada pafs mencionados no projeto ICARO (1999).

Tabela 9 Niveis de desenvolvimento da carona programada
Niveis Caracteristicas Locais
A carona programada é quase desconhecida, ndo sendo considerada Paises do centro e leste
1 como uma alternativa para solug@o de problemas de trafego, sendo europeu, Grécia, Noruega,
empregada apenas de forma informal para economizar dinheiro. Portugal e o Brasil

A carona programada comega a ser considerada, estando os profissionais
de transporte mais familiarizados. J4 sdo feitos os primeiros
experimentos em pequena escala e algumas empresas comecam a
introduzir este modo de transporte.

Carona programada € bastante conhecida e mencionada em politicas
nacionais de transportes, planos de mobilidade e de redugdo de viagens
3 de empresas. Vdrias medidas auxiliares sdo implementadas para

Austria, Dinamarca,
Finlandia, Franga, Irlanda,
Italia, Suécia e Suica

Alemanha, Bélgica,

. - . p Espanha e Reino Unido
incentivo a este modo de transporte, como faixas para veiculos de alta P
ocupacio e estacionamentos para carpools.
Os paises consideram a carona programada como uma alternativa e
oferecem todas as condi¢des para sua adogdo. Ha uma politica de carona
4 goes p ¢ p Holanda

programada completa, com uma estratégia geral e muitos incentivos
financeiros, existindo uma unidade administrativa apenas para este fim.

Fonte: adaptado de ICARO (1999)

A carona programada pode ser de dois tipos:
a) Carona programada comum: Com membros de mais de um domicilio
b) Carona programada familiar: Com membros de apenas um domicilio.

O potencial da carona programada € limitado pela dificuldade de coordenacdo de
viagens de pessoas diferentes. O projeto ICARO (1999), com a implantacdo de uso mais
racional do automével em varias cidades européias, afirma que um maximo teérico de 30% de
usudrios de automoével tem possibilidade de adotar a carona programada como modo de

transporte. Mas hid um bom potencial de desenvolvimento, na medida em que as boas
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experiéncias dos usudrios iniciais sdo transmitidas para amigos, familiares e colegas de

trabalho, garantindo a promocao continua (SIEVERS et al., 2003).

4.2.1 Fatores que influenciam a utiliza¢ao da carona programada

Pesquisas feitas nos sitios de demonstracao do projeto ICARO (1999) mostraram que
as pessoas em geral t€ém uma perspectiva positiva a respeito da carona programada,

considerando-a um modo de transporte amigdvel ao meio-ambiente.

O tipico usudrio de carona programada vai de casa para o trabalho percorrendo
longas distancias, tem um horério fixo e viaja num automoével com dois ocupantes (ICARO,
1999). Em Salzburg, 64% dos participantes fazem carpool 5 vezes por semana e 87% dos
potenciais praticantes em Bruxelas desejam compartilhar seus carros numa semana de

trabalho cldssica. Na Tabela 10, vé-se quais fatores influenciam a utilizacao deste modo de

transporte.
Tabela 10 Fatores que influenciam na ado¢do da carona programada
Fatores - carpool + carpool
Renda Alta Média ou baixa
Distancia Menor Maior (distdncia média 16% maior)
Idade Maior Menor
Estacionamento Gratuito e facilitado Pago e dificil
Horério de trabalho na empresa Flexivel Fixo
Empregados por domicilio Menos Mais
Densidade de empregados Menor Maior
Quantidade de empregados da empresa Menor Maior
Disponibilidade de transporte publico Maior Menor

Fonte: WAGNER et al. (1981), Baldassare et al. (1998), ICARO (1999) e POLLUTION PROBE(2002)

ICARO (1999) constatou que 62% dos participantes encontraram seu parceiro de
carpool dentro da empresa onde trabalham, provavelmente porque os horérios de entrada e
saida s@o semelhantes e hd maior facilidade de comunicagcdo. Haustein e Bohler (2004)
afirmam que os usudrios de carona programada usam mais o transporte coletivo que o
transporte privado, geralmente residem préximos do centro das cidades, tem maior grau de

escolaridade e sdo mais jovens.

Ferguson (1997) afirma que a carona programada teve grande redu¢do no seu uso na
década de 80. Enquanto em 1980 era utilizada por cerca de 20% das pessoas nas viagens a
trabalho nos EUA, em 1990 essa propor¢do passou para 13,4%, uma queda de 32%. Isto foi

causado principalmente pela dispersdo dos empregos para as periferias das cidades, reducao
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do custo proporcional do combustivel combinada com evolugdo tecnolégica dos automoveis e

aumento da taxa de motorizacao (de 1,16 veiculos por domicilio em 1969 para 1,77 em 1990).

Segundo estudo de Wagner et al. (1981), alguns autores sugerem que os verdadeiros
motivos para nao fazer carpool nem sempre sdao revelados nas pesquisas. Entre eles estd a
menor conveniéncia, menor independéncia, privacidade e conforto, necessidade de ajustes de
horérios e falta de flexibilidade de horarios. Pesquisa realizada em Brasilia mostrou que quase
50% das pessoas consideram o conforto uma das razdes para usar o automovel e 42%
mencionaram a privacidade, 24% o tempo de viagem e 28% a falta de transporte coletivo
(LIMA; SILVA, 2004). Margolin e Misch (1977 apud WAGNER ET AL., 1981)
mencionaram que 86% dos motoristas que viajam sozinhos desejam conhecer antes 0s
parceiros de carpool e 35% s6 compartilham viagens com quem conhecem. Steg (2004) fez
varias pesquisas para analisar os motivos pelos quais as pessoas utilizam os automoveis,
constatando ndo ser apenas porque necessitam deles, mas também porque adoram dirigir.
Portanto a promocao da carona programada ndo deve enfatizar apenas os fatores praticos, mas

também os fatores emocionais e de status da ado¢ao de algum modo de transporte.

Uma forma eficiente de promover a carona programada € estabelecer fortes parcerias
entre organizagdes interessadas e as empresas, sendo necessario que os empresdrios estejam
convencidos dos beneficios deste modo de transporte. Vdrios fatores sdo importantes para a
eficiéncia do ridesharing, principalmente da carona programada (O’FLAHERTY, 1997;
POLLUTION PROBE, 2002 e VTPI, 2005):

a) automoveis, vans e micro-6nibus com alta ocupagdo terem prioridade em vias

congestionadas e estacionamento preferencial e/ou com descontos e isengdes;

b) implantacdo desta medida como parte de um programa abrangente de

gerenciamento de viagens ou programa de redugdo de viagens;

¢) tempo de busca dos participantes reduzido em comparagdo ao tempo de viagem e

certa flexibilidade de hordrios para busca e entrega de caronas;

d) participantes com rotina de viagens semelhante e mesma drea de trabalho,

trabalhando em turno integral.

e) implantacdo de medidas auxiliares, como faixas exclusivas para veiculos de alta
ocupacdo (definidas no item 3.1.3), sistemas de compatibilizacdo de viagens,
programas de garantia de volta para casa, incentivos financeiros e

disponibilizac¢do de veiculos da empresa para viagens a trabalho;
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4.2.2 Medidas auxiliares

Virias medidas devem ser implantadas em conjunto para melhorar os resultados da
carona programada. Segundo o projeto ICARO (1999), que implementou em seus locais de
demonstracdo a maioria das medidas a serem descritas a seguir, nenhuma delas teve um
impacto significativo no indice de ocupagdo dos veiculos. Contudo, as mesmas tiveram, de
modo geral, uma boa aceitacdo pelo publico alvo, sendo adotadas como servicos adicionais
para as pessoas que compartilham viagens e como promocdo. As medidas melhor avaliadas
s30 os incentivos e beneficios como estacionamento preferencial ou mais barato e servigos de

compatibilizacdo de viagens.

4.2.2.1 Campanhas informativas e de marketing

Para promog¢do da carona programada, deve-se atrair a aten¢do do publico, das
empresas e dos politicos. O apoio desses grupos é fundamental. O projeto ICARO (1999)
afirma que campanhas informativas e de marketing ndo tém um efeito direto na formagao de
carpools, tendo a funcdo de criar um clima positivo para a carona programada. Elas sdo mais
eficientes se conduzidas para grupos-alvo especificos, como empresas com uma grande
parcela de viagens a trabalho em automdveis com apenas um ocupante. Os trabalhadores que

viajam longas distancias sdo o principal publico-alvo das campanhas promocionais.

Para conseguir um apoio positivo e ndo apenas uma aceitacdo passiva, deve-se
dedicar muito tempo e muito esfor¢co para explicar os objetivos e os beneficios da carona
programada. Ela deve ser definida como algo inteligente, moderno, associado com um novo
estilo de vida. Além disto, ICARO (1999) sugere que as campanhas iniciem no destino das

viagens, focando em pessoas com o mesmo local de trabalho.

Pesquisas do projeto ICARO (1999) indicaram que, apds as campanhas informativas
nos locais de demonstracdo, no minimo 44% das pessoas tinham conhecimento do projeto,
sendo que no caso de Leeds, mais de 80% das pessoas sabiam, apOs estas campanhas e a
promocao das faixas destinadas a veiculos de alta ocupacdo, o que era carona programada e
apenas 6% era contra a sua promog¢ao. No norte da Holanda, entrou em circulagdo um jornal
direcionado para os trabalhadores, com o objetivo de encoraja-los a fazerem carpool e a

utilizarem outros modos de transporte sustentdveis (MOSAIC, 1999). O conhecimento a
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respeito deste jornal teve um crescimento gradativo, e, em pesquisa feita, constatou-se que 4%

dos leitores do jornal comegaram a fazer carpool.

A péagina de internet canadense www.carpool.ca em um documento chamado
“Como implantar um programa de compartilhamento de viagens em um campus’ afirma que
0 primeiro passo € transmitir a mensagem. Isto é feito com a distribuicio de material
promocional, como folhetos e fixacdo de pdsteres, sempre em locais de grande circulagdo de
pessoas, no caso de campus universitdrio em gindsios, centros estudantis, bibliotecas, livrarias
e, principalmente, em locais onde se compram tickets de estacionamento. Na seqii€ncia €
importante a divulgagdo na midia, com artigos publicados em jornais locais. Também ¢é
sugerida a divulgacdo por e-mail do programa de carona programada e de suas vantagens € a
fixacdo de placas na 4area de interesse com o contato para informac¢des (COMMUTER

CONNECTIONS, 2006).

4.2.2.2 Servigos de compatibilizacdo de viagens

O projeto ICARO (1999) afirma que se devem concentrar esfor¢os na criacdo de
carpools comuns (com membros de mais de um domicilio), sendo fundamental para isto a
criacdo de servigos de compatibilizacao de viagens. Um servigo deste tipo € composto por
um banco de dados com informacdes sobre o endereco residencial e de trabalho dos
participantes, seus dias e hordrios de trabalho e alguma outra caracteristica considerada
importante (como o sexo dos inscritos), para a combinagdo de origens, destinos e horarios
semelhantes. A compatibilizacdo pode ser feita manualmente (com a ajuda de mapas) e
através de sistemas computadorizados. O acesso a esses servicos deve ser simples, por
telefone, carta, internet e pessoalmente (ICARO, 1999; POLLUTION PROBE, 2002). O
servico normalmente nao € pago, mas pode ser cobrada alguma quantia quando € formado um
carpool e se forem incluidos alguns servicos extras (seguro extra, garantia de volta para casa,

entre outros).

Virias paginas de internet ao redor do mundo, associadas a operadores de transporte,
municipios, organizagdes ndo-governamentais, organizacdes sem fim lucrativos, empresas, €
outras instituicdes oferecem este servico de compatibilizacdo de viagens, que fazem a
combinacdo instantinea de pessoas com caracteristicas de viagens similares. Para isto, o
usudrio se cadastra preenchendo dados a respeito da origem e destino de suas viagens,

horérios, formas de contato, entre outras informac¢des (VTPI, 2005). Na Tabela 11 sdo listadas
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as paginas da internet mais utilizadas de compatibilizacdo de viagens e suas caracteristicas.
Nao existem muitas estatisticas sobre a eficiéncia das citadas paginas, pois em geral elas
fazem apenas a compatibilizacdo de viagens, habilitando o contato direto dos possiveis

parceiros de carpool.

Tabela 11 Péginas na internet que fazem compatibilizagdo de viagens
Péagina da internet AreAa . MOUVO Origem e destino Col(fc'ar Contato
abrangéncia viagem horério
www.carpoolconnect.com EUA trabalho CEP ndo e-mail e mensagem
www.carpooldate.nl Holanda vérios CEP ou endereco ndo e-mail e telefone
www.carpoolworld.com Mundo varios CEP sim e-mail e sms
www.carpool.ca Canada trabalho ~ CEP ou local de interesse sim e-mail e telefone
www.mitfahrgelegenheit.de Alemanha vérios cidade sim e-mail e telefone
www.mylifts.com Inglaterra varios CEP ou locais da cidade sim e-mail e sms
www.taxistop.be/4/4pool.htm Bélgica vérias endereco sim e-mail, telef. e sms
www.erideshare.com vérios vérios locais opcional e-mail
www.rideshareonline.com EUA trabalho endereco sim e-mail
www.carpooltool.com Canadd trabalho CEP sim e-mail

Fontes: CARPOOLDATE.NL, 2006; CARPOOLTOOL.COM, 2006; COMMUTER CONNECTIONS, 2006;
DATASPHERE, 2006; ERIDESHARE INC., 2006; MITFAHRZENTRALE MITFAHRGELENHEIT.DE, 2006;
MYLIFTS.COM, 2006; RIDESHAREONLINE.COM, 2006; TAXISTOP, 2006; TOUCHBASE
CONSULTING; 2006

O site Carpooltool (CARPOOLTOOL.COM, 2006) afirma ter 2.408 usudrios
registrados e 2.879 e-mails trocados entre usudrios. Dailey et al. (1999) criaram um modelo
estatistico de quantificacdo da compatibilizacdo de viagens e de carpools a partir da anélise
do banco de dados de um sistema americano deste tipo. Entre os resultados, obteve-se que ha
4,75 viagens cadastradas por pessoa cadastrada no sistema e, das possibilidades de carpool
resultantes da compatibiliza¢do das viagens, menos de 1% sao concretizadas. A propor¢ao de

carpools feitos por usudrio registrado € proporcional ao aumento do nimero de usudrios, indo

desde 2%, para o caso de 100 pessoas cadastradas, até 8,5%, para 500 cadastrados.

Em Bruxelas, o sistema de compatibilizacdo implantado também atua ativamente na
promocao da carona programada, provendo incentivos para a sua adocao pelos trabalhadores e
distribuindo para as empresas um manual explicativo. Com isto, 1.486 pessoas se
interessaram por um parceiro de carpool e 90% delas receberam alguma opg¢do de
compatibiliza¢do. J4 em Pilsen, onde apenas 15 pessoas se inscreveram, nenhuma recebeu
uma opcao de carpool (ICARO, 1999). E a propor¢do de pessoas inscritas que realmente
compartilharam viagens estd entre 15 e 17% em Salzburg e Bruxelas e em média 16% nos
EUA (WAGNER ET AL., 1981). A fracdo modal das pessoas que querem fazer carpool,
medida em Salzburg e Bruxelas, € de 63% e 68% de motoristas de automoével e de 14% e 17%

de usudrios de transporte coletivo respectivamente, sendo que o restante utiliza outros modos.
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Em Barcelona/Espanha, na implantacdo do GM na Universidade Politécnica da
Catalunha (MOST, 2003), foram distribuidos pacotes de mobilidade, com informagdes sobre
todos os modos disponiveis para viagens a universidade e sobre sistemas de compatibiliza¢do
de viagens. Nesta institui¢do, 64% dos estudantes que vém de carro vém sozinhos, 20% vém
com duas pessoas e o restante com mais. Quando perguntados se compartilhariam o carro se
houvesse um sistema de compatibilizacdo de viagens de automoével, 26% dos estudantes

disseram que sim e 41% apenas se houvesse a exigéncia.

4.2.2.3 Beneficios financeiros

ICARO (1999) sugere a criacdo de beneficios financeiros diretos ou indiretos para
incentivar as pessoas a fazerem carpool. Contudo, alerta que se eles forem maiores que os
oferecidos a usudrios de transporte coletivo e bicicleta, uma parte consideravel dos novos
praticantes de carpool pode ser formada por oriundos destes modos, contudo, se forem muito
pequenos, ndo terdo efeito pratico. Baldassare et al. (1998) afirma que pessoas que vao ao
trabalho de automdveis com apenas um ocupante estio mais dispostas a mudarem seus
habitos se receberem bonus ou incentivos do que se lhes cobrarem taxas extras, sendo as

pessoas mais jovens € com menos recursos financeiros as mais suscetiveis a isso.

A maior dificuldade estd em convencer os empresdrios a darem os beneficios
financeiros, que ainda podem ser questionados por sindicatos. Devem ser estabelecidos niveis
minimos de carpool para dar acesso aos beneficios, como por exemplo, de dez viagens ao

trabalho, oito devem ser feitas utilizando carona programada (ICARO, 1999).

4.2.2.4 Estacionamentos para veiculos de carpool

Estacionamentos para carpools ou os chamados park-and-pool (estacione e partilhe)
sdo locais onde os trabalhadores podem encontrar-se, estacionar seus carros e fazer a viagem
em um sé automédvel até o destino final. A forma mais barata de oferecer tais estacionamentos
¢ através da legalizacdo de estacionamentos ja existentes de forma informal em vérios paises,
localizados embaixo de pontes e ao longo de vias principais. Outros locais indicados por
ICARO (1999) sao intersecdes de vias principais que ligam dreas conurbadas. Esses
estacionamentos devem ter uma sinalizacdo de alta qualidade e grande promocdo, podendo

aparecer nos mapas da cidade ou regido ou mesmo em mapas especialmente criados para isto.
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Como as pessoas que fazem carpool podem estacionar os automdveis remanescentes
em qualquer lugar que for permitido, esses estacionamentos servem mais como marcos do uso
sustentdvel do automdvel, tteis em campanhas de conscientiza¢do. Os efeitos desta medida,
considerada isoladamente, na formacao de carpools sdo insignificantes, sendo importante para
atrair a atencdo das autoridades. Esses estacionamentos foram implantados em 12 locais da
cidade de Salzburg, sempre no encontro de vias importantes. Em Bruxelas, 26% dos usudrios

de carona programada perguntados utilizavam este tipo de estacionamento.

4.2.2.5 Estacionamento preferencial no local de destino

A esta medida descrita no item 3.5.2, pode-se acrescentar a experiéncia do projeto
ICARO (1999), mencionando que o interesse costuma ser limitado, principalmente onde nao
ha escassez de vagas de estacionamento no destino e este ndo for cobrado. Esta preferéncia
pode ser dada através da reserva de vagas para a carona programada e isencdo de tarifa em
estacionamentos pagos. Antes da introducdo da medida, as regras devem estar claras (por
exemplo: preferéncia a automoéveis com dois ou mais, ou trés ou mais ocupantes). O

estacionamento preferencial deve ser acompanhado de um pequeno pacote de incentivos.

Nao hd muita oposicdo a esta medida, se o estacionamento para quem nao faz
carpool for amplo e gratuito, mas pode haver muita resisténcia se as pessoas tiverem que
pagar muito e caminhar muito mais que as pessoas que compartilham viagens. Por causa

disso, esta medida tem pouco apoio e os tomadores de decisdo a consideram impopulares.

Em Salzburg, a maioria das dreas de estacionamento sdo de curta duracdo, com
algumas excegOes para liberacdo de estacionamento de longa duracdo para pessoas que
compartilham viagens. As condi¢Oes eram bastante restritivas (automével com trés ou mais
ocupantes sendo que dois deveriam trabalhar no mesmo distrito e o tempo total da viagem por
transporte publico deveria exceder 45 minutos). Apesar disso, 7% dos praticantes de carpool

registrados requisitaram uma permissao permanente de estacionamento.

4.2.2.6 Cobranga de estacionamentos

Esta medida restritiva, j4 descrita no item 3.5.1, deve ser acompanhada de
estacionamento preferencial para carpool, para aumentar a aceitacdo popular. Os recursos
arrecadados podem ser utilizados na melhoria de outros servigos de transporte € na promog¢ao

da carona programada (ICARO, 1999).
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4.2.2.7 Garantia de volta para casa

Este servico ja foi descrito no item 3.4.4. No projeto ICARO (1999) considerou a
utilidade desta medida bastante duvidosa, pois os empresarios tém medo de que seus
empregados abusem destes beneficios. Contudo, a utilizacdo do transporte coletivo neste
servico mostrou ser uma boa alternativa, como foi comprovado pela experiéncia bem sucedida
em Salzburg, onde eram oferecidas passagens de transporte coletivo pela metade do preco

uma vez por semana, utilizadas por 40% dos praticantes de carpool.

4.2.3 Carona programada em empresas

A carona programada pode ser organizada mais facilmente em grandes centros
empresariais do que em pequenas empresas. O apoio ativo dos empresdrios € dificil, mas
necessario. Os empregados também devem ser envolvidos diretamente, ou através de
sindicatos, desde o inicio do projeto, para prevenir reacdes negativas. Recomenda-se que as
empresas designem um consultor de carona programada, um funciondrio que poderd dedicar
algumas horas de trabalho na sua coordenagdo ou na coordenacio do transporte em geral da

empresa (ICARO, 1999).

As empresas que desejam que seus funciondrios adotem a carona programada como
meio de transporte podem organizar vdrias medidas. [CARO (1999) cita alguns exemplos:
estacionamento preferencial e/ou gratuito; beneficios financeiros; garantia de volta para casa;
servico de compatibilizacdo de viagens de casa ao trabalho dos trabalhadores; ajustes do

horério de trabalho; e campanhas promocionais e informativas.

No Canadd, dentro do projeto S-M-A-R-T, hd vérias experiéncias positivas em
empresas na ado¢@o da carona programada. Em Surrey, na Inglaterra, uma empresa com 700
funciondrios incentivou esta medida, oferecendo tarifas de estacionamento reduzidas para os
carpools, servigo de compatibilizacdo de viagens, entre outros incentivos, conseguindo retirar
50 vagas de estacionamento, com uma economia estimada em 500 mil délares (POLLUTION

PROBE, 2002). Outro exemplo é descrito no item 3.7.6.

4.2.4 Avaliacao do potencial destas medidas

A ocupacao média dos automodveis na Europa estd entre 1,14 e 1,2 para viagens de

casa para o trabalho. Em média, 28% das pessoas viajam de automoével sozinhas e 12%
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acompanhadas, e o restante através de outros modos de transporte. O potencial da carona
programada € grande, sendo 20% composto por usudrios de transporte coletivo. Uma pesquisa

de Salzburg foi feita para avaliar este potencial dentro de possiveis cendrios (ICARO, 1999).
a) Cendrio A: cendrio real, com medidas implantadas dentro do projeto ICARO;

b) Cendrio B: Mesmas medidas do cendrio A, com uma previsdo de aumento de 50%

do preco do combustivel;

¢) Cenario C: Mesmas medidas do cenario A acrescidas de faixas de veiculos de alta
ocupacao, onde os praticantes de carpool economizavam mais de 10 minutos de
viagem. E cobranca de uma taxa de 3 euros para entrada na cidade de automdveis
com um sé ocupante, sendo que os automdveis com alta ocupacdo entram de
graca;

d) Cenério D: Mesmas medidas do B, com acréscimo de um pedédgio urbano.

A partir desta pesquisa, descobriu-se que o indice de ocupagdo médio pode aumentar
de 1,19 até 1,57 passageiros/automével com medidas restritivas. O percentual de pessoas que
dirigem sozinhas pode ser reduzido de 57% para até 30% no minimo. O nimero de veiculos
com alta ocupagdo pode aumentar de 15% até 33% no méaximo. Avaliando os resultados,
concluiu-se que medidas benéficas que aumentam a atratividade da carona programada
reduzem o ndmero de pessoas que dirigem sozinhas, mas também reduzem o uso de
transporte coletivo. J4 as medidas restritivas aumentam o indice de ocupagdo de veiculos e
também aumentam o uso de transporte coletivo. ICARO (1999) concluiu que medidas
restritivas combinadas com incentivos trazem melhores resultados do que o uso apenas de

medidas restritivas.

4.3 SISTEMAS DE INFORMACOES AO USUARIO DE TRANSPORTE COLETIVO

Da Silva (2000) conceitua os sistemas de informacgdes ao usudrio (SIU) como uma
ferramenta de didlogo com o usudrio, importante para a qualificacdo do servigo de transporte
oferecido. Ele permite extrair do conjunto de informacdes da rede de transporte coletivo
aquelas de interesse direto dos usudrios. Os SIU s@o implantados pelo 6rgdo gestor em
coordenagdo com os operadores de transporte para informar seus usudrios a respeito de seus

Servicos.
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O usudrio de transporte coletivo deve ser considerado como um consumidor como
qualquer outro e, segundo o cddigo do consumidor, deve ser informado sobre todas as
caracteristicas de utiliza¢ao do servi¢o. As informagdes devem ser claras e objetivas, afixadas
nos veiculos, paradas de Onibus, guias, informativos e servi¢os de atendimento ao usudrio.
Schein (2003) alerta que esta recomenda¢do ndo € atendida na maioria das cidades brasileiras
observando-se, em suas palavras, uma total falta de informacdo ao usudrio. Em algumas

cidades, nd@o ha nem indicac¢ado das linhas que servem o ponto de parada.

Além disso, um usudrio bem informado servird como aliado dos operadores de
transporte coletivo na fiscalizagdo do servigo e terd maior confiabilidade no sistema, mais
seguranca na tomada de decisdo sobre qual linha atende melhor o seu deslocamento, maior
facilidade de deslocamento e economia de tempo. A disponibilizacdo de informagdes para
usudrios de transporte coletivo se tornou mais importante na medida em que a competi¢do
entre este modo e o transporte motorizado individual se acentuou. The Hannover Approach
(2006) afirma que ndao € mais suficiente apenas prover informagdes em papel de tabelas

horérias e mapas da rede de transporte, sendo necessario prover um sistema de informagdes ao

usudrio completo, integrando diferentes modos de transporte.

Castro (2004) afirma, em estudo descrito no item 3.3.1, que nem sempre os SIU sdo
lembrados entre as estratégias de aumento da qualidade de transporte coletivo. Isto foi
constatado através de pesquisa realizada em Porto Alegre, onde a disponibilizacio de
informacdes fora do Onibus foi considerada a quarta estratégia mais importante de

qualificacdo do transporte coletivo e informagdes dentro do 6nibus, a décima sexta.

4.3.1 Classificacdes dos sistemas de informacdes

Ha vérias classificacdes dos SIU. Seus grupos-alvo, propostos por Schwarzmann

(1995 apud SCHEIN, 2003), sao descritos na Tabela 12.

Tabela 12 Grupos-alvo dos sistemas de informacdes
Grupo-alvo Tipos de informagdes
Usudrios de transporte Oferta de informagdes, nos automdveis ou na pista, destinada ao motorista dos
privado automdveis, como, por exemplo, conselho sobre rotas.

Oferta de informacdes nas paradas de transporte coletivo, nos veiculos, e informagdes
diretas aos usudrios, como tabelas hordrias e conselhos de rotas, que podem ser
disponibilizadas em qualquer ponto.

Normalmente sdo informag¢des amplamente dirigidas ao usudrio de transporte
privado, mas também aconselha os usudrios de transporte coletivo ou ainda
informagdes sobre estacionamentos do tipo Park & Ride.

Fonte: Schwarzmann, 1995 apud SCHEIN, 2003

Usudrios de transporte
coletivo

Demanda de
transporte em geral
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O conteddo de um SIU devera abranger uma determinada parte do sistema de
cobertura, parte do sistema de trifego onde a informagdo é colocada. E proposta por
Schwarzmann (1995 apud SCHEIN, 2003) a seguinte classificacdo de sistemas de cobertura:

rede de transporte publico; rede de transporte coletivo; rede sobre o trafego em geral.

Quanto ao tipo de informacdo, o autor afirma que ha informagdes de caracteristicas
descritivas, sobre as caracteristicas reais do sistema, com o intuito de auxiliar na escolha do
tipo de viagem, e de caracteristicas de aconselhamento, onde se atua explicitamente para
influenciar na escolha através de conselhos e recomendacdes. Outra classificacdo sugerida
pelo autor € quanto ao estado, ou seja, condi¢cdes de deteccao e fornecimento da informagdo.

Estas estao descritas na tabela 13.

Tabela 13 Classificacdo do sistema de informacdes quanto ao estado
Estado Funcionamento
Informacdes que em curto prazo ndo se modificam, ndo agindo como rea¢des iminentes ao
sistema em relacdo ao estado atual.
Estado da verdade das informagdes é continuamente verificado, mas nao se tratando do
sistema propriamente dito e sim através de fontes externas.
Deteccao continua do estado através do sistema, e o fornecimento da informacao pontual é
vélido para o estado atual e deve ser permanentemente disponivel ao usudrio.
Fonte: Schwarzmann, 1995 apud SCHEIN, 2003

Estético
Quase dinamico

Dinamico

Os sistemas dinamicos de informagdes nas paradas t€ém um grande potencial de
desenvolvimento, podendo ser dispostos aos usudrios através de painéis eletronicos e
terminais, dentre outras formas. Através da implantacdo de um sistema de gerenciamento
computadorizado (SAO), € possivel detectar a situacdo da rede de transporte publico e gerar
informacdes dindmicas aos usudrios, como tempos de espera, hordrios de partida e chegada de

veiculos (DA SILVA, 2000).

Segundo o mesmo autor, o processo de informacdo pode ser feito nas residéncias,
locais de trabalho, centros comerciais, paradas, terminais e a bordo dos veiculos. A natureza
das informagdes a serem fornecidas aos usudrios e os locais de sua disponibilizacdo sdo

apresentados na Tabela 14.



86

Tabela 14 Natureza das informagdes aos usudrios de transporte ptiblico
» » . Nas Nos Guias e . . . Telefone
Informacao geral Informacao especifica . . . Guichés .
paradas veiculos informativos e internet
Informacoes gerais Caracteristicas gerais da rede, constantes
voes 8 ishicas g . X X X X X
sobre a rede a médio ou longo prazo e tarifas
Nome da parada X
Nome das linhas que servem a parada X
Identificagdo do Niimero da linha X X
servico Identificagdo do operador X
Dire¢ao/destino X X
Préxima parada e destino X
o Esquema da linha X X X X
Itinerérios
Mapa da rede X X
Horério de passagem na parada ou X
L. freqiiénci
Horérios ) guenma
Horérios da rede X X
Hordrios particulares X
Localizacdo de pontos importantes ou
Informagdes . 9 P P ..
. turisticos, contatos com policia, X X X X
diversas .
bombeiros, cruz vermelha, etc.
Acessos prioritdrios ou gratuitos,
Regras de P g .
_ transporte de bagagens ou animais, X X X
Operagao

direitos e deveres dos passageiros

Fonte: adaptado de CERTU (1998, apud SCHEIN, 2003)

Enquanto na Tabela 14 foram citados vdarios tipos de informagdes a serem
disponibilizadas nas paradas de Onibus, outros autores enfocam quais informacdes sdo
prioritarias. ANTP (1997) afirma que sdo importantes informagdes sobre as linhas de 6nibus
que atendem a parada e também outras informag¢des de interesse do publico. Ferraz e Torres
(2001) destacam a importancia da fixacdo dos nomes e nimeros das linhas que passam no
local e, nos pontos de maior movimento, seus hordrios e intervalos de atendimento. Um SIU
na parada que informe a freqiiéncia pode reduzir esta ansiedade de espera pelos Onibus

(CASTRO, 2004). Na Tabela 15, pode-se ver as fungdes dos SIU nas paradas.

Tabela 15 Funcio dos sistemas de informagdes nas paradas

Funcdo informativa Funcgio psicolégica Fungdes operacionais

Identificacdo da parada Promover a identificag@o do sistema Diminuir a dependéncia de
informagdes dos motoristas

Designacdo das rotas e mapas  Assegurar a ajuda a outros clientes Diminuir a dependéncia de

com itinerdrios informagdes por telefone

Possibilidade de transferéncias  Dar seguranga (confianga) aos usudrios  Incrementar demandas
adicionais

Dias e hordrios de operacdo Criar a impressdo de um servico de Melhorar o suporte a0 motorista

qualidade
Freqiiéncia do servigo Atrair ndo-usudrios Destacar melhor as paradas para

0S NOVos motoristas
Orientacdes gerais Criar uma imagem positiva em torno do
transporte publico

Fonte: Schein (2003)
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4.3.2 Avaliacdo pelos usudrios

A implantacdo de um SIU pode ser considerada uma medida de GM, pois qualifica o
transporte coletivo, atraindo para ele novos usudrios e aumentando a fidelizagdo dos atuais.
Isto € destacado por Schein e Merino (2004), ao afirmarem que uma informacdo que se
destina ao transporte coletivo atrai pessoas para o mesmo, pois mobiliza os usudrios para este
modo de transporte. Os autores relataram pesquisa realizada em Porto Alegre onde 75% dos
entrevistados responderam que utilizariam mais o Onibus se existisse algum sistema de
informacao. Outro indicativo desse potencial ressaltado pelos autores € que dos entrevistados,

60% nao sdo usudrios habituais do 6nibus e também usam outros modos de transporte.

Pesquisa realizada por Schein (2003) com os usudrios das linhas de onibus T9 e T9-
IPA de Porto Alegre buscou avaliar a aceitagdo de SIU. Os niveis primarios do questionario
fechado aplicado eram informagdes antes da viagem, na parada de 6nibus e dentro do veiculo.
Os usudrios demonstraram preferéncia pelos dois primeiros, ou seja, antes de realizar as
viagens. Antes da viagem, Schein e Merino (2004) destacaram informagdes em quiosques

localizados em pontos de grande movimento de pessoas e central de atendimento telefénico.

Quanto as informacdes a serem disponibilizadas nas paradas, os autores destacam os
horérios, naturalmente vinculadas as linhas que por ali passam. Vieira et al. (2000) relatou
uma pesquisa feita com usudrios de Onibus de Porto Alegre a respeito de SIU. Os tipos de
informagdes preferidos nas paradas foram tabelas horarias e itinerdrio das linhas. Nos Onibus,
foram mais citados mapas com o itinerdrio atualizado e tabela horaria. E por outros meios, os

sistemas de informagdes por telefone integrados entre empresas (por telefone).

As informacdes nas paradas e estagdes sobre rotas e hordrios, formas de acesso e
valor das tarifas devem ser dispostas de forma bem visivel (BARTER; ROAD, 2000; THE
HANNOVER APPROACH, 2006). O autor citou pesquisa realizada com usudrios de
transporte coletivo sobre SIU na regido de Hannover na Alemanha, que indicou que 58%
consultam mapas com a rede de transporte, 45% consultam a tabela horaria, 32% ligam para a
central de informagdes e 24% consultam informacdes do hordrio de parada em

estacdes/terminais.

Schein (2003) mediu a preferéncia dos usudrios entre sistemas estaticos e dinamicos,
comparando diretamente medidas similares dispostas estaticamente e dinamicamente. Os dois
sistemas tiveram desempenho equivalente, os beneficios percebidos nos dois sistemas foram

equivalentes. O autor concluiu que os sistemas estaticos tém uma relacdo beneficio/custo
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menor, pois os sistemas dindmicos sao0 muito mais caros. Vieira et al. (2000) afirma que, em
Porto Alegre, as pessoas preferem as informagdes estdticas por desconhecimento das novas
tecnologias de informagdes dindmicas. Além disto, na realidade brasileira, hd o grande
problema do vandalismo, preocupacao demonstrada pelos entrevistados a respeito de sistemas

eletronicos. A Tabela 16 mostra vérias experiéncias de SIU no mundo e seus impactos.

Tabela 16 Exemplos de SIU implantados no mundo e seus impactos
Local Tipo de informacao e local Impacto
Holanda Estética e dindmica em centrais 80% dos entrevistados mudariam do automével
de informag@o e por telefone para o transporte coletivo e 15% da bicicleta
Londres — Inglaterra Dinamica nas paradas 90% usam a informagdo - Tempo médio de
espera: 11,9 --> 8,6 min
Los Angeles — EUA Dinadmica em quiosques 85% usariam novamente e 89% recomendariam
a outras pessoas
Minneapolis — EUA Dindmica em estacionamentos Usudrios preferem informagdes sobre horarios
park & ride e em quiosques de chegada de 6nibus, programacgao e mapas.
Southampton - Inglaterra  Dindmica nos veiculos e paradas ~ 80% usariam o sistema
West Workshire — Estatica em alguns locais 88% afirmam que sistema melhora a imagem do
Inglaterra transporte coletivo

Fonte: da Silva, 2000

Analisando-se estes impactos, se observa que SIU sdo muito bem avaliados pelos

usudrios, que demandam mais informagdes sobre o transporte coletivo para o seu uso.

4.3.3 Recomendagdes para um SIU

The Hannover Approach (2006) alerta sobre a grande importancia das informacdes
estarem dispostas de forma clara e simplificada, principalmente quando sdo necessdrias
viagens com transbordo para outros meios de transporte. Muitas pessoas, dada a
complexidade das informacgdes necessdrias, acabam desistindo e optando por usar seu
automovel particular, que ird leva-las ao seu destino confortavelmente quando desejarem.
Nesse sentido, Schein e Merino (2004) afirmam que os potenciais usudrios precisam de
muitas informagdes para comecar a usar um sistema de transporte coletivo urbano. Sem
informacdes suficientes, as chances de atra¢do de usudrios que podem utilizar outros meios
como o automével sdo reduzidas. Isto refor¢a a importancia do SIU no aumento do uso do

transporte coletivo, principalmente na atracdo de novos usudrios e fidelizacao dos atuais.

Quanto a disponibilizacdo de informagdes, elas devem ser integradas em pacotes
unicos, como uma central telefonica tnica (e ndo uma central por operador de transporte), um
folheto de informacdes ou pacote de mobilidade (BARTER; ROAD, 2000; SCHEIN, 2003).

O ultimo também recomenda a implantacio de guichés de informagdes nas paradas mais
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movimentadas. No item 3.7.1 € apresentado o exemplo de Zurique, na Suica, onde foi
distribuido um pacote de mobilidade, com informag¢des sobre varios modos de transporte,
considerado muito 1til por 55% das pessoas e onde foi destacado o mapa com a rede de

transporte coletivo e os horarios (MOMENTUM, 1999).

Recomendam-se nas paradas a instalacdo de placas e painéis estiticos informando
hordrios e linhas que atendem a respectiva parada. Estas informagdes devem ser
constantemente verificadas e atualizadas, para aumentar a credibilidade do sistema (SCHEIN,
2003). O autor também constatou a exigéncia dos usudrios da capacitagcao dos cobradores para

darem melhores informagdes.

As medidas relacionadas com SIU com um alto nivel de inovagdo devem passar por
uma rigorosa andlise de sua eficacia, como no caso de sistemas dinamicos de informacao, que
mesmo sendo muito mais caros que sistemas estdticos, tiveram valorizacdo similar pelos
usudrios. Além disso, sua implantacdo deve ser feita de forma gradativa, otimizando recursos

disponiveis e buscando aumento da satisfagdo dos usudrios (SCHEIN; MERINO, 2004).

4.4 CONCLUSOES DO CAPITULO

No capitulo 4 foi abordada a escolha das medidas de GM a serem avaliadas € uma
revisdo a respeito destas medidas. A carona programada tem o objetivo de aumentar o indice
de ocupagcdao médio dos automoveis. Com isto, economiza-se energia, combatem-se as
conseqii€éncias negativas do trafego excessivo de veiculos, como congestionamentos e danos
ao meio ambiente, e se possibilita uma redu¢cdo do nimero de vagas de estacionamento tanto

nos estabelecimentos quanto nos espagos publicos.

O potencial de carona programada € limitado pela dificuldade de coordenacdo de
viagens de pessoas diferentes. O projeto ICARO (1999), com implantacio de uso mais
racional do automével em varias cidades européias, afirma que um maximo teérico de 30% de
usudrios de automoével tem possibilidade de adota-la como modo de transporte. Mas ha um
bom potencial de desenvolvimento, na medida em que as boas experiéncias dos usudrios
iniciais s@o transmitidas para amigos, familiares e colegas de trabalho, garantindo a promocgao

continua (Sievers et al., 2003).

Virias medidas devem ser implantadas em conjunto para melhorar os resultados da
carona programada, destacando-se os servigcos de compatibilizacio de viagens. Eles sdo

compostos por um banco de dados com informacdes principalmente sobre o endereco
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residencial e de trabalho dos participantes e seus dias e hordrios de trabalho, para a
combina¢do de origens, destinos e hordrios de viagem semelhantes. Experi€ncia dentro do
projeto ICARO (1999) mostrou que dos que se inscreveram em servicos de compatibilizacio

de viagens, entre 15 e 17% realmente compartilharam viagens.

A segunda medida de GM analisada foi o SIU, ferramentas de didlogo dos
operadores de transporte coletivo com os usudrios. O usudrio de transporte coletivo deve ser
informado sobre todas as caracteristicas de utilizagao do servico. Estas informacdes devem ser
claras e objetivas, disponibilizadas nos veiculos, paradas, guias, informativos e servicos de
atendimento ao usudrio. Na parada sdo importantes, além de identificacdo das linhas que a
atendem, informacdes gerais sobre a rede, identificacdo do servigo, itinerdrios, horérios, entre

outras (ANTP, 1997; Ferraz e Torres, 2001).

A implantacdo de um SIU pode ser considerada uma medida de GM, pois qualifica o
transporte coletivo, atraindo novos usudrios € aumentando a fidelizagdo os atuais. Isto foi
comprovado em pesquisa de Schein (2003), onde 75% dos entrevistados responderam que

utilizariam mais o Onibus se existisse algum sistema de informacao.



5 ESTUDO DE CASO

z

Neste capitulo, primeiro a drea de estudo € caracterizada. Na seqiiéncia, €
apresentada a metodologia. Por ultimo sdo desenvolvidas as medidas escolhidas para

avaliacdo, desde as pesquisas com os usudrios até os resultados finais.

5.1 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

A escolha da drea de estudo do projeto MOVIMAN foi feita a partir da identificacao
das dreas urbanas mais problemdticas em relacdo a mobilidades, com caracteristicas
comerciais € industriais. Foram identificadas 5 4reas de estudo em Porto Alegre: o distrito
industrial da Restinga, a drea do 4° distrito, a drea da entrada da cidade, a drea da Lomba do
Pinheiro e a 4rea do entorno da Pontificia Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul -

PUCRS (MERINO; LADEIRA, 2004).

Virias informagdes de cada drea foram compiladas, sobre a demanda e oferta de
viagens, nimero de trabalhadores, nimero de empresas, consolidacdo do sistema vidrio
(diferenciacdo entre vias arteriais, coletoras e residenciais), renda per capita, nimero de
linhas de transporte coletivo que servem a drea, entre outras. Com esses dados, fez-se uma
matriz comparativa com os aspectos a serem avaliados; na seqii€éncia utilizou-se um modelo
simples de avaliagcdo multicriterial de escolha da area de estudo (MERINO; LADEIRA,
2004). Dessa forma, o projeto MOVIMAN escolheu a drea da PUCRS, sobre a qual Merino e
Facchini (2005, p. 2) afirmam: “[...] a 4&rea da PUCRS € uma pequena cidade funcionando
dentro de uma grande cidade como Porto Alegre”. Nela existem varios pdlos atratores de

viagens, destacando se a PUCRS, o Hospital Sao Lucas e o Shopping Center Bourbon.

A drea da PUCRS estd situada entre duas vias arteriais de Porto Alegre — Avenida
Ipiranga e Avenida Bento Gongalves — e € cruzada por uma terceira, a Avenida Salvador
Franca (que faz parte da Terceira Perimetral). Os outros limites escolhidos da drea sdo a rua
Bardo do Amazonas a oeste e a rua Albion a leste. Segundo o plano diretor de
desenvolvimento urbano e ambiental de Porto Alegre (PDDUA, 1997), a area esta localizada
entre duas macrozonas da cidade, a “cidade xadrez” e a ‘“cidade Radiocéntrica”. Também
afirma que a Avenida Bento Gongalves e a Avenida Ipiranga, constituem-se em um corredor
de centralidade, considerado um marco estruturador da cidade. A seguir, na Figura 6 ¢é

apresentada a area, com os estabelecimentos de maior relevancia da regido destacados.
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Hospital
Sao'Pedro

Figura 6 Area de estudo (adaptado de GOOGLE, 2006)

5.1.1 Estabelecimentos locais

Os estabelecimentos de maior circulacdo de pessoas na drea sdo a PUCRS e o
Hospital Sao Lucas, que juntos tem uma circulacdo didria média de mais de 53 mil pessoas
(Logit, 2005), e o Shopping Center Bourbon Ipiranga, com fluxo médio didrio de 10 a 15 mil

pessoas. Na Tabela 17 estao listados os tipos de estabelecimentos da area.
Tabela 17 Tipos de estabelecimentos existentes na area

Descri¢do
Concessiondrias e revendas de veiculos, lojas de méveis, hipermercados e

Estabelecimentos n°

Comerciais 308 . ) . L

shopping center, bancos, postos de gasolina e lojas de comércio geral;
Educacionais 9 Universidade, cursos, escolas de idiomas, escolas de nivel fundamental e médio;
Satde 27 Hospitais e centros de saide.

T Entidades de classe, secretaria de satide do estado, quartel do exército, delegacia,

Institucionais 11 N

operadores de Onibus.
Diversos 3 Igrejas

Os dois estabelecimentos onde haverd a implantacdo de medidas de GM serdo

analisados detalhadamente a seguir.

5.1.1.1 PUCRS

A Pontificia Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul € uma institui¢do privada
de ensino superior que possui quatro campi no estado, dos quais dois em Porto Alegre. Seu

campus central esta localizado dentro da drea de estudo e € dividido nos setores norte e sul.
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O setor sul, localizado entre as Avenidas Bento Gongalves e Ipiranga, concentra o
maior numero de alunos, professores e funciondrios. Nele sdo ministrados 38 cursos de
graduacdo e dezenas de cursos de pds-graduacdo nos trés turnos (manha, tarde e noite), hd a
biblioteca e a administracdo da Universidade. Além disso, 14 se encontram o colégio
Champagnat (com 1.275 alunos de ensino fundamental e médio), o Tecnopuc (uma
incubadora tecnoldégica com varias empresas), o Museu de Ciéncia e Tecnologia (MCT), além

de um Centro de Eventos localizado em prédio adjacente ao MCT.

No Setor Norte ha o Hospital Sdo Lucas, um hospital-escola composto por 579 leitos,
pronto-atendimento e centro clinico, e o complexo esportivo da PUCRS, onde se destaca um
estddio de futebol com capacidade para 2.500 pessoas. Neste setor sdo ministradas aulas de 3
cursos de graduacdo e vdrios de pds graduacdo, apenas nos turnos da manhd e tarde. Na
Figura 7 é apresentada uma foto aérea do Campus Central da PUCRS, com os pontos mais
importantes destacados, além dos seis estacionamentos existentes a serem descritos na pagina

seguinte, com identificacdo a ser utilizada neste estudo.

* o R
A _\@&“’% SETOR

Wwos® NORTE

ESISRE 5 4

|

Estac: C../

aCristiano Ficher'; ;5 4 &

a

Ru

§ ==! :
~ Colégio wm TEENOPUC.
Champagnat

Figura7  Foto aérea da Universidade (adaptado de GOOGLE, 2006)
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Os dois setores sdo interligados através de uma passarela de pedestres, que cruza a

Avenida Ipiranga. Na Tabela 18 sdo apresentados dados referentes a populacdo da

Universidade.
Tabela 18 Populacdo da PUCRS
Setor SUL Setor NORTE
TOTAL % |TOTAL Noite — 29 | TOTAL Noite —iurme
Manha Tarde Manha Tarde

Alunos 32630 60,5 | 31282 18770 7820 4692 1348 808 540
Professores 1802 3,3 1727 1036 432 259 75 45 30
Funciondrios 2702 5,0 2704 557 2147 2535 570 1331
Profissionais de saide 2227 4,1 190 444
Centro clinico 308 0,6 308
Pacientes/visitantes 14267 26,5 14267 1891 6540 5836
POPULACAO 53936 100 | 35713 20363 10399 7098 18225 2651 9168 8464

Fonte: LOGIT (2005)

Observa-se uma grande circulagdo de pessoas, principalmente de alunos e de
pacientes e visitantes do hospital. Enquanto o turno de maior movimento no setor norte € o da
manha, no setor sul é o da noite, pois ele concentra 60% dos alunos. Segundo dados do plano
setorial de circulagdo e transporte e estudo de acessibilidade feito pela empresa Logit
Mercosul (2005) para a PUCRS, os principais meios de transporte utilizados s@o o Onibus,

com 47,5%, e o automovel, com 39,1%. A divisdo modal da area € descrita no item 5.1.3.

A PUCRS tem seis estacionamentos, sendo cinco para alunos e visitantes € um
exclusivo para professores e funciondrios. Alunos e visitantes ndo podem acessar esse
estacionamento exclusivo e pagam tarifa em todos os outros. J4 os professores e funciondrios
s6 pagam no estacionamento do CEPUC coberto. Abaixo, na Tabela 19, sdo descritos os seis

estacionamentos e suas tarifas.

Tabela 19 Estacionamentos da PUCRS e suas tarifas
Estacionamentos Ident. OIS - Tarlfa (R$) =
vagas Estudante Funcionario Professor Visitante Moto

CEPUC coberto A 656 3,5 3,5 3,5 5 1
CEPUC descoberto B 1.032 2,25 isento Isento 3,5 1
Professores e funcionarios C 858 - isento Isento - -
Estapar - Cristiano Fischer D 2.180 2,25 isento Isento 3,5 1
Complexo Esportivo E 720 2,25 isento Isento 3,5 1
Hospital Sdo Lucas F 1.377 2,25 isento Isento 3,5 1
TOTAL 6.823

A localizagdo destes estacionamentos pode ser vista na Figura 7. O estacionamento
descoberto do CEPUC - B € o mais problemadtico, pois no turno da noite fica quase totalmente
lotado (atinge 94% de sua capacidade). Seu acesso € feito pela rua Nelson Brochado, via local

de mao dupla de ligacdo entre as avenidas Ipiranga e Bento Gongalves; no horario de pico da
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noite ha grande formacao de filas na entrada, que se estendem até a Avenida Ipiranga. Apesar
de o estacionamento Estapar - D ter mais vagas e ndo ficar tdo lotado no turno da noite

(mdximo de 76% de ocupagdo), muitos alunos utilizam o B pela proximidade de suas

respectivas salas de aula.

Em ocasides especiais realizadas no Centro de Eventos, também ocorre lotacdo nos
estacionamentos, principalmente no estacionamento A. Contudo, estes problemas
concentram-se aos finais de semestre nos dias em que hd vdrias formaturas sucessivas na
PUCRS. Para outros eventos realizados no Centro de Eventos, como congressos € semindrios,

o estacionamento A atende bem a demanda.

5.1.1.2 FEPPS

A Fundagado Estadual de Producdo e Pesquisa em Satide — FEPPS — € uma entidade
de direito publico, vinculada a Secretaria de Estado da Saide — SES/RS. Suas atividades tém
por objetivo apoiar as politicas de sadde, através de pesquisa, desenvolvimento e
assessoramento a projetos, servindo de referéncia a vigilancia em satde do Sistema Unico em
Satde — SUS. A sua instalacdo fisica, na qual serd feita a pesquisa sobre carona programada,
situa-se na Avenida Ipiranga, 5400. Nela, hd o laboratério farmacéutico do estado do Rio
Grande do Sul (LAFERGS), responsével pela producdo de medicamentos para a rede publica
de saude do estado, o laboratério central de satde publica (IPB-LACEN) e o Centro de
Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico (CDCT) (FEPPS, 2006). Abaixo, na Figura 8, ha

uma foto aérea da sede em estudo demarcada.
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Figura8  Mapa de localizagdo da FEPPS (adaptado de GOOGLE, 2006)
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O projeto MOVIMAN esteve nesta sede da FEPPS, durante pesquisa realizada com
gerentes dos estabelecimentos da drea de estudo. No local trabalham 450 pessoas, sendo 300
pessoas no turno da manha (07h30min — 14h) e 150 no turno da tarde (14h — 19h). Uma média
de 150 pessoas visitam a empresa diariamente. 70% dos funciondrios usam o transporte
coletivo, 20% automoével, 9% vao ao trabalho a pé e 1% usa bicicleta. Atualmente, 12
funciondrios (2,66% do total) vém de carona com colega de trabalho. Hd 200 vagas de
estacionamento no local, que podem ser utilizadas por trabalhadores ou visitantes sem

cobranga de tarifa.

5.1.2 Rede vidria e condi¢des de trafego

A darea de estudo € cruzada por vdrias vias importantes de Porto Alegre. A Avenida
Ipiranga € uma via arterial de ligacdo da zona central de Porto Alegre com a zona leste e o
municipio de Viamao, com nove quildmetros de extensdo. Sua secdo transversal no trecho
inserido na area de estudo é composta por duas pistas com quatro faixas de trafego por
sentido, separadas pelo arroio Diluvio. Nela concentram-se vdrias lojas de mdveis,
revendedoras de automdveis, um Shopping Center (na esquina com a rua Guilherme Alves), a
PUCRS e o Hospital Sdo Lucas. Os principais acessos a Universidade e ao hospital sdo por
esta avenida, onde estdo as entradas do estacionamento do hospital e de dois estacionamentos

da PUCRS. Abaixo, uma foto da avenida, captada da passarela para pedestres localizada em

frente 8 PUCRS, em direcao ao centro.

Figura9  Avenida Ipiranga

A esquerda observam-se as 4 faixas de rolamento no sentido centro-bairro, no centro
o arroio Dilivio e a direita as 4 faixas no sentido bairro-centro. Na pista da esquerda hd uma
faixa delimitadora separadora do trafego de dnibus com o trafego de passagem no horario de

pico da noite.
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A Avenida Bento Gongalves, via arterial de ligacdo da zona central de Porto Alegre
com a zona leste e Viamao, possui dez quildometros de extensdo. Sua secdo transversal no
trecho inserido na drea de estudo tem pista dupla com 2 faixas de rolamento por sentido e
faixas centrais exclusivas para 6nibus. Nesta via estdo localizados inimeros estabelecimentos

de pequeno porte, além de hospitais e hipermercados e acesso a PUCRS. Na Figura 10 abaixo,

vé-se a Avenida Bento Gongalves, onde pode-se ver a direita o muro que cerca a PUCRS.

Figura 10 Avenida Bento Gongalves

Ja a Avenida Salvador Franca faz parte da Terceira Perimetral, via arterial que liga a
zona sul de Porto Alegre com a zona norte, com extensdo total de 13 quilometros. Sua se¢ao
transversal no trecho que cruza a drea é composta por pista dupla com 3 faixas de rolamento
por sentido e corredor de Onibus central com separacgdo fisica. Na area de estudo, destaca-se o
acesso ao quartel do exército. Ainda localizam-se na rede viaria da regido a Avenida Cristiano

Fischer e o bindrio composto pelas ruas Bardo do Amazonas e Guilherme Alves.
5.1.3 Modos de transporte existentes

Os modos de transporte coletivo existentes sdo o Onibus (o mais utilizado), o taxi-

lotagdo e transporte fretado por prefeituras (em direcdo aos hospitais) e o fretado escolar.

A drea é atendida por 96 linhas de Onibus, incluindo linhas urbanas municipais e do
sistema de transporte metropolitano (Logit, 2005). A maior parte destas linhas utiliza o
corredor de Onibus da Avenida Bento Gongalves, e vdrias outras percorrem a Avenida
Ipiranga. Entre as paradas de 6nibus da drea, se destacam as estagdes de dnibus dos corredores
da Avenida Bento Gongalves e da Terceira Perimetral, as quais sdo bem sinalizadas. As
paradas localizadas na Avenida Ipiranga ndo t€ém nenhum tipo de recuo, exceto a parada na

esquina com a Terceira Perimetral, o que traz perturbacdes no trafego da via; a despeito disso,
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destacam-se as duas paradas localizadas em frente a PUCRS e ao Hospital Sdo Lucas, que

possuem um tamanho e um movimento diferenciado.

Quanto aos taxis-lotacdo, a drea € servida por quatro linhas. Elas ndo utilizam os
corredores de Onibus existentes e, nas vias principais, s6 podem parar em pontos pré-
determinados, o que ndo ocorre nas vias secunddrias. O terminal de parte destas linhas esta

localizado em frente a universidade, préoximo as paradas de O6nibus.

Ja o transporte fretado escolar é utilizado por 1,8% dos alunos que se deslocam ao
campus. Este meio de transporte € composto por vans e microdnibus, constituindo-se em um
servico de vanpooling, conceituado no item 3.1.2. Ele desembarca os alunos dentro da
universidade, na proximidade da entrada do prédio 40. Outro modo de transporte coletivo
existente € o transporte fretado de prefeituras, responsavel por 17% das viagens com destino

ao hospital Sdo Lucas, que deixa os passageiros dentro da drea do hospital (Logit, 2005).

O transporte individual, incluindo automdvel, moto e tixi, € o segundo modo mais
utilizado na 4rea — 33% das pessoas (EDOM, 2004). Entre os modos ndo motorizados, o
modo a pé é bastante utilizado (6,5%), e a bicicleta muito pouco (apenas 0,1% das viagens),
devido a um ambiente ndo amigavel a ela, sem ciclovias e sinalizagdo compativel. Na Figura
11 pode-se ver a distribuicao modal das viagens com origem ou destino na drea de estudo.
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Figura 11  Distribuicdo modal da Area (EDOM, 2004)

5.1.4 Condigdes de trafego e problemas de mobilidade existentes

O trafego da drea se caracteriza pelo fluxo intenso de veiculos, com boa presenca de
transporte coletivo. No pico da manha, ele € maior no sentido bairro-centro, causado

principalmente pelas pessoas que residem em Viamao e trabalham em Porto Alegre. E no pico
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da tarde o maior movimento € no sentido centro-bairro, do retorno dos trabalhadores para casa

e do acesso dos alunos do turno da noite da PUCRS.

Estudo da Logit (2005) ja mencionado no item 5.1.1.1 fez um estudo do trafego da
area de estudo, com contagens de trafego, andlise da capacidade das vias e intersec¢oes
(calculado através de vérios parametros) e posterior verificacdo das condi¢des operacionais
das vias no hordrio de pico da noite, entre as 18h e 20h. O autor fez esta anédlise pelo método
do ICU (Interseccion Capacity Utilization), criado por Robert Crommelin em 1974 e

atualizado em 2003 por Husch e Albeck (2003), utilizado para intersecdes semaforizadas.

Segundo os autores da ultima versdao do método, o célculo do nivel de servico € feito
nao pelo tempo de atraso como no método do HCM (Highway Capacity Manual), mas sim
pela relagdo volume/capacidade de cada intersecao. Isto € feito a partir da andlise do grau de
congestionamento de uma intersecdo. O tempo total necessdrio para suprir todos os
movimentos (em situagdo de saturacdo) € somado tomando como parametro um dado
comprimento de ciclo do seméforo. Assim, determina-se o quanto de reserva de capacidade se
tem, ou o quanto a intersecdo estd acima de sua capacidade. Pelo método do ICU 2003, o

nivel de servico foi calculado dentro das seguintes faixas:

Tabela 20 Niveis de Servi¢o pelo ICU 2003
NS V/C NS V/C NS V/C NS V/C
A até 55% C 64% a 713% E 82% a 91% G 100% a 109%
B 55% a64% D 73% a 82% F 91% a 100% H mais de 109%

Fonte: Husch e Albeck, 2003

Abaixo, na Figura 12, o mapa da regido com os resultados deste estudo.

Figura 12 Carregamento da rede vidria no hordario de pico da tarde
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O fluxo mais intenso, com pequena formagdo de congestionamentos, se apresenta na
Avenida Ipiranga no sentido centro-bairro, onde o volume de trifego de veiculos chega a
3350 veiculos/hora, entre as ruas Bardo do Amazonas e Guilherme Alves, e as interse¢oes
apresentam nivel de servigo entre C e E. Também hé grande formagao de filas nas ruas Bardo
do Amazonas e Salvador Franca no sentido norte-sul na proximidade da interse¢do com a

Avenida Ipiranga.

Outros pontos criticos sdo as intersecdes entre as Avenidas Ipiranga e Cristiano
Fischer, com nivel de servico D, e a Avenida Ipiranga com a Rua Salvador Franga, que no
sentido centro-bairro da Ipiranga, apresenta nivel de servigco D. O conflito do horario de pico
da tarde habitual da cidade com o horario de entrada da universidade no turno da noite, as

19h30min € um agravante desta situagao.

Atualmente, na drea em frente a entrada principal da Universidade na Av. Ipiranga,
ha conflitos entre os Onibus que param na parada no sentido centro-bairro com o trifego de
passagem, os quais, ao realizarem manobras, acabam ocupando duas ou até trés faixas da Av.
Ipiranga, causando uma grande reducdo na capacidade da Av. Ipiranga no periodo do pico da
tarde. Ainda hd o conflito com os veiculos que deixam pessoas em frente ao pdrtico central e
com o ponto de taxi existente em frente ao portico de entrada da Universidade. Na parada
bairro-centro também ocorrem conflitos entre os modos de transporte, se destacando o

conflito entre os Onibus e os terminais de lotacido adjacentes.

Pesquisa realizada no projeto MOVIMAN com 30% dos estabelecimentos da area
mostrou que 64% dos trabalhadores da regido usam o transporte coletivo, 27%, o automével,
8% vao a pé, 2% vao de carona, 1% de bicicleta (MERINO; FACCHINI, 2005). A mesma
pesquisa indicou, na Tabela 21, os problemas apontados na regido pelos estabelecimentos

entrevistados e suas solicitagdes.

Tabela 21 Problemas e solicitagdes das empresas

Problemas citados n° Problemas citados n°
Seguranga 15 Calcadas Irregulares 4
Locais para estacionamento 12 Construgdo de uma ciclovia no Dildvio 3
Sinalizacdo horizontal e vertical e semédforos 11 Problemas de acesso a empresa 3
Relacionados as linhas de transporte coletivo 8 Problemas Diversos 3
Altas velocidades dos veiculos e falta de Mais / Melhores passarelas para

fiscalizagdo 6 atravessar a Avenida Ipiranga 2
Sentidos de fluxo das ruas e em cruzamentos 9 Problemas com agentes de transito 2
Paradas de transporte coletivo 5 Limpeza urbana 2
Tluminagdo Publica 4 Locomogao para Deficientes Fisicos 1

Fonte: MERINO E FACCHINI, 2005
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A acessibilidade a drea como um todo € boa, pela sua localizacdo proxima a drea
central da cidade e pelas vias arteriais existentes. Ha algumas ressalvas a microacessibilidade
da regido, mais especificamente quanto a ligacdo entre os dois lados do Arroio Diltdvio. Ela

sofre o prejuizo de existirem poucas passarelas para pedestres, fato que € objeto de

reclamacgdo de muitos trabalhadores locais.

Além disso, muitos estabelecimentos reclamaram da regulamentacdo dos
estacionamentos, pois, como a regido tem vias arteriais da cidade, as vagas de
estacionamentos no meio-fio sdo limitadas. Outro problema da drea € o mau estado geral das
calcadas, que dificulta a circulacio de pedestres. Em vdrios trechos, elas ndo estdo
pavimentadas, ou tém calcamento em condi¢des precdrias. Conseqiientemente, 40% dos

entrevistados nao estdo satisfeitos com as calcadas existentes.

A area também apresenta problemas de seguranca publica, pois sofre com o alto
indice de assaltos. Este fato é prejudicial principalmente aos usudrios de Onibus, que sofrem
com a falta de seguranca nas paradas. Combinado a isso, hd reclamag¢des quanto a iluminagdo

publica.

Quanto ao transporte coletivo, como a maioria das linhas de Onibus tem como
destino final o centro da cidade, alguns usudrios locais reclamam da falta de linhas com
tracados transversais, em direcdo a determinadas zonas da cidade. Essas pessoas precisam
pegar dois ou mais Onibus para chegarem a seus destinos finais. Outro fato mencionado pelos
usudrios de Onibus € a escassez de informagdes nas paradas. Apenas na parada localizada em
frente a PUCRS no sentido bairro-centro ha informagdes ao usudrio, € mesmo assim limitadas

a identificacdo das linhas que atendem a parada e seus itinerarios.

5.2 METODOLOGIA DE IMPLANTACAO DAS MEDIDAS

Este item tem o objetivo de descrever a metodologia utilizada na avaliacdo dos
impactos das duas medidas de GM selecionadas. Para esta avaliagdo foram feitas pesquisas
com usudrios avaliando aspectos qualitativos; contudo, ha diferencas entre suas metodologias
de implantacdo. Enquanto na carona programada as pesquisas feitas com o grupo-alvo foram
seguidas por andlise do possivel impacto no trafego causado pelo seu uso, no sistema de
informacdes ao usudrio de transporte coletivo houve a implantacao real do sistema no local e
posterior avaliacdo da satisfac@o e fidelizacdo dos usudrios atuais e atragdo dos usudrios de

outros modos.
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Estas duas medidas analisadas ndo tém uma ligacdo direta, embora tenham como
objetivo em comum a redu¢@o do nimero de automdveis circulando, seja através do aumento

do uso do transporte coletivo, seja pelo aumento da taxa de ocupag¢do média dos veiculos.

5.2.1 Simulacao de um sistema de carona programada

Uma das medidas avaliadas foi a implantacdo de um sistema de carona programada.
Como ndo héd pesquisas que indiquem a receptividade dessa medida no Brasil, ndo era
recomenddvel a sua implantagdo real. Por isso, no ambito desta dissertagdo, foram avaliados
os impactos de um sistema de carona programada em um campus universitario no trafego da
area de estudo, a partir da avaliacdo da receptividade a essa medida pelo publico-alvo através
de pesquisa de campo, seguida de cdlculo do impacto da medida no trafego da drea. O

publico-alvo é composto por alunos do turno da noite da universidade.

Também foi avaliada a sua receptividade em uma empresa localizada na area, a
FEPPS (Fundacdo Estadual de Produgdo e Pesquisa em Satde). O objetivo da pesquisa em
dois ambientes distintos €, pois, analisar as diferencas entre a receptividade de dois grupos

diferentes, estudantes e trabalhadores.

A primeira etapa da pesquisa é a de levantamento de dados. Os dados de interesse
sdo: populacdo local dividida por turno e atividade, divisio modal das viagens dos
funciondrios e alunos, situacdo atual dos estacionamentos e volumes de trifego da area de
estudo. As fontes desses dados sdo uma pesquisa realizada no plano setorial de circulagdo e
transporte e estudo de acessibilidade feito pela empresa Logit Mercosul para a PUCRS, a

EDOM de 2003 e uma pesquisa realizada pelo projeto MOVIMAN.

Nas etapas seguintes, a pesquisa na PUCRS foi desenvolvida de forma distinta em
relacdo a na FEPPS. Na Figura 13 é apresentado o organograma da pesquisa da carona

programada.
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Figura 13 Organograma da pesquisa de carona programada

5.2.1.1 Avaliagdo do impacto do uso da carona programada na PUCRS
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Inicialmente fez-se uma pesquisa com os usudrios. Foram elaborados dois

questiondrios quantitativos a serem aplicados aos alunos na PUCRS, um direcionado ao grupo
que se dirige ao campus de automdvel e outro aos usudrios de transporte coletivo, com o
objetivo de avaliar a receptividade dos alunos a carona programada. Ambos foram
questionados quanto ao modo de transporte utilizado, a origem e ao destino das viagens, ao
motivo e a duracdo das viagens, ao perfil dos usudrios quanto a sexo e idade. Os usudrios de
automodvel também foram questionados quanto a: via de chegada ao campus e estacionamento
utilizado, op¢Oes de via de chegada apresentadas aos usudrios (de 1-8) e de estacionamentos
(de A-F) podem ser visualizadas na Figura 14; ocupa¢ao do automovel na ida a aula e na volta

para casa; e se fariam carpool com divisdo de custos e com quantas pessoas, na ida e na volta.
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Figura 14 Esquema da drea de estudo

Nesta pesquisa foi utilizada uma amostra aleatdria simples. O publico-alvo desses
questiondrios eram usudrios de automével e Onibus, alunos do turno da noite da PUCRS. A
amostra foi calculada com um intervalo de confianca de 90% (Z=1,645), erro maximo
admissivel de 5%, considerando-se populacdo infinita. Para este cdlculo de amostra, serdo

utilizadas as equagdes abaixo, extraidas de Mattar (1999):

yo LPQ 0

e

Sendo:

n= tamanho da amostra

Z=valor da variavel z para o nivel de confiabilidade adotado

P=propor¢do de ocorréncia da varidvel em estudo na populacio

Q=proporc¢io de ndo-ocorréncia da varidvel em estudo na populagdo, sendo P+Q=1

e= erro maximo admitido (valor absoluto)

Foi realizada uma pesquisa piloto para avaliar a adequabilidade dos questiondrios e
montada a planilha para tabulacdo dos dados. A pesquisa foi realizada durante uma semana,
entre as 18h30min e 19h30min, horario de inicio do turno da noite da universidade. Os
usudrios de automdvel eram abordados nos estacionamentos e nas areas internas de circulagdo
da PUCRS, e os usudrios de transporte coletivo nas dreas internas e na parada de 6nibus em
frente a PUCRS localizada na Avenida Ipiranga. Apds a tabulagdo das respostas aos

questiondrios, foi possivel avaliar a receptividade das pessoas a carona programada.
Avaliacao do impacto no trafego da area

Para avaliar o impacto no trafego da 4rea do uso da carona programada pelos alunos

do turno da noite da PUCRS foram coletados dados em campo do volume de trafego e da
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oferta de infra-estrutura viaria, além de dados de fluxo de entrada e saida dos estacionamentos
da PUCRS e utilizados alguns dos dados tabulados da pesquisa realizada. Realizaram-se
contagens em campo, entre as 18 e 20 horas, faixa de hordrio que abrange o pico da tarde da
cidade e a entrada dos universitarios no turno da noite. As contagens foram realizadas em dois
dias tipicos, terca e quarta-feira, com cerca de 20 pesquisadores localizados nas principais
intersecoes contando o nimero de automdveis, Onibus e caminhdes por movimento, dividido

em periodos de quinze minutos. Na Figura 15 mostram-se os pontos de contagem.
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Figura 15 Pontos de contagem
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Com isso, foi possivel obter o volume de automdveis que circulavam nos trechos e
entradas mais importantes da drea de estudo. A faixa hordria utilizada nos cdlculos foi entre as

18h30min e 19h30min, horério de pico da tarde do trafego local.

O passo seguinte consistia em levantar o volume de automéveis de alunos do turno
da noite que acessam a PUCRS no horério de pico. Para este célculo, foram utilizados dados
fornecidos pelos estacionamentos da PUCRS para o estudo da Logit (2005), referentes a
média do fluxo hordrio dos estacionamentos no primeiro semestre de 2004. Como os dados
estdo divididos por periodos de uma hora, foi necessario usar dados da EDOM (2004).
Calculou-se a relagdo entre o nimero de pessoas que se deslocam para a PUCRS com motivo
estudo que chegam entre as 18:30 e 19:30 e entre as 18 e 20h, que foi multiplicada pelo
volume de entrada de automoéveis entre as 18h e 20h. Considerou-se que todos os automoéveis
que acessam os estacionamentos nesse periodo sao de alunos do turno da noite, pois mais de
92% das pessoas que se deslocam ao campus no periodo da noite sdo deste grupo e a grande
maioria dos funciondrios e professores estaciona em um estacionamento exclusivo. O

resultado desses célculos e a descricdo destes estacionamentos podem ser vistos no item 5.3.1.

A partir deste ponto, precisava-se calcular a reducdo do nimero de automoveis
circulando no horério de pico gerada pelo aumento do uso da carona programada. Para

possibilitar uma andlise mais detalhada do impacto da medida no trafego, além de quantificar
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a redu¢do do nuimero total de automoéveis circulando nesta faixa hordaria, calculou-se este
impacto por via de aproximacgdo a drea de estudo (entre as oito numeradas na Figura 14).0s
dados de entrada deste calculo foram: nimero total de entrevistados; nimero de entrevistados
que estacionam em um determinado estacionamento X; numero de entrevistados que
estacionam em X e chegam por uma determinada aproximagdo n; ocupagdo atual dos
automoveis informada pelos entrevistados e futura, com a ado¢do da carona programada
(desejada); e nimero de automoéveis de alunos que estacionam em X. Os indices de ocupacdo
dos veiculos foram calculados por aproximacdo da via. O célculo desenvolvido passo por

passo € apresentado na Tabela 22.

Tabela 22 Célculo da redu¢do do nlimero de automdveis por aproximac¢ao
Convencao Descricio Equacao
E Total de entrevistados *
Ex Entrevistados que estacionam no estacionamento X *
En Entrevistados que chegam pela aproximagio n *
Exn Entrevistados que chegam pela aproximacio n e estacionam "
no estacionamento X
Vx Nuimero de automéveis que estacionam em X Hk
Vxn NL’lm.ero de automév.eis que chegam pela aproximacdo n e Van = Vi - Exn @)
estacionam no estacionamento X Ex
OVA Ocupacao do automével do entrevistado na ida ao campus *
OVF Ocupacdo do automével do entrevistado na ida, apds a carona -
programada
- > OVA
IOVA Indice de ocupagdo atual dos veiculos IOVA =~— 3)
E
Indice de ocupagio atual dos veiculos que chegam pela OVAn
IOVAn , e oetbag due chesamp IOVAR = 2.0VAn )
aproximacao n n
Indice de ocupagio dos veiculos com adogio da carona Z OVF
IOVF IOVF ==—— (5
programada E
Indice de ocupagio dos veiculos com adogio da carona OVFn
IOVFn pag  ados JOVFn = 2 OVFn ©6)
programada que chegam pela aproximacao n En
Nimero de pessoas que estacionam em X e chegam pela
Pxn rocep q gamp Pxn=Vxn-IOVAn (1)
aproximacdo n
VExn Nl’lmfaro de autom(’)v'eis que chegam p,ela aproximag@on e VEFxn = Pxn ®)
estacionam no estacionamento X, apds carona programada IOVFn
Reducdo do ntimero de automéveis que chegam por n e
Rxn estacionam em X Ren=Vxn—VFxn ©)
Rn Redugdo do nimero de automéveis que chegam por n Rn = Z Rxn (10)
Legenda: * Dados dos questiondrios tabulados

** Dados dos estacionamentos
*** Para os entrevistados que afirmaram que ndo fariam carpool adotou-se ocupagao=1
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A partir destes cdlculos, obteve-se a redu¢dao do nimero de automdveis que acessam
o campus no hordrio de pico por aproximacdo (Rn), causada pelo uso da carona programada
por todas as pessoas que demonstraram interesse na pesquisa realizada. Com esses valores,
também se calculou a redu¢do do nimero de automdveis em alguns arcos vidrios de grande
volume de trafego. Nesse caso, as viagens dos alunos a PUCRS, das vias de aproximacgdo a
area até o estacionamento de destino, foram alocadas, com a designacdo de apenas um trajeto

para cada par origem-destino.

Entretanto, como observado a partir da revisdo bibliografica, ndo € apenas a
disposi¢do para a adogdo da carona programada que garante a sua efetivacdo. E necessdrio,
principalmente, que os caminhos percorridos da origem da viagem até a universidade sejam
compativeis, de forma que o motorista ndo tenha que desviar muito de seu trajeto habitual
para pegar seus parceiros de carpool. Também ha necessidade de compatibilidade horéria,
mas, como as aulas do turno da noite na universidade comecam no mesmo horério, ndo ha
problema quanto a isso. Levando em consideragcdo estes fatores, conforme afirmou-se no
4.2.1, seria possivel a compatibilizacdo de no maximo 30% das viagens (ICARO, 1999). No
mesmo item, observou-se que, das pessoas que se inscreveram em programas de carona

programada, ao redor de 15% conseguiram compartilhar viagens.

Portanto, além de um cendrio 1 com a ado¢@o da carona programada por todos os
interessados, foram testados dois outros cendrios. O cendrio 2 prevé o compartilhamento de
viagens por 30% dos interessados. E o cendrio 3, que considera os resultados praticos obtidos
na literatura e o desconhecimento do funcionamento futuro de tal sistema no Brasil, calculou
o uso desta medida por 10% das pessoas que demonstraram interesse. Para o cdlculo destes
cendrios, o valor obtido para a redu¢do do nimero de automdveis total e por aproximacao foi

multiplicado pela porcentagem de cada cendrio.

A partir do volume de trafego atual, pode-se calcular a capacidade vidria de cada
aproximacdo. O primeiro passo para isso € o célculo do fluxo de saturagdo. Foi utilizada a
metodologia do HCM 2000 (Highway Capacity Manual) para intersecdoes semaforizadas. A

equacao de célculo deste fluxo de saturagdo € apresentada abaixo (TRB, 2000):
s=SgN-fo-fuv - fo Sp-Tow Su Frv Fir Trr T Frm (11)

Sendo:
s= fluxo de saturacdo por aproximac¢do (em uvp/h)

so= fluxo de saturacao por faixa bésico (uvp/h)
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N= ntimero de faixas de trafego

fw= fator de ajuste para largura da faixa

fav= fator de ajuste para veiculos pesados

fo= fator de ajuste para o greide da aproximagao

fp=fator de ajuste para existéncia de faixa de estacionamento ou movimento de
estacionamento adjacente as faixas de trafego

fro=fator de ajuste para o efeito causado pela parada de 6nibus dentro da drea da
intersecao

f.= fator de ajuste do tipo da drea

fru= fator de ajuste para maior uso de uma faixa em relacdo as outras

frr= fator de ajuste para conversodes a esquerda

frr= fator de ajuste para conversdes a direita

fipp= fator de ajuste de pedestres para movimentos de conversdo a esquerda

frpp=fator de ajuste de pedestres-bicicletas para movimentos de conversdo a direita

O HCM 2000 também apresenta uma metodologia de cdlculo especifica para cada
um destes fatores, conforme as caracteristicas fisicas e operacionais da interse¢do. Também
com metodologia apresentada por TRB (2000), calculou-se a capacidade vidria de cada

aproximacao pela seguinte formula:

Cn=s (12)

-
C
Sendo:
Cn= capacidade vidria da aproximagao n (em uvp/h)
s= fluxo de saturacdo por aproximag¢ao (em uvp/h)
g/C=tempo de verde efetivo da aproximacao na intersecao

Com isto calculou-se uma nova relagdo volume/capacidade por aproximacao através

da equacao abaixo:

Vn _ Virua? — Rn (13)
Cn Cn
Sendo:

Vn= volume de trafego na aproximagao n (em uvp/h)
VatuaLn= volume de trafego atual na aproximac¢do n (em uvp/h)

Rn= redu¢do do nimero de automdveis que chegam pela aproximacao n (em uvp/h)
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A partir destes resultados, foi possivel comparar a relacdo volume/capacidade atual
com a relacdo potencial depois da carona programada (conforme o cendrio). Esta comparagdo
também foi feita em alguns arcos intermedidrios com grande volume de trafego. Desta forma
foi analisado o impacto da carona programada no trafego da drea de estudo. Também foi
analisado este impacto na entrada dos estacionamentos da PUCRS e na respectiva taxa de

ocupacdo méixima.

5.2.1.2 Avaliagdo da receptividade da carona programada em uma empresa

Ap6s o levantamento inicial de dados, foi elaborada uma pesquisa quantitativa inica
para avaliar a receptividade dos funciondrios das empresas ao uso da carona programada.
Utilizou-se uma amostra aleatéria simples, com um erro amostral tolerdvel de 5%. Para o

calculo de amostra, foram usadas as equacdes abaixo, extraidas de Barbetta (2004):

1
ny=—s (12)
EO
N -
n= n, (13)
N +n,
Sendo:

no= primeira aproximacao do tamanho da amostra
Eo= erro amostral toleravel
N= tamanho da populagao

n= tamanho da amostra

Apés definida a amostra, realizou-se uma pesquisa piloto para avaliar a
adequabilidade dos questiondrios e montada uma planilha para tabulacdo dos dados. Foi
realizada pelo projeto Moviman uma palestra de conscientizagdo a respeito da carona
programada na empresa com todos os chefes de se¢do. Nessa palestra foram entregues os
questiondrios com um material escrito de conscientizacdo em anexo, também elaborado pelo
projeto Moviman (apresentado no Anexo A), a serem distribuidos dentro das segdes
respeitando o ndmero de empregados definidos na amostra. Apds alguns dias eles foram entao

recolhidos para seus dados serem tabulados.

Com os resultados desta pesquisa, pode ser avaliado quantitativamente o impacto

possivel da implantagdo de um sistema de carona programada em uma empresa. E, com isso,
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pode-se comparar a receptividade a este modo de transporte entre os dois grupos avaliados,

estudantes universitarios e trabalhadores.

5.2.2 Sistema de informagdes ao usudrio

A outra medida avaliada foi a implanta¢dao de um sistema de informac¢des ao usudrio

(SIU) nas paradas de onibus da Avenida Ipiranga em frente a PUCRS. Na Figura 16 abaixo é

apresentado o organograma da implantacdo da medida.

A | Levantamento de dados da populacdo local, divisdo modal e sistema de transporte |
I
1
v
B | Elaboragdo de pesquisa com usudrios de transporte

| Dimensionamento da amostra |

| Pesquisa piloto |

v

| Montagem da planilha para tabulacio de dados |
v
| Aplicagdo do questiondrio |
L 2

| Tabulacdo e avaliacdo dos resultados |

v
C | Implantacdo do SIU na parada |

v

D | Elaboragdo de pesquisa para avaliar SIU na parada |

| Dimensionamento da amostra |

v
| Pesquisa piloto |
1 4
| Aplicagdo do questiondrio |

| Montagem da planilha para tabulacio de dados |
v

| Tabulacdo e avaliagdo dos resultados |

E

v

Avaliagdo do impacto no uso do

Desenvolver hipéteses e

transporte coletivo do SIU na parada

indicadores v

Discussio dos resultados e
consideracdes finais

Figura 16 Organograma da pesquisa de SIU

Etapa A - Levantamento de dados. Os dados de interesse sdo: populacdo local

dividida por turno e atividade e divisdo modal das viagens dos funciondrios e alunos. As
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fontes destes dados sdo o estudo da j4 mencionado da Logit (2005), a EDOM de 2003 e
pesquisa realizada dentro do projeto MOVIMAN.

Etapa B - Antes da implantacdo do SIU na parada de Onibus, foi analisada a
satisfacdo atual dos usudrios de transporte coletivo da regidao com as informagdes disponiveis
e quais informacgdes estes gostariam de ver nas paradas. Para isso foi realizada uma pesquisa
quantitativa com as pessoas que utilizam esta parada (alunos e funciondrios da PUCRS,
pacientes, visitantes e funciondrios do hospital). O questiondrio levantava a freqiiéncia de ida
a universidade e do uso do transporte coletivo, o propdsito das viagens, além de perguntas
relativas a disponibilizacio de informacdes na parada. Pediu-se, também, para os
entrevistados ordenaram de 1 (mais importante) até 3 (menos importantes) os tipos € meios de
disponibiliza¢do das informagdes a partir de uma arvore da qualidade demandada, detalhada

no item 5.5.4.1.

Para execucdo da pesquisa foi utilizada uma amostra aleatéria simples, conforme
calculo demonstrado no item 5.2.1.2, com erro amostral toleravel de 5%. Entdo, realizou-se
uma pesquisa piloto para avaliar a adequabilidade do questionario, montou-se uma planilha
para tabulacdo dos dados e, entdo, aplicou-se a pesquisa durante uma semana nas paradas
localizadas na Avenida Ipiranga em frente a PUCRS e em suas areas internas. Entdo, os
resultados da pesquisa foram avaliados, para definir as informag¢des que deverdo ser afixadas

nas paradas.

Etapa C - Foi implantado o SIU pelo Moviman, respeitando modelo em estudo pela

prefeitura municipal de Porto Alegre.

Etapa D - Apdés a implantacdo das informagdes na parada, foi elaborada uma
pesquisa de satisfacdo dos usudrios. Esta pesquisa utilizou uma amostra aleatéria simples,
conforme cdlculo demonstrado no item 5.2.1.1, com um intervalo de confianca de 90%
(Z=1,645), erro maximo admissivel de 5% e considerando populacdo infinita. Também fez-se
uma pesquisa piloto, seguida da montagem da planilha para tabulacdo dos dados. Entdo foi
aplicada a pesquisa nas dreas internas de circulagdo da PUCRS e nas paradas de Onibus

localizadas em frente, na Avenida Ipiranga.

Etapa E - Antes da avaliagdo das pesquisas foram formuladas as hipdteses de
pesquisa e desenvolvidos os indicadores. Apds a tabulacdo dos dados, pode-se avaliar

quantitativamente o impacto no uso do transporte coletivo da implantacao de um SIU.
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5.3 CARONA PROGRAMADA EM UMA UNIVERSIDADE

Aqui foi avaliada a receptividade dos alunos do turno da noite da PUCRS a carona
programada através de pesquisa de campo, e avaliacdo do seu impacto no trafego da area.
Inicialmente, apresentam-se alguns dados especificos desta medida. Apds, descrevem-se

indicadores, hipdteses, pesquisas com usudrios, simulagdo e discussdo dos resultados.

5.3.1 Dados disponiveis

O publico-alvo da carona programada sido os alunos do turno da noite da PUCRS,
que totalizavam 18.770 pessoas em 2004 (LOGIT, 2005). Todos estes alunos se dirigem ao
setor sul, pois ndo ha aulas no turno da noite no setor norte, e representam mais de 92% das
pessoas que vao ao campus de noite neste setor. A partir dos dados fornecidos pelos
estacionamentos da universidade para o estudo realizado pela Logit (2005), observa-se na
Tabela 23 o calculo no nimero médio de entrada de automdveis de alunos entre as 18:30 e

19:30.

Tabela 23 Célculo do nimero de automoveis que chegam ao campus das 18 as 20h
Estacionamento A Estacionamento B Estacionamento D Estacionamento F
Entrada Saida Acumul]Entrada Saida Acumul]jEntrada Saida Acumul]Entrada Saida Acumul.
18h - 15h 148 99 271 285 160 784 444 190 846 291 414 511
19h - 20h 244 113 402 400 212 972 920 205 1.561 | 293 341 463
20h - 21h 61 88 376 80 163 889 139 241 1459 | 149 216 396
21h-22h 46 175 247 40 338 591 71 586 944 81 231 246

Horario

22h - 23h 42 277 11 7 577 21 28 929 43 55 252 49
N° de vagas 656 1032 2180 1377
Ocup.max. 61% 94% 72% 34%

(1) Entrada
18h-20h 392 685 1364 584

(2) Entrada

18:30-19:30 297 519 1033 49 (3)
TOTAL 1898

Legenda: (1) Media didria do 1° semestre de 2004
(2) Entrada de alunos do turno da noite, entre as 18:30 e 19:30
(3) Apenas 2% dos alunos do turno da noite usam o estacionamento F

Os dados de fluxo de estacionamento citados na Tabela 23 sdo do fluxo médio didrio
no primeiro semestre de 2004. O estacionamento C, por ser exclusivo de professores e
funciondrios ndo entrou neste estudo, focado nas viagens de alunos. Partiu-se do pressuposto
de que as pessoas que desejavam ir ao setor norte (principalmente ao Hospital) utilizaram os
estacionamentos localizados neste setor, o do complexo esportivo e do hospital (E e F) e de

que apenas alunos utilizam os estacionamentos A, B e D no turno da noite, ja que professores
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e funciondrios utilizam o estacionamento C. Segundo Logit (2005), 2% das pessoas que iam
ao campus no turno da noite ao setor sul estacionaram no estacionamento F, portanto este foi

considerado neste calculo.

Para verificar qual é o volume de entrada de automdveis nos estacionamentos na
faixa horaria de analise (18:30 as 19:30), foi necessario usar dados da EDOM (2004). A
relacdo entre o nimero de pessoas que se deslocam para a PUCRS com motivo estudo que
chegam entre as 18:30 e 19:30 e que chegam entre as 18 e 20h é de 75,7% (EDOM, 2004).
Com isso, calculou-se que uma média de 1.898 automdveis de alunos acessam os
estacionamentos da Universidade diariamente entre as 18:30 e 19:30, estando os dados

referentes a cada estacionamento apresentados na tabela 23.

Atualmente, das pessoas que vao a PUCRS com o motivo de estudo no turno da
noite, 24,52% vao de automovel sozinho e 5,1% viao de carona, indicando um indice de

ocupacdo médio dos veiculos € de 1,21 pessoas/automével (EDOM, 2004).

5.3.2 Indicadores

Os indicadores a serem utilizados sdo: o indice de ocupagcdo dos automoéveis de
alunos com origem ou destino na PUC, volume de trifego e relacdo volume/capacidade da
rede vidria da drea no horario de pico, demanda de vagas de estacionamentos na hora de pico
e respectiva taxa maxima de ocupacgido e receptividade ao uso da carona programada (% das

pessoas que viajam sozinhas ou por outros modos de transporte que fariam).

5.3.3 Hipdteses

A carona programada deve causar uma reducdo no trafego de automoveis da area,
com o aumento da taxa de ocupagdo dos automdveis. O impacto desta medida no trafego da
regido serd limitado pela propor¢do de trifego de passagem nas vias arteriais, avenidas
Ipiranga, Bento Goncalves e Salvador Franca. Pode ter também o impacto negativo de
reducdo do uso de transporte coletivo, mas pequena em relacdo a reducdo do uso de

automoveis. Esta medida de GM tem boa aceitacdo entre alunos universitarios.
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5.3.4 Pesquisa com usudrios

O objetivo da pesquisa inicial realizada com os usudrios € analisar a disposi¢do da
populacdo da drea em adotar a carona programada. A partir dos resultados desta pesquisa, foi
definido o indice de ocupacgdo a ser adotado nos cendrios da simulag¢do da carona programada,
distinguidos por via de aproximagdo ao campus. A amostra resultante do emprego da
metodologia apresentada é de 270 pessoas. Destas, foram entrevistados 135 usudrios de

automovel e 135 usudrios de Onibus.

5.3.4.1 Questiondrio

Foram elaborados dois questiondrios quantitativos, um direcionado aos universitarios
que se dirigem ao campus de automdével e outro aos usudrios de transporte coletivo. Houve o
levantamento do perfil dos entrevistados, o modo de transporte utilizado, a origem e o destino
das viagens, o motivo e a duragdo das viagens, entre outras perguntas relevantes. Nos

apéndices B e C sdo apresentados os questiondrios utilizados.

5.3.4.2 Resultados

Na Figura 17 € apresentada a idade dos entrevistados e na Figura 18 o seu sexo.
Verificamos que mais de 80% dos entrevistados t€m até 24 anos, 54,1% sao do sexo feminino

e 66,7% fazem estagio ou trabalham, com uma carga hordria semanal média de 35 horas.

13’3% 3,0%

O até
41.5% até 20 anos

W 21 - 24 anos
025 -30anos
42.2% B Mais de 30 anos
Figura 17 Idade dos entrevistados
45,9%
O Masculino
B Feminino

54,1%

Figura 18 Sexo dos entrevistados
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As diferencas do perfil das duas pesquisas sdo de que enquanto na realizada com
usuarios de automoével, 60% dos entrevistados sdo homens, na entrevista com usudrios de
Onibus aproximadamente 50% sao homens. Perguntou-se aos entrevistados a freqii€ncia
semanal de viagens ao campus dirigindo, de carona, usando Onibus ou outro modo e qual

modo eles utilizaram no dia da pesquisa, como se pode ver nas Figura 19 e 20.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

habituais dirigindo

dirigindo/carona

dirigindo/6nibus |
dirigindo/outros |
habituais carona |

carona/Onibus

N

carona/outros

Figura 19 Divisdo modal dos entrevistados usudrios de automével

16,3%

11.9% O Dirigindo

B Carona C/ estac.

O Carona S/ estac.

71,9%

Figura 20 Modo utilizado no dia pelos entrevistados usudrios de automével

No eixo vertical sdo apresentados os modos, sendo ‘“habituais dirigindo” os que
sempre vao conduzindo um automével, “habituais carona” os que sempre vao de carona e 0s
restantes sao os que utilizam dois modos alternados. A maioria dos entrevistados se deslocam
ao campus sempre dirigindo seu automével. 18 % dos entrevistados vao sempre de carona e
9% vao tanto de carona quanto dirigindo. Quanto aos usudrios de transporte coletivo
entrevistados, sua divisdo modal é apresentada na Figura 21. 85% das pessoas entrevistadas
sdo usudrias habituais do Onibus, sendo o restante usudrios de dois modos combinados ou

usuarios habituais de outro modo.
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0% 20% 40% 60% 80% 100%

habituais onibus

onibus/dirigindo

onibus/carona

Oonibus/outros

habituais outros

.:..:.,:,ulj

outros/carona

Figura 21 Divisdo modal dos usudrios de d6nibus entrevistados

Para analisar o comportamento dos usudrios de automoével, solicitou-se para os
entrevistados ordenarem os dois principais motivos para usarem o automoével, como se pode
ver na Figura 22. O motivo principal e mais citado é o menor tempo de viagem e o segundo

mais lembrado foi o conforto.

. 77,8%
- tempo viagem

Conforto

Flexibilidade

Seguranga

Custo 3,0%
2,2%

Privacidade

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 22 Motivos citados para ir de carro

Comparando os resultados entre os sexos, vé-se que as mulheres valorizam mais o
conforto e a seguranca e menos o tempo de viagem que os homens. As pessoas que demoram
no trajeto mais de 30 minutos valorizam mais o conforto que o tempo de viagem e quem viaja
entre 10 e 30 minutos melhor avalia o tempo de viagem. O menor tempo de viagem e a
flexibilidade sd@o os motivos mais assinalados conforme o aumento da idade e o conforto e

seguranga tem comportamento inverso.

Foi analisado de forma similar o comportamento dos usudrios de 6nibus. Perguntou-
se o que lhes faria deixar de ir de 6nibus. Foram apresentadas cinco opcoes de resposta. Os

motivos mais citados sdo apresentados na Figura 23 abaixo.
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tempo de viagem 50%
Conforto 49%
19%
Segurancga
Custo 8%
Insatisfacdo com SIU 2%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figura 23 Motivos para deixar de ir de 6nibus

Estes resultados demonstraram que a redugdo do tempo de viagem e o maior conforto
sd0 0s motivos principais que fariam os entrevistados ndo usarem o Onibus para irem a aula.
Estes foram justamente os principais motivos citados pelos usudrios de automdvel para irem
de carro. Nesse caso ainda, as mulheres valorizaram mais a seguranga € menos o tempo de
viagem que os homens, assim como na pergunta feita aos usudrios de automoével. Aos
usudrios de automovel foi perguntado o que os faria deixar o automovel em casa. As respostas
sdo apresentadas na Figura 24.

Melhoria do Morasse mais perto da
PUCRS; 12%

Transporte Coletivo;

17% Nada; 20%

Ciclovias / melhorias
bicicleta; 4%

Ir de carona com Aumento de custos;
alguém; 29% 18%

Figura 24 Motivos para deixar o carro em casa

O mais lembrado foi “Ir de carona com alguém”, com 29%, indicando uma
disposicao das pessoas para o uso da carona programada. Este indice foi maior entre
mulheres, com idade entre 20 e 30 anos e tempo de viagem entre 20 e 30 minutos. 20% dos
entrevistados ndo deixariam de usar seu automovel por nada, caracterizando-se como usurios
do automovel que sdo inflexiveis quanto ao uso do automdvel. Desses, 57% responderam que
fariam carpool, o que mostra o potencial desta medida de reducao do nimero de automdveis,

objetivo do GM.

Quanto a origem e destino da viagem, mais de 50% vém de casa, mais de 40% do
trabalho e mais de 90% vao para casa na saida. Observou-se que as pessoas que vao de casa
para a aula tem maior aceitagdo da carona programada. Também se perguntou aos usudrios de
automoével qual a ocupacdo do seu automével na ida e na volta do campus no dia da

entrevista. Os resultados sdo apresentados na Figura 25. No eixo horizontal estd a ocupacdo
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dos automoveis e no eixo vertical a freqiiéncia em que ela ocorria. Na questdo em relacdo a

volta para casa, havia a op¢do “ndo sei’

100,0%

’, marcada por quase 20% dos entrevistados.
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n°®de ocupantes do automével

Figura 25 Ocupagdo dos automéveis dos entrevistados

Com esses dados, o indice de ocupagdo médio dos veiculos calculado foi de 1,48

pessoas por automovel na ida para a aula e de 1,54 no retorno. Na Figura 26 é apresentado o

indice de ocupacdo dos veiculos (IOV) médio na ida para a aula por tipo de entrevistado.
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Figura 26 IOV naida a aula por categoria

Observou-se que atualmente quem mais compartilha viagens atualmente sdo as
mulheres, os mais jovens, que ndo trabalham, t€m um maior tempo de viagem e usudrios

pendulares entre o automovel e dnibus.

As perguntas 16 e 17 do questiondrio para usudrios de automdvel levantavam se a

pessoa viria (16) ou voltaria (17) da PUCRS de carona com divisdo de custos. As opc¢oes de

(134

resposta eram “Jd faz isso”, “ndo” e “sim”. Quem marcasse “jd faz isso” e “sim” deveriam

responder: “vocé e mais quantos?”. Entre os mais de 59% que vao ao campus de automoével
sozinhos, 85% responderam que fariam carpool. Essa receptividade diminui com a idade,

diminui com o tempo de viagem, € maior entre as mulheres e entre os que ndo trabalham.

Estes resultados s@o apresentados na Figura 27.
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Figura 27  Se ndo fazem, fariam carpool

Também através das respostas as perguntas 16 e 17 foi possivel demonstrar qual
seria a taxa de ocupacdo dos automdveis com a ado¢do da carona programada por todos os
interessados. Na Figura 28 abaixo € apresentada a ocupacao futura dos automéveis dos alunos
a partir dessa assertiva. No eixo horizontal estd a ocupacdo dos automoveis a partir da
resposta dos entrevistados a pergunta “vocé e mais quantos?”, sendo que as pessoas que nao
desejavam adotar a carona programada se manteve com ocupa¢do de uma pessoa. No eixo

vertical € apresentada a freqii€éncia de ocorréncia de cada nivel de ocupacao.
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Figura 28 Ocupagdo dos automéveis com a adogdo da carona programada

Nesta situacdo, o indice de ocupagdo dos veiculos (IOV) na ida ao campus passaria
de 1,49 para 3,19 pessoas por veiculo. Verificou-se que a receptividade a carona programada
€ maior na ida ao campus que na volta, em que o IOV passaria de 1,54 para 3,12 pessoas por
veiculo. Na Figura 29 € apresentado o IOV com a carona programada, calculado por
categoria. Constata-se uma variacdo dentro das categorias de uso deste modo de transporte

similar a encontrada atualmente, mostrada na Figura 26.
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Figura 29 IOV futuro na ida a aula por categoria

Entre os usudrios de Onibus a receptividade também € boa, pois mais de 90% dos que
atualmente ndo fazem carpool, faria, conforme hipétese levantada. A mudanca modal do
transporte coletivo para o transporte individual, mesmo que com alta ocupacdo, nao ¢é
desejavel, pois se opde a necessidade de incentivar o uso do transporte coletivo, um dos

objetivos do GM.

Também foi perguntado se haviam restricdes quanto ao sexo do parceiro de carpool
e quanto a fazer com estudantes da Universidade que nao conhegam. Praticamente ndo ha
restricdes em ambos 0s grupos quanto ao sexo das pessoas com quem compartilham viagens.
Quanto a dar ou ir de carona com alguma pessoa que ndo conheca anteriormente, a maioria

das pessoas tem restri¢oes.

5.3.5 Avaliacdo do impacto no trafego da area

Os dados de entrada da simulacdo vieram das respostas as seguintes questoes: via de
chegada a PUCRS e estacionamento utilizado, qual a ocupacdo do automovel na ida para a
PUCRS e se a pessoa viria de carona ou levaria outros de carona com divisdo de custos (se

sim, quantas pessoas).

Seguindo a metodologia ja descrita no item 5.2.1.1, com o emprego do método do
HCM 2000 (TRB, 2000), obteve-se uma nova matriz de volumes de trafego para trés cendrios
futuros: Cendrio 1 (100% de uso da carona programada pelos interessados), cenério 2 (30%) e
cendrio 3 (10%). Foi feita a andlise do impacto do uso da carona programada por aproximagao
vidria. A planilha de célculo da capacidade vidria a partir do fluxo de saturacio e dos dados de

trafego da area € apresentada no Apéndice E. Na Figura 30 é apresentada a drea do estudo,
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com as relagdes volume/capacidade calculadas. Nela, as aproximacdes principais estdao

numeradas e os estacionamentos da universidade e do hospital representados por letras.
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Figura 30 Rede vidria da 4drea com relacdes volume/capacidade

Na Tabela 24 abaixo, sdo mostrados os indices de ocupacdo dos veiculos por
aproximacao calculados e a relagdo volume/capacidade apresentada na figura anterior, com

destaque para a reducdo em percentual desta relacao.

Tabela 24 Impacto da carona programada

Ay Capacidade Volume (uvp/h) IOV (pess/veic.) Redug¢do c/ Carona ** Redugdo V/C ***
(Uvp/h)  Total PUCRS % * atual futuro 100% 30% 10% Cenl Cen2 Cen3
1 3827 3383 614  25% 1,63 334 314 94 31 93% 2,8% 09%
2 1047 957 109 4% 1,86 2,86 38 11 4 40% 12% 04%
3 1748 1984 233 9% 1,64 3,09 110 33 11 55% 1,7%  0,6%
4 1802 1883 580 23% 1,20 3,00 348 104 35 185% 55% 1,8%
5 3125 1688 86 3% 1,80 2,40 22 6 2 1,3% 04% 0,1%
6 1681 899 40 2% 1,25 3,00 23 7 2 2,6% 0,8% 0,3%
7 2111 1507 178 7% 1,38 3,88 115 35 12 76% 23% 0,8%
8 2256 1392 58 2% 1,25 3,00 34 10 3 24% 0,7% 0,2%
arco 1 3768 3596 723 29% 632 190 63 17,6% 53% 1,8%
TOTAL 13692 1898 14% 1003 301 100 73% 22% 0,7%

Legenda:  arco 1 — Av. Ipiranga sentido centro-bairro, entre a rua Guilherme Alves e Bardo do Amazonas

* Percentual do total de automéveis de alunos do turno da noite que usam esta via e na linha
TOTAL, o percentual de automdveis de alunos em relacdo ao trafego geral

** Quantos automdveis a menos circulariam em cada via com a carona programada
*** Reducdo da relacdo Volume/capacidade calculada
No arco 1 ndo é apresentado IOV antes e depois pois ele apenas foi calculado por aproximagao
Nuimeros em negrito destacam as maiores redugdes no volume de trafego
Nuimeros em itdlico representam a redug¢@o do volume de trafego total na drea
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Apenas 14% do trafego de automoveis da regido no horario de pico sdo de alunos do
turno da noite. Isto comprova que ha realmente muito trifego de passagem na 4drea, além de
trafego atraido por outros pélos geradores da regido, como o Shopping Center € o hospital-
escola. Analisando estes resultados, observamos que a medida teve um impacto positivo no
trafego da regido, produzindo uma reducdo na relagdo volume/capacidade considerdvel em
alguns casos. O impacto da carona programada é maior nas vias onde hd uma maior
propor¢ao de trafego com destino a PUCRS e maior aumento do IOV, como na aproximagao
4, na chegada da Av. Cristiano Fischer na esquina com a Av. Ipiranga, onde a relacdo V/C

diminuiu 18,5% no cenario 1, 5,5% no 2 e 1,8% no terceiro.

No cendrio 1, mais otimista, houve a redug¢do de 1003 automéveis no horério de pico,
uma redugdo de 52,4% no volume de automdveis com destino ao campus. Em relacdo ao
trafego total da drea, a redu¢do do nimero de automoveis total de 7,3% no cendrio otimista,

2,2% no cenério médio e 0,7% no cendrio pessimista.

Também foi analisado o impacto desta redu¢do do ndmero de automéveis com
destino a PUCRS nos estacionamentos. A redu¢do do nimero de automoveis que acessam

cada estacionamento no hordario de pico é apresentada na Tabela 25.

Tabela 25 Entrada nos estacionamentos — entre 18:30 e 19:30
Estacionamento Atual Cenario 1 Cenario 2 Cenario 3
n° n° Red. % n° Red. % n° Red. %
A 297 155 47,7% 255 14,3% 283 4,8%
B 519 243 53,1% 436 15,9% 491 5,3%
D 1033 477 53,9% 866 16,2% 977 5,4%
F 49 20 60,0% 40 18,0% 46 6,0%

Com menos veiculos acessando os estacionamentos no hordrio de pico, as filas de
entrada sdo reduzidas, diminuindo as interrupg¢des no trafego por elas causadas principalmente
no estacionamento B, o mais problematico. O hordrio do dia em que estes atingem a maior
taxa de ocupacdo é exatamente no hordrio de pico, entre as 18 e 20h, exceto o estacionamento
F, que ficou de fora desta anélise por tem sua ocupacdo médxima no periodo da manha. A taxa

de ocupacdo maxima dos estacionamentos atual e com a carona programada € apresentada na

Figura 31.
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Figura 31 Taxa de ocupagdo mdxima dos estacionamentos por cendrio

O estacionamento que teve o impacto mais significativo foi o B, por ser atualmente o
mais saturado. Nele, no cendrio 1, a taxa de ocupacdo méaxima passou de 94,2% para 67,5%, e

no cendrio 2, passou para 86,2%, o que j4 garante uma reserva de vagas maior que a atual.

5.3.6 Discussao dos resultados

A receptividade a carona programada € grande entre universitarios. Mais de 40% dos
estudantes universitarios que usam automoével ja compartilham seus automdveis de forma
informal. Dos que vao de automdvel sozinhos a PUCRS, 85% fariam carpool. Comparando
os resultados obtidos nesta pesquisa com uma pesquisa realizada em uma universidade da
Espanha (mencionada no item 3.7.1), verificou-se que a receptividade aqui é maior, o que

indica que os brasileiros podem ser mais abertos a este tipo de medida que os europeus.

Entretanto, convém ressaltar a j4 mencionada dificuldade existente de
compatibilizacdo de viagens de pessoas diferentes. Principalmente por isto, o cendrio 1 €
muito improvavel. O cendrio 2, que até pode ser considerado ainda otimista, mas € mais
possivel mostrou um impacto no trafego da area pequeno, mas consideravel, chegando a 5,5%

nas vias mais usadas pelos alunos para chegar a PUCRS.

O aumento do uso da carona programada traz conseqiiéncias para os estacionamentos
locais. Como diminui sua demanda no horario de pico, minimizam-se os problemas de lotagcao
encontrados principalmente no estacionamento B. Desta forma, esta medida pode realmente
retardar a necessidade de ampliacdo do nimero de vagas, e estacionamento mais amplo

resulta em maior incentivo ao uso dos automdveis, em oposto ao que o GM busca.
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5.4 CARONA PROGRAMADA EM UMA EMPRESA

Conforme metodologia apresentada no 5.2.1.2, serd avaliada a receptividade dos
trabalhadores ao uso da carona programada. Serdo mostrados os indicadores, seguidos das

hipéteses, pesquisa com os trabalhadores e discussdo dos resultados.

5.4.1 Indicadores

Os indicadores a serem utilizados sdo o indice de ocupacdo dos automéveis dos
trabalhadores e receptividade de uso da carona programada (% das pessoas que viajam

sozinhas que fariam).

5.4.2 Hipoteses

A receptividade a carona programada entre trabalhadores deve ser consideravel, mas
menor que a de alunos da PUCRS, em funcdo principalmente da faixa etdria mais elevada
daqueles e do estacionamento amplo e gratuito no local. Pode haver também o impacto
negativo de potencial de mudanca modal de usudrios de transporte coletivo para o uso

compartilhado de automoveis.

5.4.3 Pesquisa com usudrios

O objetivo da pesquisa realizada € analisar a disposi¢do dos funciondrios da FEPPS
de adotar a carona programada. A amostra resultante do emprego da metodologia apresentada,

com intervalo de confianca de 90% e erro maximo admissivel de 5%. é de 212 trabalhadores.

5.4.3.1 Questiondrio

Foi elaborado um questiondrio quantitativo para ser distribuido aos funciondrios.
Eles serdo perguntados sobre o modo de transporte utilizado nas viagens ao trabalho, a origem
e o destino das viagens, a duracdo das viagens, entre outras perguntas relevantes. Este

questiondrio € apresentado no apéndice F.
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5.4.3.2 Resultados

Foram entrevistadas 212 pessoas. Na Figura 32 ¢é apresentada a idade dos
entrevistados e na Figura 33 o seu sexo. Verificamos que 58,9% dos entrevistados tém entre

31 e 50 anos, e 73,7% sdo do sexo feminino.

21,1% 20,0%

@ até 30 anos
mde 31 a 50 anos
O mais de 50 anos

58,9%

Figura 32 Idade dos entrevistados

26,3%

@ Masculino

®m Feminino

73.7%

Figura 33  Sexo dos entrevistados

Perguntou-se aos entrevistados os hordrios de entrada e saida do trabalho. Os turnos

de trabalho dos trabalhadores s@o apresentados na Figura 34.

28,7%
O Manha

m Tarde

67,0% 4,3% O Integral

Figura 34 Turno de trabalho dos entrevistados

Constatou-se, também, que 54,7% dos funciondrios chegam a empresa as 8h da
manha, 38,9% saem as 17h e 29,5% tem o mesmo horario de trabalho (entram as 8h e saem as
17h). Estes resultados mostram que a empresa, apesar de ter vdrios turnos de trabalho,
apresenta determinados hordrios de entrada e saida onde se concentra um maior nimero de
trabalhadores, o que é um fator facilitador da compatibilizacdo de viagens necessdria para a

carona programada. Abaixo, na Figura 35, € apresentada a divisdo modal dos entrevistados.
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Figura 35 Divisdao modal dos entrevistados

Os principais modos de transporte utilizados pelos trabalhadores sdo o Onibus e o
automovel. 50,5% sdo usuarios habituais de Onibus, 33,7% habituais do automovel, e 6,3%

usam o Onibus e outro modo 2,1% vao a pé e 1,1% vao de moto ao trabalho.

Para analisar o comportamento dos usudrios de automoével, solicitou-se para os
entrevistados ordenarem os dois principais motivos para usarem o automoével, entre seis
opg¢oes apresentadas. Como parte dos entrevistados ndo tiveram um bom entendimento do
enunciado da pergunta, marcando os motivos sem ordem de importancia, os resultados,

apresentados na Figura 36, sdo de quais os motivos mais citados.
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Figura 36 Motivos citados para ir de carro

Como estes valores foram semelhantes aos obtidos na pesquisa com os alunos da
PUCRS do turno da noite que usam o transporte individual, conclui-se que os motivos que
levam as pessoas a usarem seu automovel em Porto Alegre sdo principalmente menor tempo
de viagem, seguido por conforto (segundo mais citado pelos homens) e flexibilidade (segundo
entre as mulheres). A maioria dos trabalhadores com tempo de viagem ao trabalho de mais de

30 minutos valorizam mais o custo € o menor tempo de viagem. O custo foi muito mais
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lembrado aqui do que entre alunos da PUCRS, provavelmente pelo estacionamento na

empresa nao ser cobrado.

Foi analisado de forma similar o comportamento dos usudrios de 6nibus. Perguntou-
se quais os dois principais motivos que levam as pessoas a usar a Onibus, entre sete opgcoes
apresentadas. Assim como a pergunta anterior, ndo houve entendimento correto de parte dos
entrevistados, que responderam sem numerar. Por isso, apenas sdo apresentados os motivos

mais citados, na Figura 37 abaixo.
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Figura 37 Motivos citados para vir de 6nibus ao trabalho

Observa-se que o motivo mais citado para uso do 6nibus € ndo ter um automével, € o
segundo foi ndo ter carona. Foram também citados a seguranca, o conforto, o tempo de
viagem e em ultimo lugar o SIU, que ndo foi lembrado por nenhum dos entrevistados. Entre
as pessoas que afirmaram ter sempre um automoével a disposi¢do, mas ndo o usam para ir ao
trabalho usam o 6nibus principalmente pelo custo (87,5%) e conforto (25%). Estes resultados
mostram que muitas pessoas usam o transporte coletivo ndo pelas suas vantagens, mas sim
por ndo ter acesso ao transporte individual além de demonstrarem que o custo € fundamental

na escolha do uso de Onibus.

Com esta pesquisa, foi possivel analisar do total de trabalhadores que usam
automével, quantos levam pelo menos uma pessoa de carona. Esta andlise € feita na Figura 38

abaixo, tanto no total, quanto conforme idade, sexo, tempo de viagem e turno de trabalho.
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Figura 38 Percentual total e por categoria de quem faz carpool
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Atualmente, dos usudrios de automovel, 34,2% fazem carpool na ida, 39,5% na volta
e 26,3% tanto na ida quanto na volta do trabalho. Estas diferencas podem ser explicadas pelo
fato de que hd mais de um turno de trabalho, portanto os hordrios de chegada e saida muitas
vezes sdo diferentes. Observamos pela figura que o perfil predominante dos trabalhadores que
fazem atualmente carpool é de homens, com idade de até 30 anos, residentes a mais de 30
minutos de viagem do trabalho e que trabalham apenas no turno da manhd. O indice de
ocupacdo dos veiculos calculado € de 1,61 pessoas por automdvel na ida, e 1,66 pessoas por
automével na volta do trabalho. Através da pesquisa, também foi possivel quantificar, como
apresentado na Figura 39, das pessoas que atualmente ndo fazem carpool, quantas fariam.
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Figura 39 Fariam carpool?

A receptividade ao uso da carona programada é maior entre as pessoas que utilizam
outros modos de transporte (81,5% na ida e 79,6% na volta) que entre os atuais usudrios de
automoével com um s6 ocupante (56% na ida e 52,2% na volta). Estes resultados apontam um
grande potencial da carona programada. A receptividade a carona programada, relacionada
por faixa etdria, tempo de viagem, sexo e turno de trabalho, das pessoas que vao ao trabalho

de automovel sozinhas € apresentado na Figura 40.
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Figura 40 Se fariam carpool por categoria

Observamos pela figura que o perfil predominante dos trabalhadores que ndo fazem,
mas fariam carpool € de mulheres, com idade entre 31 e 50 anos, residentes a mais de 30
minutos de viagem do trabalho e que trabalham apenas no turno da manha. Comparando com

a Figura 38, verificamos que esse perfil € semelhante ao de quem atualmente ja faz carpool,
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s6 diferente quanto a faixa etdria. A literatura afirma que quanto menor a idade e maior a
distancia do trabalho, maior a disposi¢cdo para o uso da carona programada. Contudo, a
situac@o atual e a preferéncia futura pesquisada indicam uma alternancia dos valores, pois

niveis intermedidrios apresentam os maiores indices de receptividade a esta medida.

Por ultimo foi questionado se havia restricdo por parte dos entrevistados a futuros
parceiros de carpool quanto ao sexo. Também perguntou-se: Vocé tem alguma restricdo em
vir de carona ou levar de carona funciondrios da sua empresa que ainda ndo conhece?. Estas
perguntas foram direcionadas a quem respondeu que faria carpool ou que ja o faz

informalmente. Abaixo, na Figura 41, o resultado.

Restricéo pelo sexo

100%
75%
50%
25%

0%
O SIM Mesmo sexo Sexo oposto Carro (1 ocup.) Carro (> de 1 N3o vai de carro

B NAO ocup.)

Restricao a quem nao conhece

Figura 41 Restricdes a parceiro de carona programada

As restricdes ao sexo do parceiro foram minimas, assim como aconteceu na pesquisa
entre universitdrios, ressaltando que elas ocorreram apenas entre as mulheres (100% dos
homens afirmaram ndo ter restricdes deste tipo). Ja a restricdo a funciondrio da empresa que
ndo conhece é maior, 42,9% das pessoas que ja compartilham suas viagens, 39,1% dos que
nao compartilham e 26,9% dos que ndo usam automaéveis tem essa restri¢do. No total, 35,4%
das pessoas que tem interesse em fazer carpool tem restricdes a um funciondrio da prépria
empresa que ndo conhecga. Esses resultados sdao semelhantes a pesquisa realizada nos EUA
apresentada no item 4.2.1, onde 35% s6 compartilham viagens com quem conhecem e 85%

desejam conhecer antes seus parceiros de carpool.

5.4.4 Discussao dos resultados

Constatou-se, através da pesquisa realizada, que a receptividade de trabalhadores de
uma empresa a carona programada € alta. Na comparacao entre trabalhadores e estudantes,
verificou-se que atualmente os primeiros fazem mais carpool, mas tem uma menor disposi¢ao
de uso deste modo de transporte que os estudantes. Em nimeros, enquanto 85% dos

estudantes que vao a aula sozinhos fariam carpool, 56% dos trabalhadores o fariam. Isso deve
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ocorrer devido as diferencas entre os grupos e a cobranca de estacionamento na Universidade,

0 que ndo acontece na empresa.

O perfil predominante dos trabalhadores que ndo fazem, mas fariam carpool é de
mulheres, com idade entre 31 e 50 anos, residentes a mais de 30 minutos de viagem do
trabalho e que trabalham apenas no turno da manha. Este perfil foi um pouco distinto do
observado entre os estudantes, onde a receptividade diminuiu com a idade, com o tempo de

viagem e € maior entre as mulheres.

5.5 SISTEMAS DE INFORMACOES AOS USUARIOS

Conforme metodologia apresentada no item 5.2.2, seria implantado um SIU nas
paradas de Onibus localizadas em frente 8 PUCRS na Avenida Ipiranga. Estas paradas foram
escolhidas porque estdo exatamente entre os setores norte e sul do campus central da PUCRS,
sendo mais identificadas com a universidade, e porque a outra opcdo possivel, as paradas
localizadas em frente a universidade na Avenida Bento Gongalves, fazem parte do corredor
exclusivo de Onibus desta avenida, com uma padronizacdo. Deseja-se, inicialmente,
identificar que informagdes sdo consideradas mais importantes para os usudrios da regido e a
satisfacdo atual dos usudrios com as informacdes disponiveis. O potencial de fidelizacao dos
usudrios de Onibus pendulares (usudrios que também utilizam outro modo de transporte) e de
mudanca modal dos usudrios habituais de automével através da implantagdo de SIU, além da

satisfacdo dos usudrios habituais de 6nibus com o novo SIU que também foi analisado.

5.5.1 Dados disponiveis

Como jd descrito no item 5.1.1.1, nas duas paradas de Onibus na frente da
Universidade ha uma grande circulagdo de alunos, funciondrios, professores, profissionais de

saude, pacientes e visitantes em geral.

A parada bairro-centro é atendida por 14 linhas de 6nibus municipais e 17 linhas
metropolitanas. J4 a parada bairro-centro € atendida por 17 linhas de 6nibus municipais e 18
linhas metropolitanas. Nestas paradas atualmente ha poucas informagdes ao usudrio, e apenas
na parada do sentido bairro-centro, onde algumas das linhas t€m ponto fixo de parada. Mesmo
assim, somente hd a identificacdo das linhas, junto a seu respectivo itinerdrio. Abaixo, na
Figura 42, a parada centro-bairro estd a esquerda e a bairro-centro a direita. Na foto da direita,

pode-se observar as informagdes existentes na parada bairro-centro.
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Figura 42 Paradas centro-bairro e bairro-centro

5.5.2 Indicadores

Os indicadores a serem utilizados sdo os indices de satisfacdo dos usudrios habituais
de 6nibus com as informagdes na parada, percentual de usudrios de automovel e de usudrios
pendulares, usudrios dos dois modais, que passariam a ser usudrios habituais do 6nibus ou

aumentariam o uso deste modo por causa da implanta¢do de um SIU na parada de dnibus.

5.5.3 Hipdteses

Um sistema de informagdes na parada aumenta a satisfacdo dos usudrios com o
sistema de transporte coletivo, e, conseqiientemente, a fidelizacdo dos usudrios. Contudo, o
impacto de atracdo de novos usudrios destas medidas isoladamente deve ser pequeno, pois

precisa ser combinada com outras medidas de qualificacdo do transporte coletivo.

5.5.4 Pesquisa com usudrios

Conforme metodologia apresentada no item 5.2.2, utilizando um erro maximo
tolerdavel de 5% e um tamanho de populacdo de 53.937 pessoas, obteve-se uma amostra de

397 pessoas.

5.5.4.1 Questiondrio

O questiondrio elaborado levanta junto aos entrevistados seu sexo, grau de instrugao,
freqiiéncia semanal de ida a PUCRS por modo de transporte, origem de viagem a PUCRS e

destino de saida, além dos principais motivos para o uso do Onibus. Pede-se também para
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quantificarem a importancia e satisfacdo com o SIU e pergunta se utilizariam mais o

transporte coletivo se houvesse mais SIU. Ele é apresentado no APENDICE H.

Com este questiondrio serd possivel distinguir as respostas dos usudrios habituais de
onibus, dos pendulares e dos usudrios de automdvel. Isso é fundamental para a avaliagdao do
potencial de fidelizacdo e troca modal a partir de SIU. Além disso, poderdo ser priorizadas as

informagdes que estardo disponiveis no SIU a ser implementado.

As pesquisas foram realizadas entre os dias 16 e 19 de maio de 2006, nas paradas
bairro-centro e centro-bairro da Ipiranga em frente a PUCRS e nas &reas internas de

circulacdo desta Universidade.
5.5.4.2 Resultados

A amostra pesquisada atingiu todos os tipos de usudrios da PUCRS, incluindo o

hospital Sao Lucas. A idade e escolaridade dos entrevistados € apresentada abaixo.
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Figura 43 Idade dos entrevistados
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Figura 44 Grau de escolaridade dos entrevistados

Verificamos que a maioria dos entrevistados enquadra-se na faixa etdria de até 24
anos com nivel superior incompleto, portanto tem o perfil de estudante universitario. Abaixo é

apresentada a freqiiéncia semanal dos usudrios entrevistados e a sua divisdo modal.
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64.2% M raramente

Figura 45 Freqiiéncia de ida a PUCRS
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0O Cativo automdvel
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72,2%

Figura 46 Tipo de usudrio quanto ao meio de transporte

Como muitos foram entrevistados na parada de Onibus, a divisdo modal obtida € um

pouco distinta da distribuicdo real apresentada no item 5.1.3. As pessoas que responderam vir

raramente a PUCRS, possivelmente visitantes e pacientes do hospital, ndo foram consideradas

usudrias habituais de automdével ou Onibus nem mesmo pendulares, sendo analisadas

distintamente. Quanto a origem e destino da viagem, a maioria dos entrevistados vem de casa

e vao para casa depois.

Foi solicitado aos entrevistados que ordenem os dois principais motivos para usarem

o onibus. Os resultados sdo apresentados na Figura 47.
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Figura 47 Principais motivos para vir de 6nibus

Na figura 47 é apresentado o percentual de pessoas que citou determinado motivo

considerar ordem de importancia), que o apontou como principal motivo e como

segundo motivo mais importante para vir de dnibus. Observa-se que o principal motivo citado

para uso do Onibus é ndo ter um automoével, o qual também foi lembrado como segundo

motivo por 15,9 % dos entrevistados. Em conjunto a isso, ndo ter carona foi o segundo motivo
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mais lembrado (34,3%) e o terceiro entre os principais motivos (7,6%). Também foram
elencados os motivos mais citados, desprezando ordem de preferéncia. O motivo mais citado
€ nao ter um automoével. O segundo mais lembrado foi o0 menor custo do uso do transporte
coletivo, seguido de nado ter carona. Foram também citados os fatores tempo de viagem,

seguranca, conforto e em ultimo lugar o SIU, com apenas 1%.

Também foi solicitado aos entrevistados que eles colocassem em ordem de
importancia os meios e tipos de informacdes dos SIU de transporte coletivo. A arvore de
qualidade demandada foi elaborada com base na utilizada por Schein (2003) em sua pesquisa
mencionada no item 4.3.2. A selecdo dos niveis secundarios incluiu tipos de informacao de
possivel implantacdo real posterior e atualmente ji existentes. Os niveis primdrios e

secundérios sao apresentados na Tabela 26.

Tabela 26 Arvore da qualidade demandada para SIU de transporte coletivo
Niveis primarios Niveis secundarios
Central de atendimento telefonico
Antes da viagem Site na internet

Folhetos, guias de bolso com informagéo sobre as linhas

Placa com hordrios e freqiiéncia de cada linha
Nas paradas Mapa com percursos e possibilidades baldeacio

Mapa da cidade com as linhas de d6nibus

Treinamento de motoristas e cobradores para prestar informagdes
Dentro do dnibus Mapa no interior do veiculo ¢/ as principais paradas

Cartaz com hordrios e freqiiéncia das linhas

Na Figura 48 abaixo, pode-se ver, por tipo de usudrios, em que locais a informacao €

mais importante.

100% 1
80% —-_—-—-—-—'
B Onibus
60% 34,7% 34,4% 37.99% 37.6% 30,7% ||
’ ’ O Parada
40% /O Antes da viagem
20% 41,9% 41,9% 37.6% 38.0% 426% |—
0%
TOTAL Habituais Habituais Pendulares Eventuais
onibus automéovel

Figura 48 Em que local a informagao € mais importante

As respostas a esta pergunta nao variaram muito conforme os entrevistados. A
priorizacdo dos niveis primarios obteve indices semelhantes a pesquisa de Schein (2003), pois
os entrevistados consideraram mais importantes as informacdes antes da viagem, do que na

parada e dentro do dnibus. Abaixo, na Figura 49, a prioriza¢ao das informacdes por local.
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Figura 49 Priorizacdo dos niveis secundarios

Os trés meios de obter informacdes antes da viagem foram considerados igualmente
importantes, dentro da margem de erro da pesquisa. Pode-se destacar que os usudrios
habituais do Onibus e pendulares priorizam as informacdes pela Internet, enquanto os
eventuais priorizam as informacgdes por folhetos e guias. O grupo que deu mais importancia as
informacdes pela internet foram os de 21-24 anos (39%). Constata-se também que a partir dos
25 anos, a preferéncia recai sobre os folhetos e guias de bolso. E a preferéncia pelas
informagdes pela internet cresce com o aumento da escolaridade e com o aumento da
freqiiéncia semanal de viagens a PUCRS, adequando-se as caracteristicas dos alunos da

universidade.

Dentro do 6nibus, o treinamento de motoristas e cobradores para dar informacdes foi
considerado mais importante, seguido pelo cartaz com horérios e freqiiéncia e por dltimo o
mapa da linha com principais paradas. Ndo se observaram diferencas considerdveis entre os

grupos.

Verifica-se que o tipo de informagao na parada considerada mais importante foram
placas com hordrios e freqiiéncia das linhas, principalmente entre os usudrios pendulares,
indicando que, conforme vdrias pesquisas j4 realizadas mostram, tem-se atribuido maior valor
ao tempo de espera nas paradas. As placas com percursos e mapas da cidade t€m importancia
semelhante, destacando-se mais as primeiras entre os usudrios pendulares. Na figura 3 podem
ser vistas as informag¢des mais importantes, através de um grafico de pareto com a

importancia relativa dos niveis secunddrios.
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Figura 50 Grafico de pareto do SIU de transporte coletivo

O gréafico mostra que realmente as informagdes priorizadas pelos usudrios sao placas

com hordrios e freqiiéncia das linhas, atualmente ndo encontradas nas paradas de O6nibus da

cidade de Porto Alegre. Na seqiiéncia aparecem as informacgdes antes da viagem.

Também solicitou-se aos entrevistados que apontassem sua satisfacdo com as

informacdes antes da viagem e dentro do veiculo. Nao se pediu o mesmo para as informagdes

na parada, por elas ndo existirem na maioria das paradas de transporte coletivo. Na localizada

em frente a PUCRS na Avenida Ipiranga, apenas informa-se as linhas que passam, junto a seu

itinerdrio. O entrevistado poderia escolher entre muito satisfeito, satisfeito, mais ou menos,

insatisfeito, muito insatisfeito e ndo uso. Na tabulacdo foram designadas as notas 10, 8, 6, 4 e

2 sucessivamente. A op¢ao ndo uso nao entrou no calculo da média de satisfagdao. O resultado

¢ apresentado na Figura 51 abaixo.
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Figura 51 Satisfagdo com o SIU existente
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Na Figura 51 observa-se que a satisfacdo com os SIU nao € ruim, com médias entre 4

e 7. H4 maior insatisfacdo com as informacdes estaticas disponiveis dentro do Onibus, que

realmente estdo pouco presentes. Analisando este gréafico isoladamente pode-se ter a idéia de
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que existe um SIU adequado, que apenas precisaria ser qualificado. Entretanto, muitos

marcaram a op¢ao “ndo uso”’, como é demonstrado na Figura 52.

80,0% A
O Onibus
60,0% - habituais
B Auto
40,0% habituais
20,0% - O Pendulares
0,0% -~ )
Telefone SITE Folhetos, | Trein. Motor. ~ Mapa ¢/ Cartaz ¢/ hor. | WEventuais
guias e cobradores paradas e freqiiéncia

Figura 52 Percentual de pessoas que ndo usam os SIU

Essas pessoas ndao usam o SIU apenas por terem desinteresse, mas também, como
muitos afirmaram, por ndo terem acesso as informagdes. Por exemplo, a maioria dos que
afirmaram ndo usar folhetos e guias de bolso disseram nunca ter recebido um, e s6 alguns
onibus de algumas linhas de Porto Alegre tem mapas com as principais paradas. Constata-se,

entdo, a escassez de informagdes ao usudrio de transporte coletivo na cidade.

A tultima pergunta do questiondrio foi: Se houvesse um maior niimero de informacoes
ao usudrio, vocé usaria mais o transporte coletivo? Ao chegarem ao ponto de responderem
esta questdo, os entrevistados ja teriam feito uma reflexdo sobre as informacdes de um SIU de
transporte coletivo. Com isto, buscou-se avaliar o impacto do SIU na escolha modal. Abaixo,

na Figura 53, os indices obtidos sdo apresentados.

Habitual automovel 65,2% 34,8%

Pendular 59,1% 40,9%

BSIMONAO| o, 10%  20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Figura 53 Se houvesse mais informagdes ao usudrio, usaria mais o onibus?

No grafico acima nao estdo incluidas as respostas dos entrevistados que vém
raramente a PUCRS, por ndo possibilitarem uma avalia¢do considerdvel da mudanca modal.
A maioria dos entrevistados disse sim, mais especificamente 59,1% dos usudrios pendulares e
65,2% dos usudrios habituais de automével. Comprovou-se o potencial de mudanca modal da
medida, pois tanto o usudrio habitual do automével quanto o pendular aumentariam o uso do
transporte coletivo com um SIU melhor. Esta medida ainda fideliza os ja usudrios de dnibus

que também usam o automoével, que aumentariam seu uso com o aumento das informacdes ao
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usudrio. Pode-se ressaltar que, entre as pessoas que ndo vao todos os dias a regido, 93%

disseram sim, pois t€ém maior necessidade de informagdes sobre o transporte coletivo.

5.5.5 Defini¢do informacdes na parada

As informacdes apontadas como prioritdrias pelos usudrios de transporte da drea sdo
placas com hordrios e freqii€éncia das linhas. Em segundo, ficou um mapa com percursos e

possibilidades de baldeacgdo e, por ultimo, um mapa da cidade com as linhas de 6nibus.

5.5.6 Avaliacdo p6s-implantagao

Devido a atrasos na implantagdo real do SIU nas paradas de donibus da Av. Ipiranga
em frente a PUCRS, a pesquisa com os usudrios para sua avaliacdo foi feita a partir da
apresentacdo do modelo desenvolvido pela EPTC no questiondrio. Conforme metodologia

apresentada no item 5.2, obteve-se uma amostra de 270 pessoas.

5.5.6.1 Questiondrio

O questiondrio elaborado levanta o perfil dos usudrios quanto a idade e escolaridade,
a freqiiéncia de uso de cada modo de transporte, a intencdo de mudanca de modo de viagem
ocasionada pelo novo SIU, e a satisfacdo dos usudrios habituais com este SIU novo. Era
apresentada ao entrevistado uma foto com a montagem de como ficard a parada de dnibus em
estudo com um novo SIU, onde se podia ver claramente que tipo de informagdes que serdo

disponibilizadas. Esta foto, junto com o questiondrio, pode ser vista no Apéndice J.

A ultima pergunta era sobre qual outra medida de qualificacdo do transporte coletivo
seria necessaria para o entrevistado usar mais o transporte coletivo, direcionada aos usudrios
habituais do automédvel e usudrios pendulares entre ele e o Onibus. As opg¢des escolhidas,
limitando-se a melhorias de qualificacdo do transporte coletivo possiveis, foram: integracdao
tarifaria; linhas mais préximas de casa, como Castro (2004) listou o acesso mais facil como o
terceiro objetivo primdrio de maior importdncia na qualificacio do transporte coletivo;
aumento da freqiiéncia das linhas, um aspecto operacional mencionado por vérios autores
como fundamental; e dnibus mais confortaveis e com ar-condicionado, para testar a influéncia

do aumento do conforto na opc¢ao pelo dnibus.
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Com este questiondrio foi possivel distinguir as respostas dos usudrios habituais de
onibus, dos pendulares e dos usudrios habituais de automoével. Isto é fundamental para a

avaliacdo do potencial de fidelizacdo e troca modal a partir de SIU.

As pesquisas foram realizadas entre os dias 24 e 27 de Julho de 2006, nas paradas
bairro-centro e centro-bairro da Ipiranga em frente a PUCRS e na drea interna de circulagdo
desta universidade. O publico-alvo foi 0 mesmo da pesquisa anterior, todas as pessoas que

vao a PUCRS e ao hospital Sao Lucas.

5.5.6.2 Resultados

A idade e escolaridade dos entrevistados € apresentada abaixo.
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Figura 54 Idade dos entrevistados
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Figura 55 Grau de escolaridade dos entrevistados

Verificamos que, assim como na pesquisa anterior, a maioria dos entrevistados
enquadra-se na faixa etdria de até 24 anos com nivel superior incompleto, portanto tem o
perfil de estudante universitdrio. Abaixo, na Figura 56, é apresentada a divisdo modal dos

entrevistados, entre usudrios habituais de dnibus e automoével e pendulares entre eles.

19,0%

O Habitual dnibus
B Pendular

21,4% 59.5% O Habitual auto

Figura 56 Divisdo modal dos entrevistados
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Mais da metade dos entrevistados € usudrio habitual do 6nibus, enquanto 19% sao
habituais do automoével e 21,4% sdo pendulares entre estes modos de transporte. As perguntas
seguintes foram distintas conforme a escolha modal do entrevistado. Dos usudrios habituais
de 6nibus foi levantada a satisfagcdo com o modelo de parada apresentado, com o novo SIU. A
diferenca € que desta vez perguntou-se a satisfacdo com informagdes na parada, o que antes
nao foi feito pela escassez de informagdes disponiveis. O entrevistado poderia escolher entre
muito satisfeito, satisfeito, mais ou menos, insatisfeito e muito insatisfeito. Na tabulacdo
foram designadas as notas 10, 8, 6, 4 e 2 sucessivamente. A nota média obtida foi 9,04, bem
superior a obtida anteriormente para as informac¢des antes da viagem e no veiculo. A faixa
etdria que resultou na pior nota média foi entre 25 e 30 anos, com 8,40, e a maior média foi

entre os com mais de 30 anos, 9,25.

Ja para os usudrios pendulares perguntou-se, se a parada ficasse igual ao modelo
apresentado, comecariam a vir sempre de Onibus, aumentariam seu uso ou nao mudariam em
nada. De forma similar, perguntou-se para os usudrios habituais de automoével se eles

comegariam a vir sempre de Onibus, as vezes ou ndo. Abaixo sao apresentados os resultados.

11,1%

22.2% @ Viria sempre de 6nibus
® Aumentaria seu uso
0 Nao mudaria

66,7%

Figura 57 Mudancga de comportamento de usudrios pendulares com novo SIU
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25,0% | @m Comecaria a vir de 6nibus todos os dias
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68,8%

Figura 58 Mudanga de comportamento de usudrios habituais do automével com novo SIU

Os resultados desta pesquisa foram um pouco distintos da pesquisa anterior,
apresentada na Figura 53, onde 59% dos usudrios pendulares e 65% dos habituais de
automdvel aumentariam o uso do transporte coletivo. Aqui, estes indices ficaram um pouco
acima de 30%. Destaca-se que 11,1% dos usudrios pendulares e 6,3% dos usudrios do
automovel tornar-se-iam usudrios habituais do transporte coletivo. Também constatou-se que
quanto maior o grau de escolaridade, maior a influéncia do SIU, pois enquanto 30,8% dos

usudrios de nivel superior incompleto usariam mais o transporte coletivo, 37,5% dos que
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completaram o ensino superior fariam isso (todos os entrevistados com nivel de escolaridade

menor eram usuarios habituais do 6nibus).

Observa-se também que os usudrios que menos consideram o SIU fundamental na
sua escolha modal sao os que tém até 24 anos de idade, e quem os valorizam mais sao as
pessoas com mais de 30 anos. Na pesquisa antes, esta maior valorizacdo pelos mais velhos

também ocorreu.

Quanto a qual medida de qualificacdo do transporte coletivo seria necessaria, a mais
lembrada foi aumento da freqiiéncia das linhas, por aproximadamente metade dos
entrevistados. O segundo mais lembrado foi integracdo tarifria, com 23,1%. Abaixo, na

Figura 59, estes resultados.

Maior frequéncia das
linhas

Integracio tarifaria @ TOTAL
B Pendulares

Linhas mais proximas ..
P O Habituais auto

de casa

Nenhuma das
alternativas

Onibus mais
confortaveis

T T T T 1
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%

Figura 59 O que mais seria necessario

Nas trés categorias, o aumento da freqiiéncia das linhas foi a medida mais citada.
Este resultado mostra de forma indireta a valorizacdo do tempo de espera na parada, descrita
na literatura. Em segundo lugar, entre os usudrios pendulares, empataram a integracao
tarifaria e linhas mais préximas de casa. Dos habituais do automével, 25% afirmaram que
nenhuma destas alternativas o faria usar mais o transporte coletivo, ou por nao terem interesse
no uso do transporte coletivo ou por valorar outros fatores como seguranga. O item menos
lembrado foi 6nibus mais confortdveis. Avaliando as respostas a esta pergunta dadas pelos
usudrios habituais de automoével e usudrios pendulares que ndo sao sensiveis em sua escolha
modal ao SIU de forma isolada, que afirmaram ndo mudar o modo de transporte, observa-se
que 26,1% nao marcaram nenhuma das op¢des. Mesmo indice teve o aumento da freqii€ncia

das linhas. As outras trés opc¢des aparecem com indices semelhantes, entre 13 e 17%.
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5.5.7 Discussao dos resultados

A anélise dos fatores que motivam ao uso do transporte coletivo indicou que o custo
¢ fundamental na escolha do uso de Onibus. Ainda apontaram que o SIU praticamente ndo €
lembrado, provavelmente por estar muito pouco presente em Porto Alegre. Conclui-se
também que muitas pessoas usam o transporte coletivo nao pelas suas vantagens, mas sim por

ndo terem acesso ao transporte individual.

As informagdes priorizadas por usudrios de transporte coletivo sdo a respeito dos
horédrios e freqiiéncia das linhas nas paradas, seguido por meios de disponibilizacdo de
informagdes como pégina na internet, folhetos e guias de bolso e central de atendimento
telefonico. O aumento da freqiiéncia das linhas foi exatamente a medida de qualificacdo do
transporte coletivo mais lembrada para complementacdo de um SIU. Analisando em conjunto
estes resultados, observa-se a valorizagdo do tempo de viagem das pessoas ja verificada na
andlise da carona programada nos itens 6.2 e 6.3, pois hd interesse em saber os horarios e

freqiiéncia das linhas de 6nibus para reduzir o tempo de espera na parada.

O impacto do SIU no uso do transporte coletivo, medido na primeira pesquisa, foi
grande, contudo a pergunta foi feita de forma mais genérica, avaliando a disposi¢dao do
aumento do uso se houvessem mais informagdes ao usudrio. Na segunda pesquisa, quando foi
apresentado um modelo de como ficaria a parada de Onibus com este novo SIU, os
entrevistados puderam visualizar como realmente ia ficar a parada de Onibus com mais
informacdes. Com isto, o impacto resultante foi menor, mas considerdvel (mais de 30%
usariam mais o transporte coletivo), confirmando-se o impacto positivo da melhoria do SIU

no comportamento de viagem das pessoas em beneficio ao transporte coletivo.

Comprovou-se através deste estudo que um SIU eficiente pode contribuir
positivamente para o aumento do uso do transporte coletivo e redugao do uso de automdveis,
o que atinge os objetivos do GM. Entretanto, para obter um aumento consideravel do uso do
transporte coletivo é recomenddvel a ado¢do de outras medidas de qualificacdo de seus
servicos, principalmente com o aumento de freqiiéncia das linhas, destacado pela pesquisa

realizada.



6 CONCLUSOES

z

Num mundo onde € crescente a preocupacdo com os problemas de mobilidade
urbana causados principalmente pelo aumento constante da taxa de motorizacdo da
populacdo, discute-se a busca por uma mobilidade mais sustentdvel. Neste sentido, o
gerenciamento da demanda ¢ fundamental, pois procura influir na escolha do modo de
transporte das pessoas, em contraponto ao gerenciamento de trifego, que atua na oferta de

infra-estrutura vidria.

O gerenciamento da mobilidade — GM € uma abordagem ainda muito recente do
gerenciamento da demanda, cujo objetivo ndo € condenar o automdvel, mas sim incentivar o
seu uso mais racional, pois muitas viagens podem ser realizadas por outros modos de
transporte mais ambientalmente sustentdveis como o transporte coletivo, modos nao
motorizados e, até mesmo, através do uso do automoével com uma maior taxa de ocupacdo. O
desenvolvimento do GM foi impulsionado por projetos europeus iniciados a partir da segunda
metade da década de 90, como os projetos MOMENTUM e MOSAIC, que objetivaram a
defini¢dao de conceitos, ferramentas e estratégias de GM, e a execucdo de experiéncias piloto

de implantacdo em varias cidades européias.

Os conceitos e aplicacdes em GM podem ser desenvolvidos e aplicados basicamente
em nivel urbano/regional e em nivel local. O principal papel dentro do GM € desempenhado
pelo gestor de mobilidade, que deve atuar como intermedidrio entre o nivel politico e o de
gerenciamento numa cidade, regido ou local, exercendo func@o de coordenag¢do. Também sao

previstos papéis de apoio, como consultores e coordenadores de mobilidade.

O marco inicial do GM € o centro de mobilidade, onde os servicos de mobilidade sao
desencadeados, organizados e fornecidos. Ainda ressaltam-se os planos de mobilidade,
documentos abrangentes e diretos que detalham como devera ser implantado o GM num local
especifico, incentivando a alta ocupag¢do dos automdveis, uso de modos mais sustentaveis e
gerenciamento de estacionamentos. Este instrumento pode ser comparado com os planos de
viagem bastante difundidos no Reino Unido e com os programas de reducdo de viagens,
adotados na América do Norte. A literatura indica que, através dessas medidas, pode-se obter
uma reducdo de até 15% do nimero de viagens de automoével e um aumento consistente no

uso de modos ndo motorizados e na utilizagdo de transporte coletivo.
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Um ponto bastante ressaltado nos projetos de GM € a necessidade de estabelecer
parcerias. O foco do GM ndo estd na imposicao de solucdes “de cima para baixo” pelos
tomadores de decisdo, e sim na comunicacdo entre todos os niveis — administra¢do local,
empresas e representantes dos usudrios — na busca de solugdes de mobilidade que satisfacam
todas as partes, e que sejam adequadas aos objetivos do GM. Salienta-se o caso de
determinadas dreas urbanas com multiplos pélos atratores de viagens, cuja parceria com a

administracdo municipal é importante na solu¢do dos problemas locais de mobilidade.

H4 uma grande variedade de medidas de gerenciamento da demanda implantadas em
todo o mundo. Tais medidas comecaram a ser implantadas em maior escala na década de 70,
com a crise do petréleo e aumento da preocupa¢cdao mundial com o meio ambiente. Entre elas
estdo as que promovem o uso mais eficiente dos automdéveis, com maior ocupacao, e a criacao
de faixas para veiculos de alta ocupacdo. Mais recentemente, comecaram a ser implantadas
medidas mais restritivas ao uso do automdével em alguns locais, como o pedagio urbano
implantado em Londres, causador de uma reducdo de 15% do volume de trifego de
automodveis no centro da cidade. Contudo, deve-se oferecer paralelamente a estas medidas,
compensacdes ou alternativas de mobilidade sustentdvel, conforme o exemplo de Londres,

para minimizar a rejei¢cao da populagdo.

Os automodveis t€ém como caracteristica a ocupagdo de muito espaco vidrio, € passam
mais de 90% da sua vida util estacionados. Nesse sentido, medidas como a cobranca de
estacionamento dos funciondrios em empresas, limitacdo da oferta de vagas, priorizagao para

veiculos com alta ocupagao e estacionamentos park & ride impactam diretamente no seu uso.

Os modos de transporte ndo motorizados sdo os mais identificados com o conceito de
mobilidade sustentavel, pois ndo poluem o meio ambiente e ocupam menos espaco vidrio. Na
Europa, o uso da bicicleta é bastante difundido em muitas cidades. Ja no Brasil, assim como
em outros paises em desenvolvimento, onde em geral esses modos sdo pouco utilizados, é
fundamental o incentivo a mudanca modal do automével para a bicicleta através da melhoria

das infra-estruturas e criacdo de ciclovias.

O GM também passa obrigatoriamente pelo incentivo ao uso do transporte coletivo.
A qualificacdo dos servigcos, a priorizacdo nas vias e criacdo de corredores exclusivos
potencializa o aumento do uso do transporte coletivo, reduzindo conseqiientemente o uso do
transporte individual. A integracdo da bicicleta com o transporte coletivo € uma medida que

pode contribuir para a criagdo de um sistema de transporte urbano mais sustentavel.
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A estrutura de GM divide as medidas e servicos de GM em categorias. Entre elas,
medidas de informacgdo e assessoria de mobilidade sdo ressaltadas como fundamentais para o
aumento do uso de modos de transporte sustentdveis. A conscientizacdo, educacdo e
motivacdo das pessoas com este fim também sao bastante enfocadas, sendo esse processo de
convencimento um trabalho de longo prazo, pois mexe com o comportamento das pessoas nas
suas escolhas de viagens. Por este motivo, ndo é em todos os locais de implantacio do GM
que sdo apresentados dados a respeito dos impactos das medidas na distribui¢do modal das
viagens, mas onde foi medido, os resultados em sua maioria foram positivos. Nos locais onde

foi aplicado um leque mais amplo de medidas, os resultados obtidos foram mais consistentes.

No Brasil, a aplicagdo do GM € muito pequena, limitado a implantacdo isolada de
medidas de gerenciamento da demanda, ndo compreendidas dentro de um programa global
que preveja no espago e no tempo uma implementacao gradual. Aqui se destaca as medidas de
incentivo ao uso do transporte coletivo, como a implanta¢do de corredores exclusivos de
onibus. Contudo, ndo hd uma conscientizacdo adequada da populacdo para a mobilidade

sustentdvel, por ser o automével muito valorizado como simbolo de status.

6.1 MEDICAO DOS IMPACTOS DE MEDIDAS DE GM

Nas pesquisas realizadas para avaliacdo dos impactos das medidas de GM escolhidas
— carona programada e sistema de informag¢ao ao usudrio — houve perguntas comuns as duas
medidas, com o objetivo de avaliar o comportamento de viagens dos usudrios de transporte
individual e coletivo. A partir dos resultados encontrados, concluiu-se que o principal motivo
para o uso do automével é o menor tempo de viagem, seguido pelo conforto e pela
flexibilidade deste meio. Por isso, medidas que procurem a reduc¢do do uso de automoveis,
como no caso do incentivo ao transporte coletivo, devem passar prioritariamente pela reducao
do tempo de viagem e de espera e pelo aumento do conforto. Estratégias de GM que
possibilitem uma maior integragdo modal podem proporcionar, pelo menos, um pouco desta

flexibilidade do automovel.

Quanto ao transporte coletivo, constatou-se que seu uso estd vinculado por grande
parte dos usudrios a falta da opc¢do de transporte individual. Isto € um mau sinal, pois leva a
crer que, a medida que as pessoas tenham condi¢des de adquirir um automdvel, abandonardo
o transporte coletivo. Este fato é observado atualmente, pois enquanto a taxa de motorizagao

cresce anualmente, o uso do transporte coletivo diminui. Portanto, o transporte coletivo deve
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ser qualificado consideravelmente para atrair novos usudrios € manter os atuais mais por

causa de suas qualidades e ndo pela falta de op¢des disponiveis.

A primeira medida de GM analisada foi a carona programada. Enquanto
normalmente no mundo esta medida € vista como uma op¢ao a mais de modo de transporte,
no Brasil o enfoque deve ser um pouco diferenciado, devendo a implantacdo desta medida
focar na atracdo dos usudrios de automodvel que fazem seus deslocamentos sozinhos. Isto
porque se constatou nos dois casos de estudo que a maioria dos usudrios de transporte coletivo
mudaria para a carona programada se tivesse esta possibilidade, o que iria prejudicar os

interesses dos operadores de transporte coletivo e, consequentemente, dos usudrios.

O potencial de uso da carona programada foi avaliado em dois estabelecimentos,
uma universidade (PUCRS) e uma empresa (FEPPS), localizados na area de estudo, situada
na zona leste de Porto Alegre. Pelas pesquisas realizadas nesta dissertacdo, comprovou-se que
a carona programada tem boa receptividade tanto entre estudantes universitirios, quanto entre
trabalhadores. Considerando apenas as pessoas que vao ao trabalho ou estudo de automdvel
sozinhas, 85% dos estudantes universitarios fariam a carona programada, contra 56% dos
trabalhadores, o que indica uma maior receptividade dos estudantes universitdrios. Esta
diferenca pode ser explicada por diversos fatores, dentre eles: menor idade dos estudantes
universitarios, cobranca de estacionamento na universidade e ambiente universitirio mais

favoravel a integracao das pessoas para futuro compartilhamento de viagens.

A andlise realizada na PUCRS foi seguida por avaliacdo do impacto desta medida no
trafego da drea. No cendrio 1, mais otimista, esta medida pode reduzir em menos da metade o
nimero de automdveis de alunos acessando a universidade, indice que, no cendrio 2, mais
realista, chegou a 18%. Em relacdo ao trafego da regido, a reducdo méxima foi estimada em
7,3% no volume de trafego de automdveis no horario de pico da noite, e de 2,2% no cendrio
2. O impacto quantificado nas vias mais utilizadas pelos alunos para acesso a Universidade foi
mais significativo, chegando a 18,5% (cendrio 1) e 5,5% (cendrio 2) de reducdo da relagdo
volume/capacidade de uma delas. Deve-se ressaltar que um fator que reduziu o impacto da
carona programada no trifego da drea de estudo foi a grande proporcdo de trafego de
passagem existente. A carona programada, se implantada, também reduziria a demanda por

vagas de estacionamento, minimizando o problema de falta de vagas.

Estes resultados mostram o potencial desta medida na reducao do volume de trafego
de automéveis, sem reducdo da mobilidade das pessoas. Um programa de incentivo a carona

programada num campus universitario pode, portanto, diminuir a necessidade de ampliacao
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do nimero de vagas de estacionamento e reduzir os problemas de trifego da regido sem a
necessidade de grandes investimentos. Contudo, deve-se ponderar que estudo apresenta

apenas simulacdes com base na inten¢ao de uso futuro.

A pesquisa realizada com funciondrios da FEPPS demonstrou o potencial da carona
programada numa empresa de Porto Alegre. A probabilidade maior de adog¢do da carona
programada € entre trabalhadores de um mesmo setor/area/divisdo de uma empresa, dada as
restri¢des apontadas por funciondrios a compartilhar viagens com colegas que nao conhecem.
A realizacdo de eventos de integracdo entre funciondrios pode ajudar a superar essas
dificuldades. Um dos grandes potenciais da carona programada é a sua implantacio em
empresas com problemas de falta de estacionamento e localizadas em &dreas com maiores

problemas de congestionamento.

A carona programada realmente atende aos objetivos do GM, pois reduz o volume de
trafego de automdveis e, consequentemente, reduz a polui¢do do ar. Portanto, recomenda-se o
incentivo a carona programada nos campi universitdarios de Porto Alegre e em empresas, que
tenham pelo menos 100 trabalhadores, conforme sugerido na literatura. Contudo, ela ndo deve
ser limitada a campanhas promocionais, sendo fundamental a implantacdo de estruturas
organizadas como centros ou servicos de compatibilizacdo de viagens. Isto porque ndo basta a
disposicdo das pessoas para fazer carpool, pois as viagens dos interessados devem ser
compativeis, de forma que ndo exija de um dos parceiros desvios consideraveis em seu trajeto

habitual apenas para buscar a outra pessoa.

Com relacdo a outra medida analisada — implantagao de um sistema de informacgao
ao usudrio (SIU) em uma parada de Onibus — foi comprovado que o SIU, apesar de ndo
constar entre as medidas de qualificacdo do transporte coletivo consideradas mais importantes
por usudrios e especialistas, tem um potencial de fidelizacdo dos atuais usudrios de transporte
coletivo e de incentivo a mudanga modal dos usudrios de automével. Ele atende aos objetivos
do GM, como incentivo e melhoria de acesso a modos de transporte mais sustentiveis,
reducdo do volume de trafego de automoveis e, consequentemente, reducao da polui¢do do ar.
Na Universidade estudada, 32,4% das pessoas afirmaram que usariam mais o transporte
coletivo apds a implantagdo prevista da parada de 6nibus da Avenida Ipiranga localizada em

frente a PUCRS. Destes, 27% disseram que passariam a ser usudrios habituais do onibus.

Os resultados também apontam que os usudrios dao prioridade as informacdes antes
da viagem, seguidas pelas informacdes na parada e dentro do veiculo. As informagdes

consideradas mais importantes sao placas com informagdes sobre hordrios e freqii€ncias das
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linhas de 6nibus nas paradas, sendo estas informagdes mais importantes que mapas da cidade
com as linhas de Onibus demarcadas. Exatamente o aumento da freqiiéncia das linhas foi a
medida de qualificacdo do transporte coletivo adicional aos SIU mais lembradas pelos

entrevistados. Tal fato reafirma a importancia dada ao tempo de espera nas paradas de Onibus.

Em uma anélise geral, enquanto a carona programada pode fazer com que as pessoas
que ndo pretendam deixar de usar o automével pelo menos o facam com uma maior taxa de
ocupacdo, o SIU incentiva os usudrios de automodvel mais receptivos ao transporte coletivo a
aumentar o seu uso e aos usudrios pendulares entre os dois modos se tornarem usudrios
habituais do transporte coletivo. Entdo, tais medidas, apesar de distintas, sdo complementares

no atendimento dos objetivos do GM.

Portanto, pode-se concluir que a implantacdo de varias medidas de GM em conjunto
e de forma integrada pode realmente trazer conseqii€ncias positivas a mobilidade urbana de
uma regido, com o grande beneficio de ndo gerar as inconveniéncias de obras de infra-
estrutura e danos a0 meio ambiente ocasionados pelo uso excessivo de automoveis. Paises em
desenvolvimento como o Brasil, com uma taxa de motorizacdo da populagcdo crescente,
devem buscar um maior desenvolvimento do GM através de experiéncias piloto como a de

Porto Alegre e inclusdo em politicas nacionais de promog¢do de um transporte sustentavel.

6.2 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Sugere-se para trabalhos futuros a realizacdo de mais estudos que avaliem os fatores
preponderantes na escolha pelo uso do transporte individual e na mudanga modal para o

transporte coletivo.

Também propde-se o estudo da implantacdo de sistemas de compatibilizagdo de
viagens em universidades brasileiras e em empresas com um grande nimero de funcionéarios,
desde a formulacdo matemadtica de modelos de compatibilizagdo até a criacdo de estruturas

organizadas de servigos deste tipo.

O impacto da implantacdo de SIU com informacdes dindmicas (e ndo apenas
informacdes estaticas) pode ser estudado, quando da sua implantacdo na realidade brasileira,
por ser uma evolucao natural dos SIU que pode ter um maior efeito na escolha modal dos
usudrios de transporte. Ainda recomenda-se a andlise conjunta da implantacdo de SIU com
outras medidas de qualificacdo do transporte coletivo, como ajustes operacionais (aumento de

freqiiéncia de linhas, ajuste de rotas, entre outras).
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Também seria importante a avaliagdo do impacto de outros tipos de medidas de GM
no Brasil, a avaliacdo do impacto de um conjunto de medidas implantadas simultaneamente e
o estudo da forma de inser¢cdo do GM dentro das politicas publicas de transporte,
principalmente nesta nova forma de gestdo da mobilidade urbana proposta, onde ha a
formacdo de parcerias entre o publico e o privado para o melhor atendimento das

necessidades especificas de cada local.
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APENDICE A - MEDIDAS DE GERENCIAMENTO DA DEMANDA
IMPLANTADAS NO MUNDO



PROJETO/

MEDIDAS E SERVICOS ~ LOCAIS RESULTADOS
REGIAO
Informacdes sobre transporte piblico
MOMENTUM ALEMANHA (Potsdam e Wuppertal), AUSTRIA (Graz), BELGICA (Lund e Namur),
Folhetos com tabela hordria de TP p/ populacdo em geral ou grupos-alvo PORTUGAL (Coimbra) e SUICA (Zug)
MOST REP. CHECA (Praga), SUECIA (Lund)
Informacdes sobre provedores de servicos de trem, Onibus e tdxi MOST ALEMANHA (Miinster), ESPANHA (Barcelona), PORTUGAL (Sintra)
- . . MOMENTUM |ALEMANHA (Potsd: SUICA (Z
Informacgdes sobre tarifas de TP por telefone e pela internet MOST REP. CHECA ((PO i jm)siJECIi (Ii ulgi "
. raga) e arista
L. . . ~ L. . MOMENTUM |ALEMANHA (Essen), PORTUGAL (Coimbra), SUICA (Zi
Pégina na internet com informagdes de TP (tabela hordria, linhas,...) MOST PORTUGAL ((S, Te:) (Coimbra). SUICA (Zug)
ntra,
Plano de viagens personalizado MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
Plano de viagens escolares MOST BELGICA (Limborg)
W [Mapas, folhetos e pagina na internet com itinerdrio das linhas de TP MOMENTUM |ALEMANHA (Leipzig e Miinster) e SUICA (Zug)
Z |Sistemas de informaces em pontos de transferéncia de TP MOMENTUM |ALEMANHA (Miister)
<= C P
E Informacoes sobre organizacao das viagens
5 Assessoria na criacdo de planos de mobilidade das empresas MOST INGLATERRA (Nottingham)
ALEMANHA (Essen, Miinster e Potsdam), AUSTRIA (Graz), GRECIA (Corfu), ITALIA
§ MOMENTUM (Bologna), PORTUGAL (Coimbra) e SUICA (Zug)
- MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
P Disponibilizar informagdes no centro ou escritério de mobilidade ALEMANHA (Leipzig, Miinster ¢ Wuppertal), AUSTRIA (Graz), ESPANHA (Barcelona
E MOST e Malaga), INGLATERRA (Camden e Nottingham), ITALIA (Bologna), PORTUGAL
(Porto e Sintra), REP.CHECA (Praga), SUECIA (Lund)
2
CLTDJ Informacdes por telefone - "help desk” MOST AUSTRIA (Graz)
~ P . ~ MOST HOLANDA (Rotterd
% Informacgdes sobre eventos especiais integrada com informagdes de TP (Rotter a@ )
< EUROPA BELGICA (Sfinks Festival) e ITALIA (alguns eventos)
\ . . MOMENTUM [PORTUGAL (Coimb:
© |Mapas e folhetos sobre todos os modos alternativos existentes (Coimbra)
55 MOST ESPANHA (Barcelona e Mdlaga)
3 Uso mais racional do automovel
E Folhetos sobre funcionamento de sistema de car-matching MOST ESPANHA (Barcelona)
=4 [ MOST ALEMANHA (Miinsty ESPANHA (B it
© |Folhetos sobre possibilidades de car-pooling ) (Munster) e (Barcelona)
= OCEANIA AUSTRALIA (Melbourne)
E MOMENTUM |ALEMANHA (Miinster) e SUICA (Zug)
Folhetos sobre possibilidades de car-sharing MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
MOST ITALIA (Bologna)
Guia de estacionamento MOST ITALIA (Bologna) e PORTUGAL (Porto)
Informac@o e assessoria sobre os beneficios de evitar o uso do carro MOST INGLATERRA (Surrey County)
Informagao sobre as condi¢des atuais e esperadas de trafego MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
Informac@o sobre collective taxi MOMENTUM |AUSTRIA (Graz)
< . . MOSAIC ALEMANHA (W1 tal
Informac@o sobre estacionamentos park & ride (Wupperta
EUROPA INGLATERRA
Informagao sobre oferta, acessos e tarifas de estacionamentos MOST ALEMANHA (Wuppertal) e PORTUGAL (Porto)
L. . MOMENTUM |ALEMANHA (Miinst
Mapas e folhetos com rotas de automdveis (rotas alternativas) (Mitnster)
MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)




PROJETO/

MEDIDAS E SERVICOS - LOCAIS RESULTADOS
¢ REGIAO
Informacao para ciclistas
Informagdes sobre bike & ride - integragdo TP e bicicletas MOMENTUM |SUICA (Zug)
MOST ALEMANHA (Wuppertal) e PORTUGAL (Sintra)
Informagdes sobre locais de aluguel de bicicletas MOMENTUM - [GRECIA (Corfu)
MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
Informacdes sobre localizacdo de oficinas de bicicletas MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
MOMENTUM |ALEMANHA (Miinster) e SUICA (Zug)
Mapas com ciclovias e ciclofaixas para ciclistas MOST ALEMAI\‘IHA'(WuPper[aD ¢ PORTUGAL (Sintra)
AM.DO NORTE |EUA (vdrias cidades)
EUROPA ITALIA (Bolzano)
L .. BELGICA (Namur), ESPA! slantillz intra
o5 [Sinalizaco das rotas para ciclistas MOST ! (Namur) NHA (Islantilla) e PORTUGAL (Sintra)
Z EUROPA ITALIA (Bolzano)
; Informacao para pedestres
=
M [InformacSes sobre tempos de viagem e distancias MOSAIC ALEMANHA (Wlfpperlal)
=~ MOST ESPANHA (Islantilla)
§ Mapas e folhetos com atalhos e melhores rotas disponiveis MOST PORTUGAL (Sintra)
= Informacio sobre a cidade
Informagdes sobre alternativas e combinagdes possiveis de transporte
i o EUROPA ALEMANHA (Miinster)
I~ disponibilizadas por rede de computadores local
=) - . N . .
% Informagdes sobre acessibilidade (énfase em TP) para turistas e visitantes MOST ALEMANHA (Wuppertal), ESPANHA (Milaga) e HOLANDA (Rotterdam)
2 Informacdes sobre servicos de tele-entrega MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
< |Linha telefonica grétis com informacdes para turistas em vdrias linguas MOST PORTUGAL (Sintra)
=) Mapas da cidade com informacdes sobre viagem por TP,a pé e bike MOST ESPANHA (Islantilla)
'ZBA Pégina na internet sobre mobilidade MOST 32];];:“1\:? I;I(I)—I;:T(II}/I gzslie(r;’iif;ANHA (Mlaga), HOLANDA (Rotterdam), ITALIA
% Informacio sobre a area especifica
. PORTUGAL
Guia de transporte MOST U ) (Porto)
8 OCEANIA AUSTRALIA (Sydnei - RTA)
7 |Guia de transporte publico EUROPA INGLATERRA (Sheffield)
= [Informacdes sobre TP no local de trabalho EUROPA INGLATERRA (vdrias empresas)
P . - . L RECIA (Corfu), PORTUGAL (Coimb
Mapas da drea com informagdes sobre viagem por TP, a pé e bike MOMENTUM |G (Corfu), PORTUGAL (Coirmbra)
MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
Pacote de informagdes combinado com passagem gratis de TP MOST SUECIA (Karlstad)
MOMENTUM |ALEMANHA (Essen)
. . . - . SUECIA (Karlstad
Pégina na internet com mapa, informacdes de TP e sobre outros servigos MOST UECIA (Raclstad)
EUROPA INGLATERRA (Londres)
OCEANIA AUSTRALIA (Melbourne)
Painel informativo sobre alteracdes e melhorias de sistemas de transporte MOMENTUM |ALEMANHA (Potsdam)
Sistema integrado de informac¢des do sistema de transporte EUROPA INGLATERRA (Colchester Hospital)




PROJETO/

MEDIDAS E SERVICOS ~ LOCAIS RESULTADOS
¢ REGIAO
Informacdes para grupos especificos
o Informac@o sobre equipamentos especiais para criancas MOMENTUM |AUSTRIA (Graz)
= [Informacéo sobre TP adaptado para deficientes MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
g Marketing
E AM. DO SUL  |CHILE (Santiago) Auto: -17%
o . . . L. . . , Suécia - Auto condutor: -14%
Marketing individualizado (contato direto c/usudrios - alternativas ao EUROPA FRANCA (Lion) e SUECIA (Gotemburgo) .
< . . Bicicleta: +45% e outros: +4%
E automoével) - Travel Bending
OCEANIA  |AUSTRALIA (Perth) Auto: -147;33;?& +100%
. (g
Consultoria aos usuarios
Aconselhamento pessoal sobre melhores meios e rotas para suas viagens MOMENTUM |AUSTRIA (Graz) e ITALIA (Bologna)
~ . . . . MOMENTUM |ALEMANHA (Miinster)
Comparacdo do tempo de viagem, custo e impactos ambientais MOSAIC ALEMANHA (Wi )
uppertal
Consultoria para residéncias EUROPA ALEMANHA (vérias cidades)
s Consultoria sobre o uso de TP MOMENTUM |AUSTRIA (Graz) e SUICA (Zug)
% Elaboracdo de tabela horéria personalizada MOMENTUM [SUICA (Zug)
=~ |Para empresas, escolas e geradores de trafego em geral
= . MOMENTUM [ALEMANHA (E
= |Para planos de mobilidade de escolas o u ¢ ?Sfm) .
wn EUROPA ALEMANHA (virias cidades) e AUSTRIA (Graz)
% Pesquisa com organizacdes locais MOST INGLATERRA (Surrey County)
Q |Pesquisa com os usudrios de transporte da drea MOMENTUM |AUSTRIA (Graz)
Pesquisa sobre a situacdo atual da drea de implantacdo do GM MOMENTUM |AUSTRIA (Graz) e PORTUGAL (Coimbra)
MOMENTUM |AUSTRIA (Graz)
Preparacgdo de plano de mobilidade das empresas MOSAIC INGLATERRA (Nottingham)
EUROPA ALEMANHA (vérias cidades), AUSTRIA (Graz)
. - . . MOMENTUM |AUSTRIA (Graz)
b t de ticket -pool s sas
Sobre introdugdo de ticket de emprego e car-pooling nas empresas MOST ESPANHA (Barcelona)
,:é Coordenacao entre operadores de TP
Eﬁ)" Aumento da freqgiiéncia dos 6nibus EUROPA BELGICA (Hasselt) e INGLATERRA (Sheffield)
N [Coordenacdo de hordrios entre os operadores de TP MOST ESPANHA (Islantilla e Mdlaga) auto: -8% dos empregados
E Criacdo de Onibus de transporte de empregados MOMENTUM |SUICA (Zug)
< .. . . MOMENTUM |[ALEMANHA (E
© |Criacdo de passagens especiais e dnibus noturnos o u B (Essen) .
&~ EUROPA BELGICA (Sfinks Festival)
Q |Dial-a-ride - pedido de transporte piblico por telefone EUROPA ITALIA
@. Identificac@o e introducdo de novas linhas EUROPA INGLATERRA (Londres)
= ~ . AM. DO NORTE [EUA (Los Angel
&7 |Integracdo entre bicicleta e TP ONO (Los Angeles)
(@) EUROPA DINAMARCA (Odense)
O |Integracio tarifdria MOST ITALIA (Roma)
< Racks p/ bicicletas nos dnibus AM. DO NORTE |EUA (Seattle) bicicleta: +4000 ciclistas/més




PROJETO/

(vdrias empresas), REPUBLICA TCHECA (Pilsen)

Suporte para car sharing

AM. DO NORTE

EUA (vdrios campi universitarios)

MEDIDAS E SERVICOS - LOCAIS RESULTADOS
¢ REGIAO
Coordenacio entre operadores de TP, autoridades locais e empresas
- s . MOST HOLANDA (Rotterdam)
Coordenagdo para possibilitar descontos em certas lojas
EUROPA INGLATERRA
Coordenacdo de construtures de drea com empresas locais e residentes MOST ALEMANHA (Leipzig)
- . . MOMENTUM  |SUICA (z
Criacéo de passagens combinadas com eventos e linhas extras u B A (ug) . .
EUROPA BELGICA (Sfinks Festival), ITALIA
Integracdo de passagens com identificacdo de funciondrios MOMENTUM |ALEMANHA (Potsdam)
Integrag¢do dos automoveis de empresas com o transporte ptblico EUROPA AUSTRIA (empresa Wolford)
MOMENTUM |PORTUGAL (Coimbra) TP: de 20% para 51%
Novas linhas ou extensdo das linhas de dnibus existentes para atender uma MOST ESPANHA (Milaga) e SUICA (Zug) Malaga - TP: +140%
drea especifica AM. DO NORTE [EUA (Boulder) TP: + 400%
EUROPA INGLATERRA (Nottingham) TP: de 11% para 18%
o
¢ |Organizaco e coordenacdo de acdes de MM em diferentes escolas MOST INGLATERRA (Surrey County)
Sé" Organizacgao e coordenacio de car-sharing MOSAIC e MOST |ALEMANHA (Wuppertal)
N |Dentro das organizacoes
P
Z. |Disponibilizacdo de automdveis das empresas para uso de empregados EUROPA INGLATERRA (vdrias empresas)
@ Horério flexivel AM. DO NORTE |EUA (Virias empresas)
[ EUROPA INGLATERRA (vdrias empresas)
= Programas de reducdo de viagens AM. DO NORTE |EUA (vdrias empresas) auto: de 1,13 p/ 1,28 pess/veic.
g MOMENTUM |BELGICA (Namur)
= MOST BELGICA (Namur), ESPANHA (Barcelona), ITALIA (Roma)
o
Z|s t izagdo d li <ol . S 400 empregados em 165
Z uporte € organizacao de car pooling AM.DO NORTE |CANADA (vérias empresas), EUA (vdrios campi universitdrios) . . o
= automoveis (Canadian Airlines)
a EUROPA AUSTRIA (Graz e Salzburg), BELGICA (Brussels e empresa FORD), INGLATERRA
=}
=}
&}

Gerenciamento de estacionamentos

Estacionamento preferencial para carpool e vanpool

AM. DO NORTE

CANADA (Canadian Airlines ), EUA (Seattle e Washington)

EUROPA ESCOCIA (Edinburgh) e INGLATERRA (vérias empresas)
MOMENTUM [INGLATERRA (Leicester)
Inicio de cobranca de estacionamento MOST ESPANHA (Malaga)
EUROPA INGLATERRA (vdrias empresas)
Limitar oferta de vagas de estacionamento nas empresas EUROPA FRANCA (Lion)
Limitar oferta de vagas de estacionamento nas vias AM. DO SUL |COLOMBIA (Bogoti)
Mudar localizag@o estacionamentos de automéveis e de bicicletas em uma EUROPA AUSTRIA (empresa Wolford) bicicleta: 18% p/35% auto:34%
empresa p/22%
MOMENTUM |INGLATERRA (Leicester)
Priorizag@o de estacionamento de curta-dura¢io MOST ESPANHA (Malaga)
AM.DO NORTE |EUA (Pasadena)
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MEDIDAS E SERVICOS ~ LOCAIS RESULTADOS
¢ REGIAO

Outros
© |Combinagado de O/D semelhantes para organizar carona programada (car MOST ESPANHA (Barcelona)
'8, pool matching) EUROPA  [BELGICA (Sfinks Festival)
< |Pontos de encontro na estaco central de trem para compartilhamento de
E txi ¢ P P MOMENTUM  |AUSTRIA (Zug)

axi.
4 — —
Zﬂp Modos de transporte especiais para deficientes EUROPA NORUEGA

. LA MOMENTUM  [SUECIA
& [Servigos de entrega de mercadorias (Onibus p/ pessoas e carga)
(@) MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
/= |Coordenacao para modos nao motorizados
KOﬂ Alugue uma bicicleta (Rent-a-bike) MOST AUSTRIA (Graz), PORTUGAL (Sintra)
n|Bicicletas de graca por 2h p/ quem tem ticket TP EUROPA FRANCA (La Rochelle)
< j bi B ..
7 MOST BELGICA (Limbore) 42% part. bike po/ohng iriam de
= [Organizagdo de pools de bicicletas e caminhada em rotas fixas automovel
Q ALEMANHA (vdrias cidades), AUSTRIA (varias cidades), INGLATERRA (varias
& EUROPA ; e
O empresas) ¢ ITALIA (varias)
S | nalivacs . - MOST BELGICA (Namur) e PORTUGAL (Sintra)
S Sinalizac¢do dos caminhos de bicicletas e pedestres EURGPA ITALIA B )
onzano

Sistema de caminhos de pedestres e bicicletas com mapas e guias MOST PORTUGAL (Sintra)

Conscientizacio

Artigos sobre poluicdo do ar e seus efeitos MOST SUECIA (Lund)
l% MOMENTUM |ALEMANHA (Potsdam), PORTUGAL (Coimbra) e SUICA (Zug)
r|Campanha publicitaria (folders, folhetos, posters sobre MM, midia) . . .
< MOST ALEMANHA (Miinster e Wuppertal), AUSTRIA (Graz), ITALIA (Roma), SUICA (Zug)
E N . MOMENTUM |ALEMANHA (Essen)
= |Campanhas de conscientizacdo de criangas em escolas .
) MOST SUICA (Zug)
= e . . MOMENTUM |ALEMANHA (Essen) e AUSTRIA (Graz)

Campanhas de conscientizacdo sobre o aumento dos impactos de trafego. .
= MOST ESPANHA (Barcelona) e SUECIA (Lund)
= MOST SUECIA (Lund)
s . . . .. " )
©»|Campanha para incentivo as viagens de bicicleta ou a pé ALEMANHA (Ettlingen), BELGICA (Gent), BOSNIA (Sarajevo), DINAMARCA . .. .
8 EUROPA | Gdense), INGLATERRA (Londres), ITALIA (Bolzano) ¢ SUICA (empresa Novartis) Ettlingen - bicicleta: +27%
2 MOMENTUM  |ALEMANHA (Minster)
&= [Campanha de incentivo ao uso de transporte coletivo MOST SUECIA (Lund)
=) EUROPA AUSTRIA (Viena), ITALIA (Trento)
<€ |Campanha de incentivo ao uso mais racional do automdvel EUROPA HOLANDA (Enschede)
% Campanhas publicitarias sobre os varios modos mais sustentaveis MOST BELGICA (Limborg) e INGLATERRA (Surrey County)
E Dias de conscientizacdo de mobilidade MOST ESPANHA (Milaga)
E Camden - auto: -12% Atenas

ias K MOST BELGICA (Limborg), GRECIA (Atenas), INGLATERRA (Camden), SUICA (Zi : "

é Dias sem carro (Car free days) (Limborg) (Atenas) (Camden), CA (Zug) auto: 22% TP: +20%
8 Dias sem carro (Car free days) em escolas MOST BELGICA (Limborg) Auto: -7% bici/pé: +4%
7. |Eventos informativos de MM em locais publicos MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
8 Informativos sobre mobilidade sustentdvel MOMENTUM  [SUICA (Zug)

Jornal para trabalhadores (incentivando modos + sutentdveis e carona MOSAIC HOLANDA (regidio norte) 4% dos leitores comegaram a fazer

programada)

carpool
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CONSCIENTIZACAO, EDUCACAO E MOTIVACAO

MEDIDAS E SERVICOS ~ LOCAIS RESULTADOS
¢ REGIAO
Motoristas recebiam anexo a multas de transito informacdes de TP e .
(o MOMENTUM  |SUICA (Zug)
passagens gratis.
Programa voluntdrio de dispensa do uso do 2° carro AM. DO NORTE |EUA (Seattle) Auto: -1700 viagens/més
Semana ou dia de atividade (Action week) MOST INGLATERRA (Surrey County) e SUICA (Zug)
MOMENTUM |ALEMANHA (Miinster)

Workshops e semindrios promovendo alternativas (carpool/bicicleta/pé)

AM. DO NORTE

EUA (British Columbia)

Educacio
~ - MOSAI ALEMANHA (Wuppertal
Educagdo de mobilidade nas escolas OSAIC B ,( upperta)
MOST BELGICA (Limborg) e INGLATERRA (Surrey County)
Educacdo de mobilidade nas organizacdes MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)
Educacio de mobilidade nas universidades MOST ESPANHA (Barcelona)
Educacio para uso de modos ndo motorizados MOST INGLATERRA (Surrey County)
Motivacio
EUROPA BELGICA (Hasselt), HOLANDA (Enschede), INGLATERRA (Sheffield) Ensc.- bicicleta: 34% p/ 36%
Aumento das cal¢adas AM. DO NORTE |EUA (Nova York)
AM. DO SUL  |COLOMBIA (Bogotd)
. . EUROPA BELGICA (Hasselt)
Aumento das ciclovias -
AM. DO SUL  |COLOMBIA (Bogotd)
Bonus financeiro para desisténcia da vaga de estacionamento EUROPA INGLATERRA (Londres) auto: -1,3% de emp. ¢/ vaga
A . L. MOMENTUM [INGLATERRA (Leicester)
Bonus financeiro para uso de modos sustentaveis )
AM. DO NORTE |EUA (Sio Francisco) auto: -16 a 20%
Competicdes entre empregados ciclistas EUROPA AUSTRIA (empresa GKK em Graz), DINAMARCA (Odense)
Conceder passagem gratis (TP) por um ano para compradores de carros .
passagem grétis (TP) por u p p MOST SUICA (Zug)
novos
Lo . TP antes: 0-10% dur.:70-80%
Conceder passagem gratis (TP) por um periodo teste para um grupo . . .
e MOST BELGICA (Lund) e SUICA (Zug) depois: 30% e auto:-1% km
especifico
auto/ano
Disponibilizacdo de jornal local para leitura em 6nibus MOST SUICA (Zug)
Empréstimo de bicicleta para uso em periodo teste MOST INGLATERRA (Sandwell)
Empréstimo de scooter para uso em periodo teste MOST INGLATERRA (Sandwell)
Excursdes de bicicleta nas empresas EUROPA AUSTRIA (empresa GKK em Graz)
Incentivo a instalacdo de vestidrios com chuveiros para ciclistas AM. DO NORTE |EUA (Califérnia)
Melhoria da infraestrutura para pedestres AM. DO SUL  |[COLOMBIA (Bogotd)
. - MOMENTUM  [BELGICA (N:
Melhoria das paradas de transporte ptiblico . (Namun)
MOST ITALIA (Roma)
Oferecer troca de carro antigo por 1 ano de passe de dnibus ou associag@o .
L. EUROPA SUECIA (Gotemburg)
gratis em carpool (scrap your old car)
Passe de TP pago pelo empregador ao empregado EUROPA INGLATERRA
Pequeno almogo para ciclistas EUROPA AUSTRIA (Graz)
Travel blending (pessoas preenchem didrios de viagens que sdo analisados|] MOMENTUM |INGLATERRA (Leicester)
depois e sdo feitas sugestdes) OCEANIA AUSTRALIA (Sidney)
Usuarios escolhem tamanho e caracteristicas dos Onibus, rotas, paradas,
p AM. DO NORTE |EUA (Boulder) TP: 60% hab. c/ passe

etc.
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MEDIDAS E SERVICOS ~ LOCAIS RESULTADOS
¢ REGIAO

Venda de passagens e tabelas horarias

Combinacoes passagem de TP e entrada evento MOST ALEMANHA (Wuppertal) e HOLANDA (Rotterdam)

Isencéo de tarifa de TP EUROPA BELGICA (Hasselt) TP: + 800%

Isencdo de tarifa de TP por um periodo (ex. 1 més) EUROPA AUSTRIA (Graz)

Isencdo de tarifa de TP p/entrevista de emprego MOST INGLATERRA (Nottingam)
w [Passe por semestre p/ universitdrio (incluido na mensalidade) AM. DO NORTE |EUA (Boulder)
§ Se empregado, 1 més gratis (TP) ou 3 meses gratis (bicicleta) MOST INGLATERRA (Nottingam)
5 MOMENTUM |ALEMANHA (Miinster e Wuppertal), BELGICA (Namur) e SUICA (Zug)

. . . ALEMANHA (Miinster), BELGICA (Namur), INGLATERRA (Camden e Sandwell),
é Venda de passe de TP para periodos (1 dia/3 dias/semanal/anual) MOST ITALIA (Bologna e Roma). PORTUGAL (Porto e Sintra)
= AM. DO NORTE |EUA (Boulder) TP: 60% hab. ¢/ passe
. MOMENTUM  |SUICA (Zug)

% Venda de pacote completo de servicos de transporte AM. DO NORTE |EUA (Washingion)
=] MOMENTUM  [SUICA (Zug)
Z. |Venda de tabela horaria de TP CA (Zue
E MOSAIC ALEMANHA (Wuppertal)

Outros

Venda de mapas da cidade com informacdes de mobilidade MOMENTUM |ALEMANHA (Miinster)

. . MOMENTUM |ALEMANHA (Wi tal
Venda de ticket de estacionamento ( ,u,pperl ab
EUROPA ALEMANHA (virias cidades)

Reserva de carro em car sharing MOMENTUM |ALEMANHA (Wuppertal)

Reserva de bicicleta MOMENTUM |ALEMANHA (Miinster) e AUSTRIA (Graz)

Em empresas
~ _pé- 9 _ . 9
8 Bicicletas da empresa para uso comum EUROPA AUSTRIA (Wolford), DINAMARCA (Aalborg e Odense) e HOLANDA Wolf (g;;sge/zii's il;l:)(;oss)alo o

0
& [Cobrar por vaga de estacionamento de empregado EUROPA AUSTRIA (Graz - empresa GKK) e INGLATERRA (Leicester)
8 Datamatch - sistema computadorizado de combinacdo de carpool AM. DO NORTE |EUA (Seattle)
g Estacionamento gratuito ou mais barato para carpool AM. DO NORTE |Canada (Empresa Intrawest) e EUA (Universidade Monash e de Washington) Canada:;;jgfj;?ﬁ;?ovagas de
& AM. DO NORTE |EUA (vdrias sas
% Hordrio alternativo de trabalho ﬁUROPA INGLZ;;?;:T?@ )
varias empresas
= L . AM. DO NORTE [EUA (Seattle) : B il e e
wn |Ou vaga para empregado, ou dinheiro extra no saldrio TRz aTnn
o EUROPA INGLATERRA (aeroporto de Londres)
= - ALEMANHA (empresas Nokia e Basf), AUSTRIA (Wolfords), BELGICA (empresa Ford
E Plano de Mobilidade EUROPA e Gent), HOLANDA (Waterschap e hospital Rynstate)
© |Plano de viagens EUROPA INGLATERRA (vdrias empresas)
E Restricdo ao estacionamento de funciondrios com residéncia préxima EUROPA HOLANDA (Amsterdam)
wn |Retorno financeiro equivalente a redugéo do uso das vagas de AM. DO NORTE |EUA (Seattle)
O |estacionamento EUROPA INGLATERRA (empresa Pfizer)
>
) AM. DO NORTE |EUA (diversas empresas) reducdo de 15% das viagens
Z. | Tele-trabalho EUROPA HOLANDA (diversas empresas), INGLATERRA (diversas empresas) Holanda - auto:10 a 17%
OCEANIA AUSTRALIA (RTA) auto: -25% de viagens
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NOVOS PRODUTOS E SERVICOS (+ MEDIDAS DE GERENC. DEMANDA)

MEDIDAS E SERVICOS ~ LOCAIS RESULTADOS
¢ REGIAO
Para modos nao motorizados
Bicicletas de graga por um periodo (ex. 2h) EUROPA BELGICA (Antwerp), DINAMARCA (Copenhagem), ITALIA (alguns eventos)
MOMENTUM |INGLATERRA (Leicester)

MOST ALEMANHA (Miinster), AUSTRIA (Graz) e PORTUGAL (Sintra)
Estacionamento p/ bicicletas AM. DO NORTE |EUA (varios campi universitarios)

ASIA SINGAPURA

AUSTRIA (Graz e Wolford), BELGICA (Sfinks Festival), DINAMARCA (Odense), .. . o
EUROPA ESCOCIA (Edinburgh), INGLATERRA (virias empresas) Wolf - bicicleta: +100%

Faixa de retenc@o avancada para bicicletas em intersecdes EUROPA HOLANDA (Enschede e Utrecht)

Garantia de volta para casa

AM. DO NORTE

EUA (varios campi universitdrios e Seattle)

Salzburg: 40% dos participantes

EUROPA BELGICA (Salzburg), INGLATERRA (vérias empresas), HOLANDA (Rotterdam) o
utilizavam 1 vez por semana.
Ilhas para pedestres no meio das intersecdes ASIA INDIA (Kumming)
Intersecoes com faixas p/ conversdo a esquerda de bicicletas ASIA INDIA (Kumming)
AM. DO SUL |COLOMBIA (Bogoti) bicicleta: 0,5% p/ 4%
Melhoria da infraestrutura para bicicletas DINAMARCA (Odense), ESCOCIA (Edinburgh), HOLANDA (Enschede), .
EUROPA INGLATERRA (Sheffield) bicicleta: +5% TP: +12%
. L. . .. . Wolf - bicicleta: 18% p/35%
Mudanca e melhoria de vestidrios e chuveiros p/ciclistas EUROPA AUSTRIA (empresa Wolford), ESCOCIA (Edinburgh), INGLATERRA (vérias empresas) © P27

auto:34% p/22%

Plano ciclovidrio

AM. DO NORTE

EUA (varios campi universitdrios)

EUROPA BELGICA (Gent), FRANCA (Lion)

Ruas sé para pedestres ASIA CHINA (Shangai), INDIA (Kumming)
. ~ .. EUROPA AUSTRIA (empresas GKK e Wolford) O Ulu:lf::' 1[2:;1;)/.).; Y
Servico de manutengdo de bicicleta | 7T [T ST T T e -
MOST AUSTRIA (Graz) e INGLATERRA (Sandwell)
Gerenciamento de estacionamento
Aumento da tarifa de estacionamento AM. DO SUL |COLOMBIA (Bogotd)
MOMENTUM |PORTUGAL (Coimbra)
. . MOST ITALIA (R
Estacionamentos Park & Ride (‘ Omfl)
AM. DO NORTE |EUA (varias cidades)

EUROPA INGLATERRA (virias cidades), ITALIA (alguns eventos) Bristol - trafego: -2%
Informag@o em tempo real de disponibilidade de vagas EUROPA DINAMARCA (Aalborg) e INGLATERRA (Leicester e Colchester Hospital) Aalborg - trifego:-0,3% -dist.
Limite de oferta de vagas AM. DO SUL  |COLOMBIA (Bogoti)
Tarifa de estacionamento varidvel conforme distancia, renda e grau de
. a - EUROPA INGLATERRA (Sheffield)
importancia na organizacio
Tarifa menor p/ estacionamento de veiculos c/ baixa emissdo de poluentes EUROPA AUSTRIA (Graz)
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MEDIDAS E SERVICOS ~ LOCAIS RESULTADOS
¢ REGIAO
Transporte publico
Linha de Onibus para turistas MOST ESPANHA (Mdlaga), ITALIA (Bologna) e PORTUGAL (Sintra)
. . . . ALEMANHA (Miins SUICA (Z

Cartdo de uso de TP (Smart Card) - com incentivo a intermodalidade MOMENTUM (, iinster) ¢ SUICA (Zug)

MOST ESPANHA (Milaga)

BRASIL (Curitiba, Porto Alegre, Sao Paulo, entre outras), COLOMBIA (Bogot4) e
Corred de onib AM. DO SUL EQUADOR (Quito)
orredores de onibus EUROPA  |ESPANHA (Madrid), FRANGA (Licge, Nice ¢ Paris). HOLANDA (Eindhoven)

INGLATERRA (Leeds e Oxford), ITALIA (Roma), SUECIA Estocolmo),

Novos servicos

Areas de transito com limite de 30 Km/h

AM. DO NORTE

EUA (vdrias cidades)

=T
a
Z
=
=
a
QO
Z
=
=~
=
&)
a EUROPA FRANCA (Lille), INGLATERRA (vdrias cidades)
2 MOST AUSTRIA (Graz), ITALIA (vérias) e PORTUGAL (Sintra)
a . AM. DO NORTE |CANADA (Quebec), EUA (Virias cidades),
E Car-sharing ALEMANHA (virias cidades), AUSTRIA, BELGICA, ESCOCIA (Edimburgo),
E EUROPA HOLANDA (virias cidades), IRLANDA (Dublin), INGLATERRA (virias cidades),
SUfCA (varias cidades)

1 |Faixas destinadas a veiculos de alta ocupacdo AM. DO NORTE |EUA
175) . MOMENTUM |ALEMANHA (Miinster) e BELGICA (Leuver)
& [Pacote completo de mobilidade
On MOST ESPANHA (Barcelona)
; Pedagio baseado na distancia percorrida AM. DO NORTE |CANADA (Toronto), EUA
5 ASIA SINGAPURA viagens:-13% veloc.:+22%
@ |Pedigio urbano . .
= & EUROPA  |INGLATERRA (Londres), NORUEGA (Trondheim) Londres auto:-15% veloc..+17%
W Nor.- veic.pico:-10%
E Restri¢oes ao uso do automédvel MOST INGLATERRA (Camden), HOLANDA (Enschede e Rotterdam)
= AM. DO SUL  |BRASIL (So Paulo), COLOMBIA (Bogot)
© |Rodizio de automéveis (conforme n° da placa) AM. DO NORTE |MEXICO (Cidade do México)
E EUROPA GRECIA (Atenas)

< p ) . EUROPA ALEMANHA, FRANCA, INGLATERRA, SUICA TPepé: +11a 18%
8 Moderacdo de trafego (Traffic calming) o ¢ ¢ epe+ilaled
= AM. DO NORTE |EUA (vdrias cidades)
© |Taxi compartilhado (colletive taxi) MOST PORTUGAL (Sintra)
Z. [Taxi de bicicleta (Velotaxi) EUROPA ALEMANHA

Fonte: WAGNER et al., 1981; O'FLAHERTY, 1997; CAMARA, 1998; MOMENTUM-MOSAIC, 1996, 1999; MOSAIC, 1998, 1999; MOMENTUM, 1999; ICARO, 1999;

DAILEY; LOSEFF; MEYERS, 1999; BARTER; ROAD, ,2000; ROSE, 2000; MULLER, 2002; ENDEMANN,2002; SPOERRI, 2002; VANSEVENANT, 2002; POLLUTION
PROBE, 2002; ALMGREN, 2003; SIEVERS et al., 2003; BALSAS, 2003; HOOK, 2003; MOST 2003; ENOCH; WIXEY, 2003; CERTU, 2004; GLAUBER, 2004; LITMAN,
2004, 2005; VTPI, 2005; EPOMM, 2006; SMASH EVENTS, 2006
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APENDICE B — QUESTIONARIO SOBRE CARONA PROGRAMADA PARA
ALUNOS DO TURNO DA NOITE DA PUCRS USUARIOS DE AUTOMOVEL



@ O projeto MOVIMAN em parceria com a UFRGS esta realizando
@@@@ uma pesquisa sobre como os alunos se deslocam até a PUCRS | LASTRAN
Méblidaderbibara com o objetivo de melhorar o sistema de transporte. ’
Pesquisador: Data: Local: Controle:

1- Sexo [ IMasculino [ _]Feminino
2- ldade |:|até 20 anos |:|21 - 24 anos |:|25 - 30 anos |:|Mais de 30 anos

3- Como vocé veio a PUCRS hoje?
|:|Dirigindo |:|Carona com estacionamento (com colega, amigo, professor, ...)

|:|Carona sem estacionamento (com familiar ou amigo)

4 - Com que freqliéncia vocé vem a PUCRS de
Dirigindo |:|2€—* a 6° |:|3 a 4x sem. |:|1 a 2x sem. |:|Raramente
Carona [ ]22ae? [ ]3a4xsem. [ Jta2xsem. [ ]Raramente
Onibus [ ]2z a6 [ ]3a4xsem. [ Jta2xsem. [ ]Raramente

|:|1 a 2x sem. |:|Raramente

Outro [ ]e2 a6 [ ]3a4xsem.

5- Vocé trabalha ou faz estagio?
[ N&o [ ]sim
6 - De onde vocé veio hoje para a PUCRS?
[ ]casa [ ]Estagio/trab. [ ]Outros
7 - Para aonde vocé vai hoje ao sair da PUCRS?

[ ]casa [ ]Estagio/trab. [ ]Outros

8 - Por onde vocé vém até a PUCRS

___horas/semana

HOSPITAL SAD LUCAS 3 \1/4
@
[« _E
zl 5
£
L.
=]
<=
=
L2,
S
Le.
o]
&
<5
-‘
pd o
9 - Onde vocé estaciona quando vem a PUCRS?
|:|No meio-fio

|:| Estac. Externo

[ ]A - estac. coberto Prédio 40 [ _|D - Estapar - Cristiano Fischer
Marcar no mapa

[ ]B - estac. Descob. Prédio 40 [ _|E - estac. Complexo esportivo
|:|C - estac. de professores |:|F - estac. Hospital S&o Lucas

Questionério para Carona Programada - Automével



10- De que bairro vocé vem

11- Quanto tempo em média leva seu trajeto até a PUCRS?
|:|Até 10 min. |:|1O a 20 min. |:|2O a 30 min. |:|Mais de 30 min.

12- Qual era a ocupacao do seu automével na IDA (vinda pra PUCRS)?

|:|Sozinho |:|2 ocup. |:|3 ocup. |:|4 ou mais

13- Qual deve ser a ocupacao do seu automével na VOLTA?

|:|Sozinho |:|2 ocup. |:|3 ocup. |:|4 ou mais |:|Néo sabe

14- Enumere em ordem de importancia os 2 principais motivos para vocé vir de automével a
PUCRS

|:| Menor tempo |:|Conforto |:| Privacidade

|:|Seguranga |:|Custo |:| Flexibilidade

15- O que lhe faria nao vir de carro?

|:|Aumento de custos |:|Melhoria do Transporte Coletivo - Especifique:

[ ]ir de carona com alguém [ |Morasse mais perto da PUCRS
|:|Ciclovias / melhorias bicicleta |:|Nada

16- Vocé viria (IDA) de carona ou levaria outras pessoas de carona, com divisao de custos?

[ |Jafazisso Vc+qtos? [ |N&o [ ]sim Vocé e mais quantos? __

17- Vocé voltaria (VOLTA) de carona ou levaria outras pessoas de carona, com divisao de
custos?

[ |Jafazisso Vc+qtos? [ |N&o [ ]sim Vocé e mais quantos? __

18- Vocé tem alguma restricao em vir de carona com ou levar de carona:
|:| Pessoas do mesmo sexo |:|Pessoas do sexo oposto |:|Nenhuma restricao

19- E com alunos da PUCRS que ainda ndo conhece?

[ ]sim [ Nao

Questionério para Carona Programada - Automével 2
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APENDICE C - QUESTIONARIO SOBRE CARONA PROGRAMADA PARA
ALUNOS DO TURNO DA NOITE DA PUCRS USUARIOS DE ONIBUS



°o® O projeto MOVIMAN em parceria com a UFRGS esta realizando uma
@@ﬁ pesquisa sobre como os alunos se deslocam até a PUCRS com o

1ARNRATARIN DF SISTFAAS DF TRANSPORTFS

Mabiidade bibera objetivo de melhorar o sistema de transporte.

Pesquisador: Data: Local: Controle:

1- Sexo |:|Masculino |:|Feminino

2- ldade |:|até 20 anos |:|21 - 24 anos |:|25 - 30 anos |:|Mais de 30 anos

3- Com que freqliéncia vocé vem a PUCRS de
Onibus |:|2§ a6 |:|3 a 4x sem. |:|1 a 2x sem. |:|Raramente
Dirigindo [ |22 a 62 [ ]3a4xsem. [ Jta2xsem. [ ]Raramente
Carona |:|2§ a6 |:|3 a 4x sem. |:|1 a 2x sem. |:|Raramente
Outro_ [ Jezae6? [ ]3a4xsem. [ Jta2xsem. [ |Raramente

4 - Vocé trabalha ou faz estagio?
[ INao [ ]sim ___horas/semana

5- De onde vocé veio hoje para a PUCRS?

[ ]casa [ ]Estagio/trab. [ ]Outros

6 - De que bairro vocé vem

7 - Para onde vocé vai hoje ao sair da PUCRS?

|:|Casa |:|Estégio/trab. |:|Outros

8 - Como vocé ird embora da PUCRS hoje?

|:|Onibus |:|Carona com estacionamento na PUCRS |:|Outros

[ JLotagao [ ]Carona sem estacionamento na PUCRS

9 - Vocé tem um automével a disposi¢cao?

|:|Sempre |:| Eventualmente |:| N&o

10- Vocé viria (IDA) de carona ou levaria outras pessoas de carona, com divisao de custos?

[ INao [ ]sim Vocé e mais quantos?

11- Vocé voltaria (VOLTA) de carona ou levaria outras pessoas de carona, com divisao de
custos?

[ Juafazisso Vc+qtos? [ |Nao [ ]sim  Vocé e mais quantos? __

12- Por que vocé deixaria o 6nibus para vir/voltar de carona?

|:|Custo |:|Seguranga |:|Tempo

|:|Conforto Ellnsatisfagéo com o sistema de informagdes ao usuario

13- Vocé tem alguma restricdo em vir de carona com ou levar de carona:

|:|Pessoas do mesmo sexo |:|Pessoas do sexo oposto |:|Nenhuma restricdo
14- E com alunos da PUCRS que ainda ndo conhece?

[ ]sim [ Nao

Questionario para Carona Programada - Onibus
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APENDICE D - CALCULO DA CAPACIDADE VIARIA



Av. Ipiranga x rua Bardo do Amazonas

Av. Ipiranga x Av. Salvador Franca

veic E (UVP) N % o) % veic E (UVP) N % o) %
Onibus 2,25 51 5,7% 124 3,9% Onibus 2,25 33 1,7% 127 3,7%
Automoveis 1 828 93,3% 3065 95,5% Automoveis 1 1871 97,1% 3279 95,8%
Caminhao 1,75 8 0,9% 22 0,7% Caminhao 1,75 22 1,1% 18 0,5%
total 887 3211 total 1926 3424
V (UVP) 957 3383 V (UVP) 1983,750 3596,250
greide 0% 0% greide 0% 0%
conv. Dir. 129 14,5% 131 4.1% conv. Dir.
conv. Esq. conv. Esq. 647 33,6% 499 14,6%
Ne® faixas 3 4 Ne® faixas 3 4
Sb 5700 7600 Sb 5700 7600
L 9 12 L 10,5 12
fw 0,933333 0,933333 fw 0,988889 0,933333
fHV 0,937632 0,956509 fHV 0,972236 0,959372
fg 1 1 fg 1 1
fp 1 1 fp 1 1
fbb 1 1 fbb 1 1
fa 0,9 1 fa 1 1
fLU 0,908 0,908 fLU 0,908 0,908
fRT 0,978185 0,99388 fRT 1 1
fLT 1 1 fLT 0,983481 0,992766
fLpb 1 1 fLpb
fRpb 1 1 fRpb
s= 3987,4 6122,9 s= 4893,8 6134,4
Tempo de ciclo 80 80 Tempo de ciclo 70 70
verde efetivo 21 50 verde efetivo 25 43
Capacidade 1047 3827 Capacidade 1747,8 3768,3
Volume 957 3383 Volume 1984 3596




Av. Ipiranga x Av. Cristiano Fischer

Av. Bento Gongalves x Rua Bardo do Amazonas

veic E (UVP) N % L % veic E (UVP) (o) %
Onibus 2,25 28 1,5% 76 4,8% Onibus 2,25 15 1,1%
Automoéveis 1 1788 97,5% 1463 93,2% Automéveis 1 1332 97,8%
Caminhao 1,75 18 1,0% 31 2,0% Caminhao 1,75 15 1,1%
total 1834 1570 total 1362
V (UVP) 1882,500 1688,250 V (UVP) 1392,000
greide 0% 0% greide 0%
conv. Dir. 394 21,5% 47 3,0% conv. Dir. 37 2,7%
conv. Esq. 267 17,0% conv. Esq.
Ne faixas 3 4 Ne faixas 2
Sb 5700 7600 Sb 3800
L 9,5 12 L 6
fw 0,951852 0,933333 fw 0,933333
fHV 0,975532 0,936196 fHV 0,978448
fg 1 1 fg 1
fp 1 1 fp 1
fbb 1 1 fbb 1
fa 1 1 fa 1
fLU 0,908 0,908 fLU 0,952
fRT 0,967775 0,99551 fRT 0,995925
fLT 1 0,991569 fLT 1
fLpb 1 1 fLpb 1
fRpb 1 1 fRpb 1
s= 4651 5952,1 s= 3290,2
Tempo de ciclo 80 80 Tempo de ciclo 70
verde efetivo 31 42 verde efetivo 48
Capacidade 1802,3 3124,9 Capacidade 2256,1
Volume 1883 1688 Volume 1392




Av. Bento Gongalves x Av. Salvador Franca

Av. Bento Gongalves x Rua Albion

veic E (UVP) S %
Onibus 2,25 14 1,0%
Automéveis 1 1421 96,9%
Caminhao 1,75 31 2,1%
total 1466
V (UVP) 1506,750
greide 0%
conv. Dir. 214 14,6%
conv. Esq.
Ne faixas 3
Sb 5700
L 9,5
fw 0,951852
fHV 0,970218
fg 1
fp 1
fbob 1
fa 1
fLU 0,908
fRT 0,978104
fLT 1
fLpb 1
fRpb 1
s= 4675
Tempo de ciclo 68
verde efetivo 30,7
Capacidade 2110,6
Volume 1507

veic E (UVP) L %
Onibus 2,25 48 5,8%
Automobveis 1 772 92,9%
Caminhao 1,75 11 1,3%
total 831
V (UVP) 899,250
greide 0%
conv. Dir.
conv. Esq.
N faixas 2
Sb 3800
L 6
fw 0,933333
fHV 0,933708
fg 1
fp 1
fbb 1
fa 1
fLU 0,952
fRT 1
fLT 1
fLpb 1
fRpb 1
s= 3152,6
Tempo de ciclo 60
verde efetivo 32
Capacidade 1681,4
Volume 899
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APENDICE E - GRAFICOS ADICIONAIS DA AVALIACAO DA CARONA
PROGRAMADA



Motivos uso do automdvel x Idade

100,0%
80,0% 1 O < 20 anos
60,0% - W 21-24 anos
40.0% 0O 25-30 anos
3 ° 7
O > 30 anos
20,0% - m»
0,0°/o N T T —v—‘:ﬂ—v—=-—v—
Q > o Q Q (%)
) & & & 8} &
& & ® o & &E
o ®\> < (g )
@Q,o S & Q\Qﬁ
Motivos uso do automével x tempo de viagem
100,0%
80,0% 1 @ Até 10 min
60,0% - m 10-20 min.
40.0% | 0 20-30 min.
’ 0> 30 min.
20,0% -
0,0% - ; A e
QO > o (o) Q (%)
) ¢ & & O S
& ¢ o
N S ¢ & )
O ) & A
@Q) £2) Q "
Motivos para uso do automovel x Sexo
100,0%
80,0%
60,0% - @ Masc
40,0% @ Fem
20,0% I
0,0%
o] > o o Q <
S ¢ & & & 'S
RN S e
© > & &
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O que faria deixar o carro em casa x Tempo de viagem

45,0% —e— Aumento de custos
40,0%
35.0% . /' —=— Ciclovias / melhorias bicicleta
30,0% )
25 0% o Ir de carona com alguém
2007 /‘\//W Melhoria do Transporte
1
15,0% : : P
w_ % Coletivo
10,0% = .
. —x— Morasse mais perto da
5,0% PUCRS
0,00/0 T T T - Nada
Até 10 min ~ 10-20 min. ~ 20-30 min. > 30 min.
O que faria deixar o carro em casa x Idade
40,0% —e— Aumento de custos
35’O°A) . N . .
30,0% —=— Ciclovias / melhorias bicicleta
25,0% Ir de carona com alguém
’ —
15,0% T~ Melhoria do Transporte
10,0% Coletivo
5 09% —x— Morasse mais perto da
e PUCRS
0,0% ‘ : Nada

< 20 anos 21-24 anos  25-30 anos

> 30 anos

O que faria deixar o carro em casa x Sexo

40,0%
30,0% /’\\
20,0% \ /
10,0% 1———=
0,0% T . . ;
AQ
& S S
bg . ,bf:o 0@ {\@ b’b-
O N O
o O & R (\.o
& & © ¢ <& —
¥ %\Q & S R Masc
W© < @ & —=— Fem
° ~ &
N \
O @QJ @0
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60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%

0,0%

Y
(\0

@Q)

O que faria deixar o 6nibus e ir de carona x Sexo

o Masc

60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%

0,0%

O que faria deixar o 6nibus e ir de carona x Idade

o< 20 anos
| 21-24 anos

| 0 25-30 anos
i 0> 30 anos
, i M =n

O que faria deixar o 6nibus e ir de carona x Carro

a disposicao
60,0%
50,0%
40,0% o Eventualmente
30,0% W mNAO
20,0% 0O Sempre
e Ll T
0,00/0 1 T T T

o [e] © lO o

2 5 g S 2 g

(@] IS g — 0 (]

o > 0 £ =
© 2 ® 5
0] @ o
Como vai embora hoje?
2,99%
11,19%
3 6nibus
7,46% Lotacao
3,73% B Carona C/estac.

0O Carona S/estac.

Outro

74,63%
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APENDICE F - QUESTIONARIO SOBRE CARONA PROGRAMADA PARA
TRABALHADORES DE UMA EMPRESA



Bom dia. O projeto MOVIMAN em parceria com a UFRGS esta
-® realizando uma pesquisa sobre como os funciondrios se deslocam
@@@ﬁ até o trabalho com o objetivo de melhorar o sistema de transporte da
Mdbildadesbirbena regidao. Sua colaboracao € muito importante e seus dados serao OO ST TS
mantidos em sigilo. Muito Obrigado!
1- Sexo [ IMasculino [ _]Feminino
2 - |[dade |:|até 30 anos |:|31 a 50 anos |:|Mais de 50 anos

3 - Com que frequéncia vocé vem ao trabalho?

|:|2§a6§

|:|3 a 4x sem.

|:|1 a 2x sem.

4 - Qual o seu horario de trabalho habitual?

Entrada

Saida

5- Marque a frequéncia que vocé vém ao trabalho de:

Onibus
Lotacao
Dirigindo
Carona
Moto

|:|2§ a 62
|:|2§ a 62
|:|2g a6?
|:|2§ a 62
[ ]22ae?

|:|22—i a 62

6 - Marque a freqiiéncia que vocé volta do trabalho de:

Onibus
Lotacao
Dirigindo
Carona
Moto

|:|2§ a 62
|:|2§ a 62
|:|2g a6?
|:|2§ a 62
|:|2§ a 62

|:|2§ a 62

7 - De que bairro vocé vem

|:|3 a 4x sem.
|:|3 a 4x sem.
|:|3 a 4x sem.
|:|3 a 4x sem.
|:|3 a 4x sem.
|:|3 a 4x sem.

|:|3 a 4x sem.
|:|3 a 4x sem.
|:|3 a 4x sem.
|:|3 a 4x sem.
|:|3 a 4x sem.
|:|3 a 4x sem.

|:|1 a 2x sem.
|:|1 a 2x sem.
|:|1 a 2x sem.
|:|1 a 2x sem.
|:|1 a 2x sem.
|:|1 a 2x sem.

|:|1 a 2x sem.
|:|1 a 2x sem.
|:|1 a 2x sem.
|:|1 a 2x sem.
|:|1 a 2x sem.
|:|1 a 2x sem.

8 - Quanto tempo em média leva seu trajeto até o trabalho?
|:|Até 10 min. |:|10 a 20 min. |:|20 a 30 min. |:|Mais de 30 min.

Draramente
|:|raramente
|:|raramente
|:|raramente
Draramente
|:|raramente

Draramente
|:|raramente
|:|raramente
|:|raramente
Draramente
|:|raramente

9 - Vocé tem um automével a sua disposicao (pertencente a vocé ou a sua familia)?
[ ]Eventualmente

[ ]sempre

Questionario para Carona programada - Empresas

[ ]Nao




Se usa automaével para vir ao trabalho pelo menos 1 vez por semana, responda da questao 10
até a questao 13

10- Vocé tem necessidade de usar seu automovel durante o horario de trabalho?
[ |sim [ IN&o

11- Qual era a ocupacao do seu automével na IDA (vinda para o trabalho)?
:|Sozinho |:|2 ocup. |:|3 ocup. |:|4 ou mais

12- Qual deve ser a ocupacao do seu automovel na VOLTA?

:|Sozinho |:|2 ocup. |:|3 ocup. |:|4 ou mais

13- Enumere em ordem de importancia os 2 principais motivos para vocé vir de automovel ao

trabalho
:|Menor tempo |:|Conforto |:|Privacidade
| |Seguranca [ ]custo [ ]Flexibilidade

Se usa transporte coletivo para vir ao trabalho pelo menos 1 vez por semana, responda a
questao 14

14- Enumere em ordem de importancia os 2 principais motivos para vocé vir de transporte
coletivo ao trabalho?

:|Custo |:|Tempo |:|Conforto |:|Néo possuir automovel

:|Seguranga |:|Sistema de info. ao usuario |:|Néo ter com quem pegar carona

15- Vocé viria (IDA) de carona ou levaria outras pessoas de carona, com divisao de custos?

[ Juafazisso Vc+qtos? [ |Nao [ ]sim Vocé e mais quantos? ___

16- Vocé voltaria (VOLTA) de carona ou levaria outras pessoas de carona, com divisao de
custos?

[ Juafazisso Vc+qtos? [ |Nao [ ]sim Vocé e mais quantos? ___

17- Vocé tem alguma restrigdo em vir de carona ou levar de carona:
|:|Pessoas do mesmo sexo |:|Pessoas do sexo oposto |:|Nenhuma restricdo

18- Vocé tem alguma restricdo em vir de carona ou levar de carona funcionarios da sua empresa
que ainda nao conhece?

[ ]sim [ N&o

Questionario para Carona programada - Empresas
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APENDICE G — GRAFICOS ADICIONAIS DA PESQUISA DA CARONA
PROGRAMADA NA EMPRESA

Motivos para ir de 6nibus x Sexo
100,0%
80,0%
60,0% @ Masc
40,0% B Fem
20,0% j I
0,0% -
) > Q o) o @
o «’é\q e@Q & GQS\ 'éoo
N o\ & Q& d
e P %e@

Motivo para ir de 6nibus x carro a disposicao

100,0%
80,0% 11 ]
60,0% 1 O Sempre
W Eventualmente
40,0% O Néo
20,0% |1 M
0,0% +
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APENDICE H - PRIMEIRO QUESTIONARIO DA PESQUISA DE SIU



égﬁ Pesquisa sobre sistema de informagdes ao usuario de transporte

: ISTRAN
Molglhmu,bm Coletlvo LASCRAICHI0 U SIS HAS DE ARSHORIES
Pesquisador: Data: Local: Controle:
1- ldade |:|até 20 anos |:|21 - 24 anos |:|25 - 30 anos |:|Mais de 30 anos

2 - Grau de escolaridade
[ Jfundamental inc. [ ]fundamental comp. [ ]médioinc. [ ]médio comp.

|:|superior inc. |:|superior comp.

3 - Com que frequéncia vocé vem a PUCRS de

Onibus [ ]22ae? [ ]3a4xsem. [ ]ta2xsem. [ |Raramente
Automovel [ ]22 a6 [ ]3a4xsem. [ Jta2xsem. [ ]Raramente

[ ]2z a6 [ ]3a4xsem. [ Jta2xsem. [ ]Raramente

4 - De onde vocé veio hoje ao chegar na parada da PUCRS?

|:| Casa |:| Estagio/trab. |:|Outros

5- Para onde vocé vai hoje ao sair da parada da PUCRS?

[ ]casa [ ]Estagio/trab. [ ]Outros

6 - Por que vocé vem de énibus? Ordene os 2 principais motivos
[ ]custo [ ]Tempo [ ]Conforto [ ]Nao possuir automével
|:|Seguranga |:|Sistema de info. ao usuario |:|Néo ter com quem pegar carona

7 - Ordene de 1 (mais importante) a 3 (menos importante) e marque a satisfagao das
informacoes ao usuario disponiveis:

Antes da viagem
|:|Central de atendimento telefénico D E  Nao uso
[ |Site na internet L EEE _ Niouso
[ ]Folhetos, guias de bolso com informagao sobre as linhas ) EEE _ Niouso
Nas paradas
[ ]Placa com horarios e frequéncia de cada linha
|:|Mapa com percursos e possibilidades baldeagéao
|:|Mapa da cidade com as linhas de 6nibus
Dentro dos 6nibus

|:|Treinamento de motoristas e cobradores para DS EE  Naouso
prestar informagodes

[ IMapa no interior do veiculo ¢/ as principais paradas & E & Naouso

|:|Cartaz com horarios e frequéncia das linhas 2 S EE _ Naouso

8 - Ordene de 1 (mais importante) a 3 (menos importante) em qual destes locais a informacéao é
mais importante.

|:|Antes da viagem

[ |Na parada
[ ]Dentro do 6nibus

9 - Se houvesse um maior nimero de informacdes ao usuario, vocé usaria mais o transporte
coletivo?

[ ]sim [ Nao

Questionario - SIU



APENDICE I - GRAFICOS ADICIONAIS DA PESQUISA DE SIU

Motivos citados onibus X Fidelidade

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

oo N

Seguranga
Tempo
B B Habitual 6nibus
SIU B Habitual automével

0 O Pendular

O Eventual
Conforto
Sem carro

Sem carona _

Motivos citados 6nibus X Instrucao

Sem carona
Sem carro
]
B superior comp.
Conforto o
W superior inc.
& médio comp.
S P
O médio inc.

= fundamental comp.

E fundamental inc.

Seguranga

Custo

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Motivos citados 6nibus X Idade

Semcarons ——

Sem carro =

Conforto
SIU
Tempo
Seguranga

Custo

W Mais de 30 anos
025 - 30 anos
W21 - 24 anos
O Até 20 anos

0% 20%

40% 60% 80%
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placa com hordrios e freqiiéncia das linhas

Folhetos, guias de bolso com informacdes sobre as

linhas

Central de atendimento telefonico

Mapa da cidade com as linhas de dnibus

Mapa com percursos e possibilidades de baldeag¢ao

Treinamento de motoristas e cobradores para prestar

informagdes

Cartaz com hordrios e freqiiéncia das linhas

Mapa no interior do veiculo com as principais paradas

00 20 40 60 80 100 120 140 160 18,0 200

[
e e e e P e

Pégina na internet

]
e e e P R

R B B B s

O Habituais 6nibus @ Habituais automével O Pendulares B Eventuais B TOTAL




100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Onde a informacao é mais importante x Instrucao

24,7%

fundamental fundamental médio inc. médio  superiorinc. superior
inc. comp. comp. comp.

@ Antes da viagem m Parada 00 Onibus

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Importancia informag¢oes na parada x Instrucao

34,3%

fundamental fundamental médio inc. médio  superior inc.  superior
inc. comp. comp. comp.

@ placa com horarios m placa com percursos 0O mapa cidade
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Onde a informagao é mais importante x Idade

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

23,6% 22,5% 25,4% 27,4%

até 20 anos 21-24 25-30 mais de 30

@ Antes da viagem m Parada 0 Onibus

Importancia informacoes na parada x Idade

100%
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até 20 anos 21-24 25-30 mais de 30

@ placa com horarios m placa com percursos 0O mapa cidade
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Satisfacao com SIU

8,5
8
75 /
7 — =
-— - >
6,5 //
6 &
55 5é_/é\\/<
5
)i;
\ / |
4,5 ———
4
até 20 anos 21-24 25-30 mais de 30
—e— Telefone —e—SITE Folhetos, guias Treinamento —k— Mapa —«— Cartaz
Satisfacao com SIU
9

fundamental inc.

fundamental comp.

médio inc. médio comp. superior inc. superior comp.

‘ —8— Telefone == SITE

Folhetos, guias Treinamento ==w=Mapa === Cartaz
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APENDICE J - SEGUNDO QUESTIONARIO DA PESQUISA DE SIU



£ égﬁ Pesquisa sobre sistema de informacdes ao usuério de transporte

Mw"Me/M Co I etivo LARCRATCRID DE SISTEIAS DE TRAMSFOITES
Pesquisador: Data: Local: Controle:
1- ldade |:|até 20 anos |:|21 - 24 anos |:|25 - 30 anos |:|Mais de 30 anos
2 - Grau de escolaridade [ Jfundam. inc. [ ]médioinc. [ Jsuperior inc.

|:|fundam. comp. |:|médio comp. |:|superior comp.

3- Com que Onibus [ ]22a62 [ |3 ad4xsem. [ ]1a2xsem.
frequencia Automovel [ ]22a62 [ ]3a4xsem. [ ]1a2xsem.
vocé vem &

PUCRS de . |:|2§a6§ |:|38.4X sem. |:|1 a 2x sem.

4 - USUARIO ONIBUS - O que vocé achou deste modelo de parada de
Onibus da Ipiranga, com mais informagdes ao usuario? @ @ @ @
5- USUARIO DE ONIBUS E AUTOMOVEL - Se a parada de 6nibus da PUCRS na Ipiranga
ficasse assim, com mais informagcdes ao usuario, vocé?
|:|Viria sempre de 6nibus |:|Aumentaria 0 uso do 6nibus |:|Néo mudaria

6 - USUARIO AUTOMOVEL - Se a parada de 6nibus da PUCRS na Ipiranga fosse assim, com
mais informagdes ao usuario, vocé comecaria a vir de 6nibus para a PUCRS?

|:|Sim, todos os dias |:|As vezes, alguns dias p/semana |:|Néo

7 - O que mais seria necessario para vocé usar mais o transporte coletivo?
[ ]integragéo tariféria [ ]Aumento de fregiiéncia das linhas
[ JLinhas mais préximas de casa [ _|Onibus mais confortaveis e com ar-condicionado

080507.20 7 min. 14min | | 22min
A y - - ¥ (4 0730 11:40 15 min 20 min 28 min
T P & ; 3 o < 115411445 7 min 1amin 22min |
j_.‘\_ = o [+ 14.46-23:56 10 min 20 min 26 min
AT 5 (rimam H | 608 606 0700
5 Gkma 2 2368 00
b -
2 3 ! b
il i : [omm e | T 2| . S
a1 3 R |2 3

[T "

.
|
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APENDICE K - GRAFICOS ADICIONAIS DA SEGUNDA PESQUISA DE SIU

Satisfacao com novo SIU
9,22

9,25

10,00
8,00 -
6,00 -
4,00 -

2,00 -

9,14

0,00 -

I : I

Até 20 anos

de 21 a24 anos de 25 a 30 anos mais de 30 anos

Usuarios habituais do automoével e pendulares x mudanca com novo SIU

100%
80% -

60%

40%
20% A

0% -

i

Até 20 anos

de 21 a 24 anos de 25 a 30 anos mais de 30 anos

@ Usaria sempre TC
B Aumentaria o uso

O Nao mudaria
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ANEXO A - FOLHA DE CONSCIENTIZACAO DA CARONA PROGRAMADA



Projeto MOVIMAN

Fazer uma viagem com pelo menos duas pessoas
compartilhando um automovel pertencente a um destes
ocupantes, com divisao de custos e onde uma pessoa
sempre dirige ou as pessoas alternam esta funcao é
denominada...

CARONA PROGRAMADA

Beneficios

« Reducdo do numero de automoveis
. circulando nas vias;
« Reducao dos congestionamentos;

« Reducdo da poluicao do areruido;

« Reducdodoconsumo de petroleo;

« Economia dos wusuarios com
manutencao dos automoveis, g
combustivel, estacionamento, etc. ="

/ }

-@® o x ,o@ Pf'-e""mde Patrocinio:

www.moviman-poa.com.br




