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1 INTRODUCAO

O nivel de importancia que se tem dado nos Gltimos anos para 0 meio ambiente, e todas
as nuances que ele corresponde, tem tornado cada vez mais em destaque maneiras de se
melhorar a questdo da mobilidade, principalmente nas grandes cidades. Desse modo,
questBes como 0 uso excessivo de veiculos, e as consequéncias que isso possui, Como o0
aumento do nimero de congestionamentos e acidentes de transito, para a mobilidade

urbana, tem se tornado um maleficio a ser combatido e principalmente, desestimulado.
1.1 Justificativa

Assim, a analise do contexto geral em que o mundo se encontra, bem como as noticias a
respeito da emissao de gases poluentes, e as mudancas de ordem climaticas, possuem
intima relacdo com o uso exacerbado de carros e de veiculos motorizados de modo geral.
Porém, tais constatacGes, surgem justamente como um alarme em relacdo a iniciativa

como a implementacdo de mudancas de habito.

Com isso, surge o Plano de Mobilidade Urbana, que é um instrumento de implementacéo
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana que visa integrar o planejamento urbano,
transporte e transito, atendendo aos principios de inclusdo social e sustentabilidade
ambiental. Tem como principio priorizar o transporte coletivo e ndo motorizado na matriz

de deslocamento da populacéo.

Dentro dos campi universitarios, a mobilidade desempenha um papel fundamental para o
desenvolvimento das atividades, principalmente devido ao aumento de vagas de
estacionamento, da circulacdo de carros e congestionamentos causados pela expansdo das
universidades, o que tem levado a uma necessidade cada vez maior de desenvolver
estratégias e planos para o sistema de transporte focado na mobilidade sustentavel. Para
Parra (2006), o ambiente universitario, por promover a formacao e educacao de pessoas,
retne condicbes favordveis a implementacdo do gerenciamento da mobilidade e a

extensdo dessa proposta ao restante da sociedade.
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1.2 Objetivo

Nesse sentido, este trabalho ird reunir elementos para producdo de cartilha de apoio a
elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana para campi universitarios. A cartilha orientara
Universidades para construcdo de seus Planos de Mobilidade, que devem ser elaborados
pelas prefeituras dos campi e por profissionais contratados para tal fim, implementando
estratégias para reduzir a dependéncia do veiculo privado e aumentar o uso de modos
alternativos de transporte, reduzindo a demanda por estacionamentos e impactos

ambientais.

1.3 Estrutura do trabalho

Para alcancar o objetivo proposto, este trabalho se estrutura em 5 capitulos. Além deste
capitulo introdutorio, no segundo capitulo é feita uma revisdo bibliografica sobre os
componentes do sistema de mobilidade urbana e tipos de transporte motorizados e nédo
motorizados. Também sdo apresentados os problemas de Mobilidade Urbana comuns em
campi universitarios e o papel do gerenciamento da mobilidade nesses locais, além das
estratégias de mobilidade urbana sustentdvel usadas em campi universitarios,
considerando experiéncias observadas na Europa, nos Estados Unidos e no Brasil. Por
fim, é feita uma andlise das estratégias apresentadas e uma sistematizacdo com as
caracteristicas dos campi universitarios em que foram indicadas as mesmas. No terceiro
capitulo, encontram-se 0s conteldos minimos necessarios para a elaboracao dos planos,
com as pesquisas préevias, o diagndstico e avaliacBes necessarias. No quarto capitulo é
apresentada uma sugestdo de sequenciamento para a elaboracdo do Plano de Mobilidade

Urbana. Por fim, no quinto capitulo sdo apresentadas as consideracdes finais.
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2 COMPONENTES DO SISTEMA DE MOBILIDADE URBANA E
GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE EM CAMPI UNIVERSITARIOS

Este capitulo apresenta os componentes do sistema de Mobilidade Urbana, sua situacao
no Brasil e como ela se relaciona com a sustentabilidade em geral. Também sao
apresentadas as principais caracteristicas os tipos de transportes motorizados e nao
motorizados, e algumas vantagens e desvantagens de cada um deles. Os conceitos trazidos
sdo gerais para cidades e serdo adaptados para o caso de Campi universitarios. Além
disso, faz-se um estudo das universidades como PGV e como elas podem buscar
compreender as escolhas modais da comunidade académica, para que de forma
estratégica defina diretrizes no sentido de uma mobilidade sustentavel.

As cidades brasileiras, sobretudo as grandes metrépoles, segundo Vasconcellos (2005)
tém sofrido um processo de degradacdo muito grande, em relacdo aos problemas
ambientais e seu crescimento desenfreado. Essas cidades, possuem problemas
relacionados a poluicdo, acidentes de transito, e o congestionamento que inviabilizam
uma politica de sustentabilidade que consiga identificar todos os problemas, e

principalmente, promover medidas de controle.

Dentro dessas cidades, o nivel de insatisfacdo com o transporte publico também é
recorrente, de modo que, aqueles que possuem condi¢cdes monetarias melhores, acabam
por investir em automaveis individuais, que consequentemente viabilizam o fomento de
todos os problemas supramencionados. Portanto, o nimero de veiculos, tem crescido,

justamente por acompanhar o ritmo de crescimento das cidades.

Portanto, aquilo que diz respeito a mobilidade urbana e a sua gestéo, segundo Rodrigues
(2008), se tornam o centro das discussdes sustentaveis em cidades como Belo Horizonte,
Sdo Paulo e Rio de Janeiro. O inchago urbano, decorrente do proprio crescimento urbano
portanto, somente pode ser observado, sob a Gtica da gestdo urbana, que priorize a
elaboragéo de solugdes, passiveis de introduzir mecanismos de mobilidades urbana dentro

dos grandes centros.

Consoante a redacdo do art. 3°, do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, Lei n°
12.587/2012 (BRASIL, 2012) a Mobilidade Urbana € correspondente ao conjunto

organizado e coordenado dos modos de transporte além das infraestruturas, que possuem
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0 objetivo de garantir o deslocamento de pessoas, tanto quanto o deslocamento de cargas,

dentro do territorio municipal.

Desse modo, segundo levantamentos realizados do ANTP (Associacdo Nacional de

Transportes Publicos), no findo ano de 2012, com uma porcentagem de 93,3%, cerca de:

e 36,8% dos deslocamentos no pais séo realizados a pé;
e 29,1% sdo realizados por meio do transporte publico;

o 27,4% sdo realizados por meio de automoveis.

Figura 2.1 — Distribuigdo dos deslocamentos por modo de transporte
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20706

Trilh
4%

Fonte: ANTP (2012).

E importante demonstrar que, consoante os resultados obtidos pela pesquisa, cerca de
40% dos deslocamentos sdo realizados por meio de modos ndo motorizados que,
consoante a prépria lei, correspondem a meios de transporte como as bicicletas, ou mesmo
o deslocamento a pé. No entanto, 60% dos entrevistados, se deslocam pelos meios de
transportes motorizados, 0 que corresponde ndo apenas aos carros individuais, mas

também aos transportes coletivos.
2.1 Tipos de transportes motorizados e ndo motorizados

Dentro do espectro da mobilidade urbana, existem componentes que auxiliam no aumento
ou diminuicdo dos impactos que a infraestrutura ira sofrer em decorréncia dos problemas

desordenados supracitados. Os transportes motorizados e ndo motorizados séo alguns dos
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mais influentes nesse sentido. Os transportes, portanto, sdo divididos em transportes

motorizados e ndo motorizados.

Figura 2.2 — Tipos de transporte motorizado e ndo motorizado
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Fonte: Metrd de Sao Paulo (2017).

Segundo Seraphim (2003) o primeiro tipo de transporte motorizado que merece ser
mencionado € o transporte por Motocicletas, que, embora possa promover uma
independéncia em relacédo a transporte coletivo, € um dos meios de transporte, segundo
Vasconcellos (2013), onde existe uma alta incidéncia relacionada a mortes, e sequelas

como invalidez.

Desse modo, as motocicletas auxiliam no fomento dos engarrafamentos e no aumento da
area de influéncia das ocorréncias, de modo que aqueles que utilizam esse tipo de

transporte, sdo sempre penalizados de algum modo.
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Figura 2.3 — Engarrafamento de Motos em Jacarta, Indonésia
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Fonte: Jonatas de Souza (2008).

O uso do automovel pode estar mais relacionado a status do que propriamente a
mobilidade. Porém, segundo Resende (2009), aqueles que se utilizam desse tipo de
transporte possuem altos indices da satde afetada. Principalmente, porque muitas pessoas
preferem viajar sozinhas dentro de veiculos com cinco lugares, prezando pelo conforto,
privacidade e flexibilidade, em detrimento do cuidado com o impacto que iSSo possui no

meio ambiente, bem como na gestdo urbana de modo geral.

Os modos de transporte coletivo como 0nibus, metrds, trens entre outros, representam os
unicos modais motorizados acessiveis as pessoas de baixa renda e sdo uma alternativa pra
quem prefere ndo dirigir ou ndo pode por qualquer motivo. Eles tém a funcéo de substituir
0 automovel particular melhorando a qualidade de vida da comunidade mediante a

reducdo de poluigdes, congestionamentos, acidentes de transito, etc.
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Figura 2.4 — Trolebus no centro de S&o Paulo/SP

Fonte: Jefferson F (2013).

Um dos fatores mais importantes para a qualidade da operacédo do transporte publico é a
infraestrutura viaria. Um exemplo disso sdo as vias de faixa exclusiva e de transito rapido
que facilitam e melhoram o desempenho do transporte coletivo, pois permitem reduzir o
tempo gasto das viagens tornando assim, o meio de transporte mais atrativo ao usuario
como no caso do BRT (Bus Rapid Transport) e do VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos). O
aumento do nimero de dnibus e a reducdo do tempo de espera nos pontos de parada e
terminais também influenciam muito a qualidade e atratividade de usuarios para o
transporte publico. Além disso, veiculos como VLT sdo alternativas sustentaveis para a

mobilidade urbana pois causam menos impactos negativos ao meio ambiente.
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Figura 2.5 — Sistema BRT em Curitiba/PR
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Fonte: Mariana GilEMBARQ Brasil (2014).

Figura 2.6 — VLT de Berlin com rede de 190 km

Fonte: lan Fisher (2004).

Os transportes ndo motorizados, porém, segundo Scovino (2008) estéo relacionados com
quaisquer pessoas que se locomovam nas vias publicas, e dentro dessa categoria também
estdo incluidas as pessoas que utilizam cadeiras de rodas, patinetes, skates e bicicletas.
Os pedestres sdo 0s usuarios mais vulneraveis do sistema viario, em vista disso, eles
devem receber mais atencdo no que se refere as condigdes de seguranga e conforto nos
seus deslocamentos. E comum os pedestres, ao sairem a rua, encontrarem dificuldades
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para se locomover devido a infraestrutura viaria precéria, insuficiente e insegura.
Também faz parte do meio de transporte ndo motorizado a bicicleta, que junto com o
transporte a pé, € considerado um dos meios de transporte mais sustentaveis. Segundo
dados do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea), no Brasil existem mais
bicicletas do que carros. S&o cerca de 50 milhGes de bicicletas para 41 milhdes de
automaveis, mas apesar disso, segundo a Associacdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP) apenas 3% das viagens diarias no Pais sdo realizadas por ciclistas, enquanto 25%
sdo realizadas por automoveis. Sendo o risco de morte um dos principais motivos para
esses dados. Baixo custo de aquisi¢do e manutencéo, eficiéncia energética, flexibilidade
e rapidez para viagens curtas, sdo algumas das vantagens de se utilizar as bicicletas como
meio de transporte. Segundo Ferraz (2004), ciclovias ou ciclofaixas (faixas destinadas ao
uso exclusivo das bicicletas), estacionamentos especiais (bicicletarios), que podem
assegurar segurancga contra roubos e furtos, sinalizagdes preferenciais e condi¢des de

seguranca para deslocamentos séo algumas das formas de incentivo ao uso de bicicletas.

Figura 2.7 — Ciclovia na Av. Graca Aranha, no centro do Rio de Janeiro/RJ

Fonte: Bernardo Serra/ITDP (2011).
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2.2 Gerenciamento da Mobilidade Urbana em campi universitarios

Hoje em dia, muitos campi universitarios estdo enfrentando problemas de uso excessivo
e dependéncia do transporte individual. De acordo com Ferreira (2011), os problemas de
mobilidade associados aos Campi Universitarios estdo a localizacdo das suas instalacdes,
a configuracdo das acessibilidades da rede viaria e do préprio desenho do edificado que
tende a adaptar-se a utilizacdo do automovel. Como consequéncia, surgem varios efeitos
negativos para a comunidade académica e sociedade como um todo, como poluicéo,
impacto na saude dos usuarios e perda de espacos verdes de qualidade e vivéncia humana.
Para se obter uma melhor qualidade de vida nesses espagos, € necessario contrariar a
tendéncia natural e crescente da dependéncia excessiva de veiculos individuais e

promover o0 uso de modos sustentaveis.

No sentido de aumentar a qualidade de vida nas cidades, surgiu o conceito de Gestéo de
Mobilidade, que descreve as politicas, estratégias e medidas que devem ser adotadas para
lidar com o uso excessivo do transporte individual que se verifica em espacos urbanos e
polos geradores de viagens. O principal problema nesses espacos, costuma estar
relacionado com a quantidade de viagens realizadas em carros particulares, o que afeta
diretamente a capacidade da malha viéria. E necessario atuar na oferta de servigos e alterar
a forma de ordenacédo do sistema viario, para que 0 espaco nao priorize mais o uso de
automoveis. O objetivo central deve ser garantir que haja um espaco adequado as

necessidades dos pedestres, ciclistas e usuarios dos transportes publicos.

Geralmente inseridos dentro de um contexto urbano, os campi universitarios sdo
considerados Polos Geradores de Viagens (PGV), pois sdo espacos urbanos onde
diariamente se verifica a existéncia de um grande nimero de viagens nos mais diferentes
modos, produzindo impactos significativos no entorno, especialmente quando localizados
em areas urbanas adensadas e num sistema viario com limite de capacidade. Segundo
Souza (2007), as Universidades tém caracteristicas de viagens semelhantes as viagens
pelo motivo de trabalho. Sao viagens regulares e programadas, em que 0s picos de viagens
geralmente séo coincidentes com os picos do sistema viario devido ao horario de inicio e

término das aulas.

De forma geral, ao implementar um Plano de Mobilidade Urbana, é necessario considerar

as particularidades locais no momento de adotar as estratégias para garantir o sucesso das
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implementacgdes. No caso das Universidades, deve-se considerar as regides onde estes
polos estdo localizados, as diferencas no tipo de viagem, o horario em que ocorrem e as
caracteristicas dos usuarios, para estabelecer padrfes e 0 comportamento das viagens, que
podem variar de Universidade para Universidade. Tal como citado por Bertazzo et al.
(2012), no caso das instituicGes de ensino, as principais caracteristicas das viagens
dependem de varidveis relacionadas ao PGV, como o nivel de ensino ofertado, categoria
da instituicdo, se publica ou privada, localizacdo (urbana, suburbana ou rural), acesso ao
sistema de transporte, e disponibilidade de infraestrutura, como vagas para
estacionamentos e area para operacdo de embarque e desembarque. Vale ressaltar que a
oferta inadequada de transporte coletivo ndo s6 prejudica os mais pobres, como também
estimula o uso do transporte individual, o que intensifica a poluicdo, o0s
congestionamentos e acidentes. Para VVasconcellos (2011), o rendimento, o sexo, a idade,

a ocupacao e o nivel de escolaridade também fazem variar os padrdes de mobilidade.

De acordo com Parra (2006), para melhor satisfazer as necessidades de mobilidade nos
campi universitarios, € necessario e importante saber dos préprios usuarios as
necessidades deles, ja que sao eles os encarregados de aceitar as implementacdes a serem
feitas ou rejeita-las. As estratégias propostas devem ser submetidas a apreciacdo dos
usuarios para serem ampliadas e aperfeicoadas. Os frequentadores regulares das
Universidades incluem alunos, docentes e funcionarios. Para estudar a demanda por
transporte, é recomendavel dividi-los em grupos. Geralmente, o grupo que produz 0s
maiores impactos na mobilidade urbana dentro do campus € o grupo dos alunos, visto que

€ 0 grupo com maior numero de individuos.

Portanto, pode-se concluir que para uma melhor analise de uma instituicdo e 0 sucesso
das estratégias que serdo implementadas para melhoria da mobilidade, faz-se necessaria

a separagdo por grupos e variaveis relacionadas ao campus acima mencionadas.

20



2.3 Estratégias para gerenciamento de mobilidade em campi universitarios

Nesta secdo sdo apresentadas estratégias para gerenciamento de mobilidade em campi
universitarios que foram propostas e/ou aplicadas em campi universitarios no Brasil e no
Mundo, com o intuito de melhorar as condi¢des de acesso e circulacdo dos utilizadores
dos campi. Desse modo, sdo apresentadas estratégias de intervencdo em trés esferas que
sdo: externas ao campus, internas ao campus e focadas em modos de transporte

especificos.

Os principios e estratégias de gerenciamento da mobilidade aplicadas nos campi
universitarios dependem das caracteristicas e padrdes de deslocamentos especificos. Para
Parra (2006) e Balsas (2002), as estratégias usualmente adotadas tém como foco o sistema
de gestdo de estacionamento, partilha do automdvel (carona solidaria), regimes de
incentivos para utilizacdo do transporte pablico e promogdo de maior infraestrutura para

pedestres e ciclistas.
1- Estratégias externas ao campus para melhoria da Mobilidade Urbana

Os primeiros programas desenvolvidos na area foram o CTM (Campus Transport
Management), desenvolvido nos Estados Unidos e o MOST (Mobility Management
Strategies for the Next Decades) na Europa. O CTM teve inicio em 1969 na University
of California (San Diego), com o objetivo de melhorar as opgdes de transporte e reduzir
0 numero de viagens para a universidade e instalacfes dentro do campus. Uma das
principais estratégias adotadas, segundo Stein (2013), foi um projeto chamado UPASS
(Unlimited Access Programs) que consiste na disponibilizacdo de passes de transporte
gratuitos ou com grandes descontos aos estudantes e, em alguns casos, aos funcionarios,
para usar o sistema de transporte publico nos Estados Unidos. O projeto MOST (Mobility
Management Strategies for the Next Decades) é considerado o projeto mais importante
da Europa em relacdo ao gerenciamento da mobilidade. Uma das estratégias mais
utilizadas no programa de acordo com Stein (2013) é fornecer alternativas de horario de

entrada e saida dos funcionarios para reduzir os congestionamentos nos periodos de pico.

Em Cambridge no Reino Unido, foi adotada uma medida para moderar 0s
congestionamentos chamada Park & Ride como relatado por Manns (2010). A medida

consiste na facilitacdo dos estacionamentos nas estacdes de transporte publico, onde o
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usuario pode estacionar o seu carro ou bicicleta e, de 14, fazer uso do transporte publico,

pagando somente uma tarifa.

Corréa (2018) prop6s uma estratégia interessante, ele fez um estudo no campus da
Universidade Federal do Espirito Santo (UFES) para criar alternativas ao uso de carro
pessoal, recomendou a criacdo de uma linha de transporte publico que priorize a UFES e
que circule na cidade principalmente nos momentos de troca de turno (manhé/tarde e
tarde/noite). Outras medidas propostas pelo mesmo autor que estimulassem o uso da
bicicleta, foram a criacdo de uma malha ciclovidria e de locais adequados para
estacionamento, vestidrios com chuveiro no interior do campus e sistemas de

compartilhamento, como os que ja sdo vistos em varias cidades do Brasil.

J& Parra (2006) defende o uso ilimitado das linhas de metrd e 6nibus que servem ao
campus e aumento nos servicos de integracéo, a criagdo de cronogramas alternativos nos

horéarios de trabalho e trajeto para casa garantido para funcionarios.
2- Estratégias internas ao campus para melhoria da Mobilidade Urbana

Parra (2006) e Silva (2009), uma das estratégias para melhoria da Mobilidade Urbana
interna ao campus é a moderacdo de trafego (traffic calming), que consiste em reduzir a
velocidade média dos veiculos e assim, melhorar as condi¢cBes para os modos nao

motorizados.

Na Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), foi adotada uma medida de abertura
de um canal de informacGes na pagina da Prefeitura Universitéaria na internet. Segundo
Parra (2006), em um espagco chamado ‘“fale conosco”, os usuarios podem escrever
reclamacdes sobre qualquer tema. Os mais abordados, entretanto, sdo sobre transportes,

mau comportamento dos motoristas, excesso de velocidade e tempos de espera.

Na Espanha, por exemplo, a Universidade Politécnica de Catalunha UPC - Barcelona
contratou um Coordenador de Mobilidade, responsavel por melhorar as condigdes de
mobilidade e gerir campanhas de educacdo, conscientizacdo e marketing sobre
mobilidade.

Outra medida citada por Pires (2013) é o aumento na frequéncia de circulagdo dos 6nibus
internos e 0 aumento da oferta de transporte publico que passa pelo campus.
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Uma estratégia desenvolvida no programa MOST sdo os programas de seguranc¢a para
evitar o risco de assalto, roubo e vandalismo a pedestres, ciclistas e usuérios de transporte
publico. Estes problemas segundo Melo (2018) podem ser resolvidos através de
policiamento comunitarios, patrulhas policiais (incluindo a pé e com bicicleta),

acompanhamento de pedestres, ciclistas e monitoramento do transporte publico.

Uma estratégia importante segundo Corréa (2018) ¢é adotar um sistema de identificacao
dos predios da universidade, integrado com a sinalizacéo vertical. Essa medida otimizaria
0 tempo de circulacdo interna de visitantes, aliviando, assim, o fluxo veicular no local.
Também ¢é relevante considerar a adog¢do de uma taxa de estacionamento para veiculos
ocupados por uma sO pessoa, 0 que estimularia a criacdo de um sistema de carona
solidaria, a ser concretizado com mais efetividade. Nesse aspecto, a criacdo de um

aplicativo de celular também poderia contribuir.

Male (2013) defende a implantacdo de redes de passarelas urbanas, elevadas ou
subterraneas, que conectam edificios e terminais de transportes chamadas Pedways. Estas

solucBes se tornaram crescentemente comuns nos Estados Unidos e Canada.

Parra (2006) também defende a conscientizacdo atraveés de campanhas de educacdo e
motivacdo dirigidas aos usuarios visando incentivar mudangas comportamentais,
campanhas de marketing sobre Mobilidade, campanhas de educacdo ambiental e
integracéo e coordenacao entre estudantes, docentes e empregados para garantir o sucesso

das acoes.

3- Estratégias focadas em modo de transporte especifico

a) Modo a pé

Na Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), Parra (2006) indicou que a
construcdo de mais calgadas seria uma das solu¢bes propostas para gerenciamento da
mobilidade. No estudo realizado por Kuwahara et al. (2008), na Universidade Federal do
Amazonas (UFAM), foi proposto como estratégia, a melhoria das condi¢6es do transito
de pedestres, por meio de melhoria na interligacdo entre a entrada principal com o setor
sul do campus, com uma protecédo contra intempéries no caminho de pedestres. Por outro
lado, na Universidade Federal da Bahia (UFBA), Figueiredo e Delgado (2004) sugeriram
a implantacdo de uma nova rede de infraestrutura para pedestres no campus e sua area de

entorno.
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b) Modo bicicleta

No Brasil, estudos realizados por Figueiredo e Delgado (2004) e Kuwahara et al. (2008)
sugeriram implantar uma nova rede de infraestrutura para ciclistas no campus da
Universidade Federal da Bahia (UFBA) e na Universidade Federal do Amazonas
(UFAM). Em outro estudo realizado por Parra (2006) na Universidade Federal do Rio de

Janeiro (UFRJ) sugeriu-se adotar medidas para o aluguel de bicicletas.

Na Universidade de Paris, campus Rennes, outra estratégia semelhante foi adotada, com
o0 aluguel de bicicleta que se estende inclusive para a cidade. Os pontos para retirada das

bicicletas ficam proximos a paradas de 6nibus, estacdes de trens e estacionamentos.

Na visdo de Braun et al. (2016) melhoria das ciclovias e dos estacionamentos para
bicicletas, desenvolvimento de uma rede de ciclovias mais conectada, estabelecimento de
sistemas publicos de bicicleta, bem como de programas de incentivo e integracdo com o
transporte publico sdo algumas estratégias para melhorar o transporte por bicicletas.
Segundo os autores, a percepc¢édo da qualidade da infraestrutura pode estimular o uso da

bicicleta pelo aumento da visibilidade, conveniéncia e percepc¢do de seguranca.
c) Modo carona

Nos Estados Unidos, foi desenvolvido um programa para os participantes do projeto
UPASS (Unlimited Access Programs) chamado de Programa de Carona Garantida Para
Casa. Stein (2013) afirma que este beneficio pode ser utilizado em caso de emergéncia
médica ou de horario de trabalho estendido. O usuério pode tomar um taxi ou o servico

de carsharing e sera reembolsado em até 90% do valor em distancias de até 50 milhas.

Outra estratégia semelhante é chamada de carpooling, também conhecida como carona
solidaria, em que o motorista oferece carona para outras pessoas ao realizarem suas
viagens para a universidade. De acordo com Parra (2006), a implementacdo do sistema
de carona (carpool, carsharing e vanpool), tarifas subsidiadas de estacionamento para
veiculos que fazem lotacdo e estacionamento gratuito para carpool sdo algumas
estratégias que incentivam os usuarios a aderir modos de carona sustentaveis. Segundo
Stein (2013), na Universidade Estadual de Campinas (Unicamp) e na Universidade de
Sdo Paulo (USP), campus Butantd, os préprios alunos desenvolveram um site para
organizar as pessoas que querem dar carona e as que querem receber a carona. Na

Universidade de Leiria (Portugal), Ferreira e Silva (2012) relatam a implantacdo de uma
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plataforma chamada “Gotocampus”, que serve de apoio a organizagdo de viagens
partilhadas em automovel privado. Na Universidade de Brasilia foi desenvolvido um
sistema de caronas chamado “Carona Legal”, que tinha o objetivo de facilitar a dinamica

de caronas na Universidade e contribuir para a mobilidade sustentavel.
d) Modo carro:

Parra (2006) recomenda as seguintes estratégias para diminuir o uso do transporte

individual nos campi universitarios:

e Aumento na oferta de transporte publico e melhorias no existente;

e Parcerias com empresas de transporte publico para reduzir tarifas das passagens e
para obter descontos comerciais;

e Uso ilimitado das linhas de metr6 e 6nibus que servem ao campus e aumento nos
servicos de integracao;

e Cobranca ou aumento na tarifa de estacionamento para veiculos;

e MotivacOes para 0 uso da bicicleta: ciclovias, oferecimento gratuito de vestiarios
com chuveiros, estacionamentos;

¢ Melhoria e aumento das areas de pedestres para incentivar os deslocamentos a pé;

e Programas de seguranca para 0s deslocamentos de bicicleta e a pé, e também dos

usuérios de transporte publico.

Silva (2009) e Shannon et al. (2006) também propuseram a cobranca ou aumento das

tarifas nos estacionamentos das Universidades.
e) Modo transporte publico:

Na Universidade Federal da Bahia (UFBA), um estudo realizado por Figueiredo e
Delgado (2004) apontou como medida providenciar linhas de transporte pablico voltadas
especificamente aos horarios e necessidades dos usuarios, a serem operadas pelo campus

e sua integracdo com o transporte publico da cidade.

Parra (2006) sugeriu na Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), uma parceria
entre as empresas de 6nibus e a universidade para gerar novos itinerarios (novas rotas)
ligando algumas zonas da cidade, com o objetivo de oferecer mais op¢des de integracao

e de horarios. Houve também um comentéario quanto a diminuigdo do precgo da passagem.
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Silva (2009) e Reis (2011) propuseram a criagdo de linhas exclusivas de 6nibus dos

bairros da cidade para os campi universitarios.

A seguir, é apresentada a relacdo das caracteristicas dos campi universitarios com as
estratégias mais indicadas mencionadas acima, e fazendo uma sistematizacdo para qual

situacéo elas foram propostas.

2.4 Relacao entre caracteristicas de campus universitario e medidas que devem ser

propostas

O propdsito desta secdo € fazer uma sistematizacdo das caracteristicas dos campi
universitarios e das estratégias de gerenciamento de Mobilidade Urbana que foram
indicadas em cada situacdo. Para se obter essa sistematizacdo, é feita uma andlise de
trabalhos de pesquisa ja realizados em campi universitarios no Brasil. Finalmente, com
este conjunto de informacdes, € possivel apresentar em forma de diagramas a relagéo

entre as caracteristicas dos campi e as medidas que devem ser propostas.

Para elaboracdo dos diagramas que relacionam as caracteristicas dos campi universitarios
com as medidas que devem ser propostas/implementadas para melhorar a mobilidade
urbana nesses locais, foi feita uma sistematizacdo de vérios trabalhos elaborados por

outros autores como monografias, dissertacdes de mestrado e artigos.

A medida de criacdo de linhas exclusivas destinadas ao acesso ao campus, de modo a
diminuir o tempo de viagem, foi proposta em vérios trabalhos mas os que mais se
destacaram foram a dissertacdo de mestrado de Melo (2018), que fez um estudo de caso
do Campus Recife da Universidade Federal de Pernambuco (UFPE), a dissertacdo de
mestrado de Corréa (2018), que fez um estudo de caso e propostas para a gestdo no
Campus da Universidade Federal de Espirito Santo (UFES) em Alegre e por ultimo e ndo
menos importante, a dissertacdo de mestrado feita por Silva (2009) que fez um estudo do
Campus Universitario da Universidade de Tras-os-Montes e Alto Douro (UTAD), em
Portugal. Todos os autores mencionados acima sugeriram em seus estudos a medida de
implantacdo de linhas exclusivas de 6nibus destinadas ao acesso ao campus devido a
particularidades especificas dos seus campi de estudo. Essas particularidades sdo a
localiza¢do do campus universitario em zonas priféricas face a cidade, caso do Campus

UTAD em Portugal, campus universitario sem oferta de transporte pablico rodoviario,
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internamente ao campus, caso do Campus da UFES em Alegre e campus universitario
com qualidade de atendimento por transporte publico deficitéaria, relativo a numero,
frequéncia de viagens e tempo de espera, que é o caso do Campus Recife da Universidade
Federal de Pernambuco (UFPE).

A medida de construcdo de ciclovias, implantacdo de sistema de aluguel de bicicletas,
estacionamentos (paraciclos, bicicletarios) e infraestrutura de vestiarios com chuveiro
também foi mencionada em diversos trabalhos, dentre eles a dissertacdo de mestrado de
Melo (2018), que fez o estudo de caso do Campus Recife da UFPE, e que tem como
particularidades a qualidade de atendimento por transporte publico deficitaria, relativo a
namero, frequéncia de viagens e tempo de espera, é contemplado com a rede cicloviaria
metropolitana e o0s bairros circunvizinhos ao campus sdo predominantemente
residenciais. Corréa (2018) mencionou essa medida como sendo essencial para o Campus
da UFES em Alegre, por ndo haver oferta de transporte publico rodoviario internamente
ao campus. No artigo elaborado por Goldner (2010), a medida supramencionada também
foi proposta, onde foi realizado um estudo de caso no Campus da Universidade Federal
de Santa Catarina (UFSC), que tem como particularidades a localizacdo em &rea urbana,
no centro da cidade de Floriandpolis, o entorno do campus é predominantemente
residencial e local de moradia de muitos estudantes, e por Gltimo apresenta auséncia de
ciclovias e paraciclos adequados, o0 que acarreta problemas de seguranca para os ciclistas.
Rodrigues (2013) fez um estudo de caso no campus do Pici da Universidade Federal do
Ceara (UFC) e propds a mesma medida devido a particularidades do campus como poucos
ou quase inexistentes dispositivos voltados ao uso de bicicletas no campus. Parra (2006)
também propbs essa medida para o campus da llha do Funddo da UFRJ devido a

deficiéncia da oferta de transporte publico.

Quanto a medida de abertura de novos pontos de acesso ao campus, Stein (2013), que fez
um estudo de caso do campus Séo Carlos da USP, prop6s a implementacdo da medida
devido ao entorno do campus ser servido por diversas vias arteriais e coletoras, bem
como por sistema de transporte coletivo por 6nibus e calcadas para pedestres. Corréa
(2018) também propds a mesma medida devido ao campus da UFES em Alegre apresentar
apenas um Unico portdo, por onde entram e saem todos os veiculos que ali circulam

diariamente.
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A segunda segunda medida mais mencionada nos trabalhos é a cobranca de taxas de
estacionamento e incentivo em programas como “carona solidaria”, priorizando no
estacionamento carros com ocupacao. No artigo publicado por Miranda et al (2016), em
que foi feito um estudo de caso do Campus Ondina-Federacdo da Universidade Federal
da Bahia (UFBA), a cobranga de taxas de estacionamento e programas como “carona
solidaria” para o controle do uso de veiculos privativos mostraram um indice de sucesso
muito alto. Uma caracteristica do Campus Ondina-Federacéo € que o servico de transporte
publico ofertado é ineficiente, visto que existem poucas linhas que atendem os pontos de
embarque do campus proporcionando a utilizacdo exagerada de veiculo proprio por parte
da comunidade universitaria. Corréa (2018) também menciona essa medida no seu
trabalho como sendo relevante para campus da UFES em Alegre, onde ndo ha oferta de
transporte publico rodoviario. Melo (2018) prop6s a promocao de viagens compartilhadas
no Campus Joaquim Amazonas da UFPE devido a qualidade do atendimento por
transporte publico ser deficitaria, relativamente a nimero, frequéncia de viagens e tempo
de espera. No Centro Federal de Educacdo Tecnoldgica de Minas Gerais (CEFET-MG),
onde todas as aulas acontecem num unico prédio e a quantidade total de usuarios do
Campus é pequena se comparada com a de outras instituicdes de ensino, Ferreira et al
(2011) afirmam que a carona programada poderia ser uma boa alternativa para a realidade
do CEFET-MG.

No estudo de caso realizado por Parra (2006) na UFRJ, o controle de velocidade dos
veiculos foi uma das medidas propostas para garantir a seguranca de pedestres e ciclistas,
fazendo ajustes na malha viaria conseguindo assim diminuir a velocidade dos carros. Uma
caracteristica do campus da Ilha do Funddo da UFRJ é que as vias sdo tratadas quase
como rodovias, 0 que faz com que haja um excesso de velocidade por parte dos
condutores. A mesma medida foi proposta por Rodrigues (2013) que fez um estudo de
caso no campus do Pici da Universidade Federal do Ceara, onde ha importantes locais e
acessos no campus que ndo provém instalagdes adequadas para a locomocgéo segura de
pessoas. No estudo de caso realizado em Alegre no campus da UFES por Corréa (2018),
tambem foi proposta como uma das primeiras alternativas para melhoria da mobilidade
interna do campus, o controle da velocidade dos veiculos para que se garanta a seguranga
dos pedestres e de ciclistas pois, no campus da UFES a rede viaria e o espago destinado

a pedestres sdo por diversas vezes confundidos.
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A medida mais comum nos trabalhos foi a de melhorar a condicao de circulacdo a pé e
tornar as travessias mais seguras (faixas elevadas ou guias rebaixadas). Foi proposta por
Rodrigues (2013) no campus Pici da UFC, devido a falha nos revestimentos e
continuidade das calcadas, e também por Corréa (2018) em Alegre no campus da UFES,
onde a rede viaria e 0 espaco destinado a pedestres sdo por diversas vezes confundidos.
Parra (2006) propds a medida na UFRJ devido & falta de calgada para deslocamentos de
pedestres , 0 que gera desconforto, inseguranca e contribui para o problema de circulagéo

interna.

Figura 2.8 — Diagramas de caracteristicas de campi e medidas propostas (parte 1)
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Figura 2.9 — Diagramas de caracteristicas de campi e medidas propostas (parte 2)
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Figura 2.10 — Diagramas de caracteristicas de campi e medidas propostas (parte 3)
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Vale destacar, que algumas medidas que foram propostas nos trabalhos estudados nao

foram implementadas. As medidas aparecem mais como uma espécie de
recomendacdo/sugestdo a ser seguida de acordo com a analise de dados de cada contexto
especifico. E importante salientar também que as estratégias que foram propostas nos
trabalhos se mostraram viaveis no cenario da época de cada campus especifico, o que ndo
impede que elas possam ser adequadas para que se alinhem ao direcionamento atual dos
campi. A metodologia com que foram feitas as recomendacdes, no geral, foi baseada em
simulacfes e métodos de avaliacdo de estratégias por meio de pesquisa descritiva,

comportamental e de preferéncia dos usuarios através de questionarios e pesquisas. Com
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base nos dados obtidos e nas estratégias tipicamente adotadas em campi universitarios
derivadas da bibliografica consultada, foi possivel estabelecer aquelas mais indicadas e
compativeis com a realidade de cada campus e saber até que ponto as medidas propostas
beneficiariam a comunidade académica e melhorariam a mobilidade urbana local. Para
haver éxito, as estratégias indicadas precisam estar sintonizadas com a visdo da
comunidade universitaria. E importante mencionar a importancia de um gestor ou
coordenador de Mobilidade, ele é quem vai intermediar a discussao de propostas, recursos
e vai realizar o monitoramento das acdes implementadas, como também sensibilizar a
comunidade académica através de campanhas de educacdo, informacdo e
consciencializagdo. Essas campanhas sdo sempre um bom método para informar e
convencer os utilizadores dos campi. Quando analisadas todas as variaveis, é sempre
possivel apelar a importancia da op¢do por habitos mais sustentaveis e saudaveis de vida,
nomeadamente através da utilizacdo dos modos suaves, realcando sempre todas as
vantagens e desvantagens de cada modo. Para além disso, deve ser reforcada a
importancia econdmica e ambiental e de uma correta escolha de modos de transporte,
bem como o impacto que a mudanca nos padres de mobilidade podera causar a longo
prazo, nas sociedades em geral e na Universidade em particular. Uma outra forma
importante de interagir com a comunidade para que haja aceitacdo das medidas é a criacao
de uma equipe de gestdo de mobilidade em parceria com a Universidade. E importante
que exista um grupo de estudantes e professores que trabalhem em conjunto com as
entidades responsaveis pelos municipios, pois assim, eles conseguem obter melhores
resultados no que se refere a uma correta gestdo de mobilidade, principalmente no que se
refere ao desenvolvimento sustentavel, uma vez que a equipe associada aos campi pode

continuar a levantar problemas e ajudar nas resolucdes em nivel local e até municipal.

Levando em consideracdo que 0s campi universitarios sdo importantes PGV e,
consequentemente, tém grande impacto no sistema de transporte e na circula¢do do
trafego dos municipios onde estdo inseridos, se as duas esferas administrativas
trabalharem em conjunto com o intuito de atingirem 0 mesmo objetivo, a tarefa sera
simplificada de alguma forma, havendo um maior acesso a informagéo de ambas as partes
envolvidas nas decisdes e aumentar a probabilidade de sucesso das solug¢des apresentadas
através da participacdo social. O Ministério das Cidades (2015), no Caderno de
Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade Urbana, define a participacédo social

como um instrumento democratico importante que estimula o exercicio da cidadania
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participativa e tem como objetivo aumentar a efetividade das politicas de governo e
diminuir a ineficiéncia da administracdo publica. Atraves de medidas de descentralizacéo
de poder, de compartilhamento de responsabilidades, de criacdo e ampliacdo dos canais
que favorecam a transparéncia e a disponibilizacdo de informacdes, busca-se garantir que
as politicas publicas empregadas atendam de fato as demandas prioritarias da sociedade,
adequando-as as necessidades de interesse publico. A participacdo social pode ser feita
por métodos nédo participativos que sdo mais rapidos e faceis de administrar, pois geram
menores expectativas na comunidade, aléem de custarem menos. De outro lado, os
métodos participativos sao vistos pelas Prefeituras Universitarias como uma barreira, pois
levam tempo e geram conflitos. Apesar desses impasses, tendem a conferir maior
aceitacdo pela comunidade uma vez que sdo concebidos de forma transparente e

considerando o maior nimero de interessados possivelis.

Em resumo, o conjunto de medidas apresentadas neste capitulo resulta de uma recolha de
exemplos de préaticas sugeridas em Campi universitarios no Brasil, com o intuito de
melhorar as condi¢cdes de acesso e circulacdo dos diferentes utilizadores dos Campi,
particularmente dos estudantes que representam sempre 0 maior nimero de utilizadores.
No capitulo seguinte é apresentada a estrutura basica do Plano de Mobilidade para Campi

universitarios.
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3 ESTRUTURA DO PLANO DE MOBILIDADE PARA CAMPI
UNIVERSITARIOS

Neste capitulo sdo apresentadas as partes basicas que devem compor os Planos de
Mobilidade para Campi universitarios. Sao abordadas as principais pesquisas e métodos
que permitem a realizacdo das etapas de diagndstico e progndstico, além de apresentar
uma descricdo dos objetivos, metas e acles estratégicas. Vale ressaltar que a estrutura
apresentada neste capitulo ¢ uma adaptacao da estrutura do Plano de Mobilidade Urbana

feita para cidades pelo Ministério das Cidades (2015).

3.1 Introducéo

O Plano de Mobilidade Urbana é um instrumento de implementac&o da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana que visa integrar o planejamento urbano, transporte e transito,
atendendo aos principios de inclusdo social e sustentabilidade ambiental. Tem como
principio priorizar o transporte coletivo e ndo motorizado na matriz de deslocamento da
populagéo. O Plano de Mobilidade Urbana tem como funcgées reduzir as desigualdades e
promover a inclusdo social, promover 0 acesso aos servigcos basicos e equipamentos
sociais, melhorar as condi¢6es urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e
mobilidade, promover o desenvolvimento sustentdvel e contribuir com o

desenvolvimento urbano local.

De acordo com o Ministério das Cidades (2015), a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana — PNMU, no seu art. 24, lista um conjunto de elementos a serem contemplados
nos Planos de Mobilidade Urbana:

Apresentacédo

Historico da Universidade [adaptado para campus universitario]
Caracterizagdo do municipio

Servigos de transporte publico coletivo

Circulagdo viéria

Infraestruturas do sistema de mobilidade urbana

Acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade

© N o g bk~ w D

Integracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0s ndo

motorizados
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9. Transporte de cargas
10. Areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos
11. Areas e horarios de acesso e circulagdo restrita ou controlada

12. Sistematica de avaliacdo, revisao e atualizagdo periodica

Como uma ferramenta para planejar, gerenciar e avaliar os sistemas de mobilidade (art.
21), o Plano de Mobilidade Urbana deve incluir: identificar de forma clara e transparente
0s objetivos de curto, médio e longo prazos e garantir os meios financeiros e institucionais
para a sua implementagdo e execucdo. Ainda de acordo com o autor citado, 0 mesmo
dispositivo exige, inclusive, a definicdo de metas de atendimento e universalizagdo da

oferta de transporte coletivo, monitoradas por indicadores preestabelecidos.

Além dos proprios requisitos de conteudo, a elaboracdo dos Planos de Mobilidade Urbana
exige a realizacdo de duas etapas anteriores — diagndstico e progndéstico da mobilidade
urbana. Na etapa de diagnostico busca-se coletar, sistematizar e analisar um conjunto de
dados especificos dos sistemas de mobilidade urbana, bem como informacdes
importantes sobre o ambiente urbano, desenvolvimento socioecondmico, leis e
regulamentos pertinentes. Por meio desse diagndstico, os vetores dos problemas de

mobilidade existentes no campus, podem ser identificados e compreendidos.

A etapa de progndstico é baseada nos dados obtidos no diagnostico e utiliza diferentes
metodologias (como modelagem de transporte) para projetar o futuro do comportamento
dos sistemas de mobilidade, considerando as condi¢des atuais e possiveis alternativas de
gestdo. Nesta fase, € possivel promover o entendimento da comunidade e da
Administragdo Superior da Universidade sobre os problemas da mobilidade urbana e o
que vai acontecer na universidade nos proximos dois ou cinco anos, e formar um plano
de tendéncias. A partir do plano de tendéncias, € possivel encontrar alternativas possiveis
para a solucdo dos problemas em fungdo da implantacdo de uma série de projetos de
infraestrutura de transporte coletivo, transporte ndo motorizado (melhorar a circulagéo de
pedestres e ciclistas) e ferramentas de gestdo de demanda de viagens para desestimular o
uso dos modos individuais motorizados e incentivar o uso do transporte pablicos e modos

ndo motorizados no deslocamento da populacéo.
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3.2 Diagndstico da Mobilidade Urbana

O objetivo do diagnostico da mobilidade urbana é identificar com clareza os problemas
que as pessoas enfrentam ao aproveitar as oportunidades oferecidas pela universidade e

0S motivos.

Um bom diagnostico € estabelecer um conjunto de medidas regulatérias e projetos de
transporte publico e ndo motorizados que a universidade implementara nos préximos anos

para solucionar os problemas identificados.

A etapa de diagnostico da mobilidade urbana também tem a fungdo de coletar e
sistematizar um conjunto de dados e informacdes, através dos quais o gestor consegue
ndo s6 obter uma fotografia das condi¢cdes de deslocamento na universidade, como
entender sua economia, politica, tecnologia e midia cultural, e a partir dai conseguir uma
leitura de futuro sobre a inter-relacdo entre mobilidade e desenvolvimento urbano, bem

como um planejamento de alternativas para a politica local de mobilidade.

Segundo o Ministério das Cidades (2015), a base de informacges do setor de mobilidade
urbana pode ser montada a partir de dados de fontes primarias (dados obtidos diretamente
em campo) ou através de levantamentos em fontes secundarias (dados disponiveis,

documentos, bibliografia).
3.2.1 Dados Primarios

“Os dados primarios sdo resultado de levantamentos realizados diretamente em campo,

especificos para o aspecto da mobilidade urbana que se esteja analisando.”

(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015, p.148)
a) Inventarios fisicos

De acordo com o Ministério das Cidades (op. cit.), os inventarios fisicos referem-se aos
levantamentos das condi¢Oes da infraestrutura urbana destinada a circulagéo, incluindo o
sistema viario e as suas benfeitorias, os sistemas de controle de trafego de veiculos e
outros aspectos. O primeiro inventario que deve ser levantado é o inventario do sistema
de circulacdo para pedestres, que inclui a descricdo das caracteristicas dos passeios,

incluindo informag6es como largura, materiais empregados, declividades, rampas, estado
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de conservagdo e as suas condicGes de acessibilidade, considerando seu grau de
dificuldade de uso por pessoas com deficiéncia. Além disso deve ser feita a
hierarquizacdo viaria e verificagdo da sua compatibilidade com as caracteristicas do
passeio. Em seguida, é feito o inventario do sistema de circulacao de bicicletas que inclui
a descricdo das infraestruturas para circulacdo de bicicletas (ciclovias e ciclofaixas)
considerando suas caracteristicas, estado de conservacdo e também deve ser feita a
hierarquizacdo viaria e verificacdo da sua compatibilidade com as caracteristicas da
infraestrutura cicloviaria. Apos o levantamento do inventario dos sistemas de circulacdo
de pedestres e ciclistas, é feito o inventario do sistema de circulacdo para transporte
coletivo, onde é realizada a identificacdo das rotas do transporte coletivo, a descri¢ao das
condi¢cdes das vias destinadas a circulacdo do mesmo, a hierarquizacdo viaria e
verificacdo da sua compatibilidade com a circulacéo do transporte coletivo. Além disso,
é feito o levantamento dos pontos de parada, sua infraestrutura (existéncia de abrigo,
bancos, informacdo aos usudrios etc.) e verificado o nivel de prioridade dado ao transporte
coletivo na via (vias exclusivas, faixas exclusivas). Em seguida, deve ser realizado o
inventario do sistema de circulacdo para trafego geral que inclui a classificacdo e
hierarquizacéo vidria, o sentido de circulacdo do trafego e seu movimento em intersecdes,
descricdo das caracteristicas fisicas das vias (dimensdes longitudinais e transversais,
namero de pistas, nimero de faixas por sentido, existéncia de canteiro central, geometrias,
tipo de pavimento e sistema de drenagem), descricdo das condicGes de trafego (seguranca,
estado do pavimento etc.), levantamento das areas de restricdo de estacionamento e
localizacdo dos pontos de t&xi. Posteriormente, € realizado o inventéario do sistema de
circulagéo de cargas, onde é feita a identificacdo das origens, dos destinos e das rotas do
transporte de cargas, além da identificacdo dos centros logisticos. Em seguida, é realizado
o0 inventario de sistemas de controle de trafego, onde é feito o levantamento da localizacédo
e caracteristicas da sinalizacdo horizontal e vertical, localizacdo e caracteristicas da
sinalizagdo semaforica, incluindo dispositivos de centralizacéo e por fim da localizacéo e
caracteristicas operacionais dos equipamentos de fiscalizacdo eletronica. Por fim, sdo
realizados alguns inventarios complementares e o inventario de estacionamentos, onde é
feito o levantamento da localizacdo e caracterizacdo dos polos geradores de viagens,
levantamento das intersecBes com sistemas rodoviarios e/ou ferroviarios, levantamento

dos padrfes de uso e ocupacgdo dos solos lindeiros, além do levantamento da oferta de
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vagas de estacionamentos na via publica, oferta de vagas de estacionamentos nos polos
geradores de trafego e levantamento da localizacao e oferta de vagas em bicicletarios.

b) Pesquisas de comportamento na circulagio

As pesquisas de demanda fornecem um mapeamento quantitativo dos movimentos de
transportes no espago e no tempo, complementando o inventario fisico que fornece
informagdes sobre a capacidade e as caracteristicas da infraestrutura dos sistemas de
transporte. Segundo o Ministério das Cidades (2015) estas pesquisas buscam quantificar
e qualificar deslocamentos (viagens), medir a demanda para cada tipo de viagem,
identificar as origens e os destinos (distribuicdo espacial das viagens ou matriz
origem/destino), conhecer os motivos das viagens e 0s modos de transportes adotados
(distribuicdo modal), identificar os caminhos escolhidos (alocacgéo de viagens na rede de
transportes) e verificar a distribuicdo temporal das viagens (horérios de pico e entre picos

de demanda).
b.1) Pesquisas de engenharia de trafego

As pesquisas de trafego sdo feitas para mapear os trés principais componentes dinamicos
do tréfego: fluxo, velocidade e densidade de fluxo. Segundo o Ministério das Cidades
(2015), as pesquisas de fluxos de trafego medem o volume de veiculos em determinados
trechos da via publica durante um periodo de tempo, podendo ser classificadas por tipo
de veiculo (6nibus, caminh@es, veiculos de passeio, motocicletas etc.). As contagens
podem ser realizadas manualmente, utilizando pesquisadores de campo, ou com
equipamentos que as realizam automaticamente. As pesquisas de fluxo podem ser
aplicadas em trés situacdes: em eixos viarios ou intersecdes, para veiculos, e para
contagem de fluxos de pedestres. As contagens em eixos Vviarios visam determinar a
quantidade de veiculos que passa por uma sec¢do transversal de uma via, por unidade de
tempo (veiculos/hora) em uma determinada direcéo de trafego, e identificar as variagoes
temporais desses valores e composi¢do dos veiculos (leves, pesados e outros). As
pesquisas de fluxo de trafego em intersecGes de dois ou mais eixos viarios determinam as
quantidades de veiculos por unidade de tempo (veiculos/hora) em cada um dos sentidos
de trafego permitidos na intersecdo (movimentos direcionais), permitindo também

analisar as suas variagdes temporais e a composi¢do veicular. Da mesma forma, as
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pesquisas de fluxos de pedestres ou de bicicletas sdo realizadas de maneira a determinar

o0s volumes de fluxos e suas variagdes temporais em determinadas vias.

No planejamento da mobilidade urbana, outro aspecto que se deve ter em conta é a
velocidade na via, pois através dela é possivel verificar suas condi¢Bes de seguranga,

medir o nivel de servico e desempenho do sistema viario ou determinar as rotas de trafego.

As pesquisas de velocidade e atraso medem a velocidade do fluxo de trdfego em um
determinado trecho viério e o tempo de atraso com os respectivos motivos (seméforos,
intersecdes, gargalos etc.). Seus produtos sédo usados para analisar a capacidade e o

desempenho das rotas de trafego.

A situacdo operacional do sistema viario também pode ser avaliada por meio de um
levantamento de atraso em intersecOes, que é feito medindo o tempo gasto e a formacéo
de filas nos cruzamentos, ajudando a determinar a necessidade de instalacdo ou retirada
de seméforos, bem como para ajustar a programacdo dos equipamentos de controle

existentes ou para projetar arranjos geométricos no sistema viario.

Por outro lado, a pesquisa de capacidade determina o fluxo de veiculos capaz de ser
atendido por um determinado componente viario (eixo viario ou intersecdo) sob
determinadas condigdes de sinalizagdo, geometria e outras interferéncias existentes. 1sso
é importante para o planejamento de trafego, pois pode-se identificar problemas com
antecedéncia a partir do levantamento dos componentes dinamicos do trafego: fluxo

(veiculos/ hora), velocidade (km/hora) e densidade de trafego (veiculos/km de via).

As pesquisas de estacionamentos tém como objetivo determinar os niveis de ocupacao e
de rotatividade de estacionamentos, na via publica ou fora dela. Elas consistem em
levantar o numero de veiculos que utilizam cada espago de estacionamento em
determinados periodos do dia, assim como a distribuicdo dos tempos de ocupacdo das

vagas.

Por fim, existem as pesquisas de ocupacao de veiculos, que tem como objetivo determinar
as taxas médias de ocupacdo (em passageiros) por tipo de veiculo (leves ou coletivos)
para estimar o nimero de pessoas que utilizam os sistemas de transportes publicos e

privados de uma determinada area de estudo.
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c) Pesquisas operacionais do transporte coletivo

Segundo o Ministério das Cidades (2015) as pesquisas do setor de transporte publico
estdo mais voltadas para a gestdo dos servicos, fornecendo informacgdes quantitativas e
qualitativas sobre a oferta e demanda, essenciais para o planejamento da malha e controle

da operacdo.
c.1) Pesquisas de oferta

As pesquisas de oferta buscam conhecer as condi¢des reais da prestacdo dos servicos de
transporte coletivo. Com essas pesquisas é possivel obter a relacdo de linhas e servicos,
os itinerarios e a localizacdo dos pontos de parada, dados de oferta (frota alocada e
viagens realizadas), além de outras informacGes importantes a caracterizagdo do servico

de transporte.

A atividade principal consiste na organizacao das informacdes cadastrais que constituem
a especificacdo dos servicos (programacdo). A operacdo do transporte coletivo é uma
atividade planejada pois, existe um numero de carros preestabelecido alocado em
diferentes linhas com um determinado itinerario e um namero de viagens previamente

estabelecido.

As informacdes devem ser organizadas em cadastros, bancos de dados e mapas tematicos.
Normalmente, os dados sdo sistematizados pelas unidades do servico (linha de

transmisséo), ou podem ser resumidos por empresa operadora, regido ou tipo de servico.

Ainda de acordo com o autor citado, para identificar com precisdo 0s servi¢cos em
operacdo, € necessario investigar o trajeto da rota de transporte, que exige que o
pesquisador pegue um énibus ou siga um veiculo coletivo. Esta verificacdo deve ser

utilizada para realizar ou atualizar o cadastro dos pontos de parada.
c.2) Pesquisas de demanda

Como descrito no caderno do Ministério das Cidades (2015), a pesquisa visual de
carregamento (PVC) é a maneira mais simples de verificar o nivel de servico ofertado.
Os pesquisadores acompanham a operacdo de um determinado ponto da rota, prestando
atencdo e anotando o prefixo do veiculo, a identificacdo da linha, a hora em q o carro

passou por aquele ponto e o nivel de carregamento observado.
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A determinacdo do nivel de carregamento é relativamente subjetiva e determinada
visualmente pelo pesquisador a partir de um modelo que permite estimar o nimero de
passageiros a bordo visualizando a ocupacdo do veiculo. Este levantamento mostra a frota
em operacgao, 0 numero de viagens e sua distribuicdo nas faixas horarias, podendo também
avaliar a qualidade dos servicos prestados, pelo menos em termos de capacidade dos

veiculos.
d) Outras pesquisas

Introduzir pesquisas de opinido ajuda a verificar a satisfacdo dos usuérios frente aos
servigos de transporte que sdo prestados. Todas pesquisas de opinido buscam captar a
avaliacdo da populacdo, usuaria ou ndo dos servicos de transporte. Através delas por
exemplo, é possivel avaliar a qualidade e quantidade das ofertas nos servi¢os do
transporte publico, a condicdo da frota e o tratamento oferecido pelos motoristas e
cobradores. Este tipo de pesquisa ajuda a nortear as acdes da Administracdo Superior da
Universidade além de abrir espaco para criticas, sugestdes e opinides diversas que podem

contribuir na formulagédo das politicas de mobilidade.

3.2.2 Dados secundarios

De acordo com o Ministério das Cidades (2015) as fontes de dados secundarios séo
pesquisas, estatisticas, projetos, séries de coleta de dados histéricos e outros
levantamentos existentes e consolidados (publicacdes, relatdrios ou arquivos digitais). O
planejamento da mobilidade urbana necessita informacdes de dois grupos: informacoes
socioeconémicas que determinam a situacdo do deslocamento da populacéo e dados dos

sistemas de transportes.
a) Informagdes socioecondmicas

Ainda de acordo com o autor citado, indicadores econémicos e de mobilidade, assim
como informagBes sociais de renda, idade, género, sdo fatores condicionantes da
mobilidade urbana, pois o levantamento dessas informag6es permite entender melhor as
caracteristicas socioecondmicas que impactam no perfil de mobilidade da comunidade da
Universidade, subsidiar a analise de seus deslocamentos e identificar agdes significativas
para a melhoria do sistema de mobilidade urbana local. Informacdes para estudos

socioecondémicos podem ser obtidas em censos realizados pelas universidades e entidades
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como Andifes, além de instituicbes de pesquisa e andlise de estatisticas sociais e
econdmicas tais como o IBGE, IPEA e INPE.

b) InformacGes gerais do setor de transportes

As informac0es gerais do departamento de transportes ajudam o planejador a entender
melhor a situacédo geral, modos e condic¢des do transporte local. A coleta e analise dessas
informagdes pode sustentar o diagnostico local de mobilidade com informacgdes gerais
que sdo fundamentais para a definicdo de agdes de melhoria do sistema de mobilidade

urbana.

As instituicBes de pesquisa e andlise de estatisticas socioecondmicas citadas possuem
bases de dados diretamente relacionadas a mobilidade urbana, como taxa de motorizagdo
(veiculos/familia), composicao veicular (veiculos licenciados), etc. Secretarias estaduais
de transporte, meio ambiente, planejamento e ministérios federais possuem informacdes

de interesse para o planejamento da mobilidade urbana.
c) Levantamento da legislacéo

Os servicos de transporte e transito sdo servicos publicos regidos por um conjunto de leis,
decretos, portarias, resolucdes, normas e outros instrumentos regulamentérios emitidos
pela administracdo publica nas trés esferas do governo (federal, estadual e municipal),
estabelecendo direitos e obrigacdes para operadores, usuarios e para o proprio poder

Publico.

Para o planejamento da mobilidade urbana, é essencial fazer um inventario organizado
por temas e estratificado pelas esferas do governo, de todos os dispositivos legais
referentes ao desenvolvimento urbano e aos componentes da mobilidade urbana. Esse
inventario permite que o planejador entenda as normas do municipio que regem 0s
servicos de transporte e transito, identificando de forma mais clara as possiveis acdes para

melhorar estes servicos.
d) Analise de estudos e projetos existentes

Fazer uma anélise de estudos e projetos existentes pode ser util para ganhar tempo na
compreensdo dos desafios locais, subsidiar novos diagndsticos e analisar potenciais
solugdes para os desafios, aproveitando os esforcos realizados para o entendimento do

contexto local e projetos ja idealizados para mobilidade urbana local.
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Estudos de transito, projetos viarios, projetos de sinalizacdo, estudos e projetos de
sistemas de transporte coletivo, planos gerais ou especificos de transporte urbano, estudos
de organizagdo institucional do organismo gestor do transporte e da mobilidade,
estatisticas de acidentes, entre outros, sdo alguns dos estudos envolvendo as areas de
planejamento e projeto, que devem ser levantados, catalogados e analisados para o estudo
da mobilidade urbana.

Da mesma forma, segundo o Ministério das Cidades (2015) devem ser analisados 0s
estudos e projetos urbanos como o Plano Diretor, levantamentos do uso e da ocupagéo do
solo urbano, diretrizes para o sistema viario, planos de investimento em infraestrutura
urbana, planos habitacionais, de saneamento ambiental e de drenagem e outros estudos

de interesse como trabalhos académicos (como este) que também podem ser Uteis.

3.2.3 Definicdo de indicadores para diagnosticos

Indicadores sdo variaveis que permitem descrever, classificar, ordenar, comparar ou
quantificar aspectos de uma realidade. Eles sdo importantes no planejamento da
mobilidade urbana pois ajudam na obtencdo de um diagndstico mais preciso das
condigdes de mobilidade da universidade, na definicdo de metas a serem atingidas e no
monitoramento e avaliacdo dos resultados alcancados ao longo da execugdo das acdes

definidas no Plano.

De acordo com o Ministério das Cidades (2015), para que os indicadores possam ser
usados como medidas de desempenho, é necessario que existam pardmetros bem
definidos que mostrem, por exemplo, qual seria o valor de cada indicador em uma
situacdo ideal. Essa informacdo deve servir de referéncia para o estabelecimento de metas
e para a comparacdo com os resultados obtidos na execugdo do Plano de Mobilidade
Urbana.

Inicialmente, é necessario definir o conjunto de indicadores que irdo descrever as
condi¢des de mobilidade e ajudar na formulacdo do plano. Para ajudar na escolha dos
indicadores é possivel consultar na literatura métodos cientificos ou, usar o conjunto de
indicadores ja selecionados por outras universidades ou mesmo por érgados e entidades
competentes. Além disso, deve-se fazer um levantamento de dados que serdo necessarios

para o calculo de cada um dos indicadores. Dados esses que podem ser dados secundarios
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obtidos em pesquisas ou bases preexistentes, ou dados primarios obtidos através de
pesquisas de campo, como pesquisas de trafego, de transporte coletivo, origem/destino,

satisfacdo do usuario, entre outras.

Na hora de selecionar os indicadores a serem utilizados, é importante verificar se é viavel

a obtencéo de dados e sua qualidade em termos de consisténcia e confiabilidade.
3.3 Prognostico: estudos de projecdo da demanda e andlise de alternativas
3.3.1 Modelagem e projecdo da demanda

A modelagem é uma ferramenta estabelecida na engenharia de transporte que pode ser
usada para analisar opgdes de investimento. Consiste no uso de programas de computador
(modelos de transporte) para simular mudancas no deslocamento da populagédo causadas
por mudancas propostas na infraestrutura (tal como a implementacdo de novas vias,
mudancas no sistema de circulacdo viaria, mudangas nas rotas de 6nibus etc.), permitindo
prever seus impactos positivos e negativos. Segundo o Ministério das Cidades (2015),
para realizar-se o processo de modelagem séo necessarias informacfes como matrizes de
origem e destino, por modo de transporte (coletivo e individual), dados da rede viaria com
os sentidos de trafego, velocidades ou tempos de percurso, as capacidades de trafego e as
dimensdes de seus componentes, contagens de trafego na rede vidria, custos operacionais

de transportes e dados do padrédo de divisdo modal existente (coletivo e individual).

“Com bases nesses dados, sdo gerados mapas tematicos para analisar o carregamento de
trafego na rede viaria e carregamento nas linhas de 6nibus, simular os desejos de viagens
(origem/destino) ou definir caminhos e itinerarios de viagens.” (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2015, p.159)

Ainda de acordo com o autor citado, os modelos de transporte podem ser construidos de
acordo com diversos métodos, dentre 0s quais 0 mais tradicional é o chamado Modelo
Quatro Etapas. Este € um modelo sequencial de demanda que analisa 0s processos
envolvidos na realizacdo de viagens, sendo essas: i) geracdo: determina o volume de
viagens produzidas e atraidas nas zonas de trafego; ii) distribuicdo: determina a
distribuicdo das viagens entre as zonas de trafego, constituindo uma matriz de origens e

destinos; iii) escolha modal: determina a distribuicdo das viagens dentre os varios modos

44



de transporte disponiveis; iv) alocacdo: determina a distribuigdo das viagens em uma rede
de transportes. Ao final desse processo, o resultado da aplicacdo do método estimara as
demandas dos sistemas de transporte em toda sua rede, possibilitando a realizacdo de

analises de desempenho das condicdes de circulacao.

De acordo com o Ministério das Cidades (2015), os resultados obtidos pela modelagem
podem ser utilizados para andlise da demanda de trafego na éarea de estudo,
dimensionamento das pistas de um eixo viario (nimero de faixas), dimensionamento dos
servicos de transporte coletivo, anélise dos impactos da implantacdo das a¢Ges na rede
viaria do entorno, analise do impacto de a¢des nas velocidades e nos tempos de viagem e
avaliacdo dos beneficios da implantacdo das acdes (medidos em termos de ganhos em

tempos de viagem).
3.3.2 Analise de alternativas/cenarios

Nos processos béasicos de planejamento da mobilidade urbana, as alternativas de
investimentos e acdes para reorganizar os sistemas de transportes devem ser analisadas e
avaliadas para a escolha da melhor opgdo. E necessario analisar a viabilidade de cada
alternativa e hierarquizar elas dentro de um ranking. (MINISTERIO DAS CIDADES, op.
cit.)

a) Analise de viabilidade

Como descrito pelo Ministério das Cidades (2015), a analise de viabilidade das
alternativas tem como objetivo fornecer a sociedade e ao governo os elementos para
escolher as melhores alternativas. Os empreendimentos precisam ser comprovados

viaveis simultaneamente sob trés aspectos: econémico, social e ambiental.

Portanto, a escolha das alternativas do Plano de Mobilidade Urbana deve incluir quatro
aspectos: avaliacdo técnica, avaliacdo socioecondmica, avaliacdo financeira e a avaliagdo
ambiental. Somente a comprovacdo da viabilidade desses 4 aspectos garantird a

sustentabilidade do empreendimento ou das agdes propostas no Plano.

Ainda de acordo com o autor citado, a avaliacdo técnica determina os padrdes técnicos

propostos e verifica a aplicacdo das melhores praticas no ambiente técnico atual. Seus
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condicionantes sdo geralmente qualitativos, mas podem ser baseados em indicadores

quantitativos.

Na avaliacdo socioecondmica, o investimento e as agdes sdo analisados com base no
retorno do investimento publico, incluindo custos e beneficios sociais. Os custos e 0s
beneficios contabilizados podem ser tangiveis (por exemplo, 0s custos operacionais de
transporte) ou intangiveis (custos de acidentes, do tempo gasto nas viagens, de
contaminacdo do ar etc.). O objetivo principal é determinar se 0s custos socioecondmicos

serdo compensados pelos beneficios.

A avaliacdo financeira baseia-se na analise do fluxo de caixa dos custos e receitas
tangiveis (exclusivamente monetarios) e mede a viabilidade do empreendimento na

perspectiva do investimento privado.

A avaliacdo socioecondmica e a financeira utilizam indicadores de viabilidade ja
conhecidos na analise econdmica: taxa interna de retorno (TIR), relacdo beneficio/custo
(B/C) e valor presente liquido (VPL).

Por fim, e ndo menos importante, a avaliacdo ambiental visa avaliar os impactos
ambientais das propostas do Plano de Mobilidade no meio ambiente e determinar medidas
de mitigacdo dos danos ou de compensacdo ambiental aplicaveis. Nos casos em que 0s
estudos de impacto ambiental sdo necessarios, o proprio processo de licenciamento do

empreendimento inclui a avaliacdo e o balango ambiental.
b) Hierarquizacao das alternativas

Uma vez identificadas as alternativas viaveis, elas devem ser hierarquizadas. Por esta
razdo, muitas vezes ndo € suficiente comparar os resultados das avaliaces
socioecondmicas, sendo necessario analises adicionais nos aspectos técnicos e
ambientais. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015)

Em muitos casos, a hierarquizacdo das alternativas € baseada em métodos multicritérios
de avaliacdo, que consideram o0s objetivos estabelecidos em trés niveis diferentes

(estratégico, tatico e operacional).

Os objetivos estratégicos envolvem aspectos gerais como qualidade e sustentabilidade,
ou seja, indicam onde se quer chegar. Por sua vez, para cada objetivo estratégico, sdo

listados os objetivos taticos, que indicam como atingir esses objetivos, ou seja, como
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chegar onde se pretende. Por fim, é necessério definir com clareza os objetivos

operacionais, sdo eles que indicam exatamente o que se vai fazer.

“Os objetivos sao ponderados com pesos diferentes, de acordo com a importancia
atribuida a cada um. Essas ponderac¢des permitem determinar um peso global pelo qual é
possivel hierarquizar as alternativas de acdo propostas no Plano de Mobilidade Urbana.”
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015, p.161)

3.4 Objetivos, metas e acOes estratégicas (contedos minimos)

A seguir, apresenta-se uma descricdo dos objetivos, metas e acBes estratégicas que
constituem os conteddos minimos ou béasicos de um Plano de Mobilidade Urbana,

resguardadas as particularidades de cada campus.

Os objetivos devem representar a visdo de futuro para o campus. Eles devem conter a

descricdo de onde se quer chegar ou 0 que se tenta alcancar com o Plano de Mobilidade.

As metas séo o elo entre o diagndstico e o objetivo que se pretende alcancar. Elas devem
ter um cronograma claro e a possibilidade de serem medidas. Metas ajudam a atingir os

objetivos, ou seja, definem as etapas e prazos para execuc¢do destes.

A seguir, uma descri¢do de exemplos de metas a serem consideradas na elaborag¢éo do
Plano de Mobilidade Urbana:

a) Meta de ampliacdo da participacdo do transporte coletivo e do nao

motorizado na matriz de deslocamentos da populagao

Quanto maior a participacdo do transporte coletivo e do transporte ndo motorizado em
um campus, menor é o consumo de energia e a emissao de poluentes locais e gases de

efeito estufa do sistema de mobilidade.

A adogéo deste requisito, focado na mudanca da divisdo modal verificada na
universidade, resulta em uma série de projetos que prioriza a ampliacdo da rede de
transporte coletivo, melhoria das condi¢cdes de caminhada e circulacdo de bicicletas,
possibilitando o aumento destes modos na divisdo modal da universidade no horizonte
temporal do Plano. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015)
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b) Meta de reducédo de emissdes de poluentes locais e gases de efeito estufa

O deslocamento de pessoas e bens sdo importantes vetores da poluicdo atmosférica,
sonora e visual das areas urbanas. Considerando essa relacdo direta entre mobilidade
urbana e qualidade ambiental, € muito importante tratar os Planos de Mobilidade Urbana

como instrumentos de melhoria ambiental.

Estes planos sdo responsaveis por tracar agdes estratégicas, projetos e medidas
condizentes com a visdo politica adotada pela PNMU, que reforca a priorizacdo do
transporte publico coletivo e dos modos ndo motorizados, o desestimulo ao transporte
individual motorizado e a racionalizacdo e maior eficiéncia do sistema de transporte
coletivo. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015)

c) Meta de reducéo de acidentes de transito

A Organizacao das Nagdes Unidas (ONU) estabeleceu, em 2010, a “Década de Acdes
para Seguranga no Transito”, com o objetivo de reduzir o nimero de vitimas de acidentes
de transito em pelo menos 50%, entre 2011 e 2020. Segundo o Ministério das |Cidades
(2015), o documento recomenda que o0s paises-membros elaborem um Plano Diretor para
orientar as acOes nessa area. O governo brasileiro aderiu aos objetivos da década, e o
Departamento Nacional de Transito (Denatran) tem discutido medidas que envolvem
acOes de fiscalizacdo, educacdo, saude, infraestrutura viaria e seguranca veicular que
visam contribuir para a reducdo das taxas de mortalidade e lesdes por acidentes de
transito.

Uma meta, para ser atingida, pode necessitar de varias acdes estratégicas. Estas devem
ser especificas para cada campus e descritas de forma clara e objetiva no plano. Cada

meta estabelecida pode ser composta por uma ou mais acdes estratégicas.

E importante destacar que os objetivos, metas e aches estratégicas devem estar
interligados, ou seja, as acdes estratégicas devem contribuir para o alcance das metas e

estas, por sua vez, devem propiciar o atingimento dos objetivos.

As acOes estratégicas descritas abaixo sdo aquelas consideradas minimas ou béasicas para
compor o Plano de Mobilidade Urbana. Portanto, as caracteristicas de cada universidade
devem ser levadas em conta ao se definir as agdes a compor cada Plano de Mobilidade.
Tais acOes devem estar sempre alinhadas ao diagndstico e ao progndstico tratados

anteriormente.
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Tabela 3.1 — Acdes estratégicas para a solucéo dos problemas e alcance das metas

ACOES ESTRATEGICAS PARA A SOLUGAO DOS PROBLEMAS E ALCANCE DAS METAS

Integracdo da mobilidade com o
planejamento e a ordenag&o do solo
urbano

Estimular atividades de comércio, servigos e lazer junto aos eixos de
transporte coletivo.

Classificacao, hierarquizacéo do
sistema viario e organizacao da
circulacéo

Identificacdo, classificacdo e hierarquizacdo das vias urbanas,
regulamentacdo da circulagdo viaria e apoio a requalificacdo de areas
degradadas com medidas de engenharia de trafego.

Implantacéo e qualificacéo de
calcadas

Medidas que visam aumentar a seguranca de quem se desloca a pé, bem
como evitar invas@es de calcadas pelo comércio ou mesmao por veiculos
estacionados. Envolve aspectos de qualidade do pavimento e iluminacéo.

Criacao de condicOes adequadas a
circulagdo de ciclistas

Medidas que visam dar melhores condicGes para 0 uso da bicicleta, por meio
da sinalizacdo de rotas ciclaveis, ampliacdo de ciclovias/ciclofaixas e
construcdo de bicicletarios/paraciclos.

Priorizac8o do transporte coletivo e
implantacdo de sistemas integrados

Anélise e escolha de tecnologias apropriadas as demandas dos eixos de
transporte (BRTs, VLTS, Metrds e Trens); reserva de espacos preferenciais
a circulagdo de 6nibus (faixas e pistas exclusivas); qualificacdo das vias e
equipamentos do transporte coletivo urbano convencional; integracdo
fisica e tariféria dos servicos.

Politica tarifaria e reducéo do custo
do transporte coletivo urbano

Apropriacéo adequada dos custos para calculo da tarifa, identificagdo de
fontes de financiamento para reduzir custos para o usudrio. Identificacdo
de novas formas de contratagéo e remuneracdo dos operadores de
transporte coletivo, principalmente por 6nibus.

Instrumentos para o controle e o
desestimulo do transporte individual
motorizado

Utilizacdo de instrumentos de gestdo da demanda para desestimular o uso
do transporte individual motorizado e promover a mudanga modal para o
transporte coletivo e para 0 ndo motorizado

Promocéo da acessibilidade universal

Ac0es para garantir a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e idosos
nos espagos publicos e sistema de transporte coletivo (veiculos e
infraestrutura), conforme dispde o Decreto n. 5296/2004 e normas de
acessibilidade da ABNT.

Circulagdo viaria em condicGes

seguras e humanizadas

Ac0es de engenharia, fiscalizacdo e educagdo. Medidas institucionais e de
envolvimento da comunidade académica em prol da seguranga de transito
também sdo desejaveis.

3.5 Programa de investimentos, monitoramento e revisdo do Plano de Mobilidade

Urbana

Uma vez que o Plano é implementado, é necessaria uma estrutura e processos internos de

acompanhamento permanente e revisdes periddicas. Estas atividades podem acontecer de

forma continua, mas é conveniente estabelecer um periodo de tempo para fazer uma

atualizacdo mais ampla e estruturada do Plano de Mobilidade Urbana com uma

periodicidade compativel com o horizonte e com a complexidade das propostas. De

acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, o prazo maximo é de dez anos.

Vale ressaltar que é fundamental que a mobilizacdo dos agentes sociais na fase de

elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana seja mantida na mesma proporcéo, e 0s

processos participativos sejam estruturados de forma continua durante todo o processo de
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implementacéo e revisdo do Plano, com o objetivo de manter a sustentacdo ao Plano na
comunidade académica. Uma das diretrizes importantes do Plano de Mobilidade Urbana
¢ a construcdo e manutencdo de uma base de dados sobre mobilidade urbana. Na
elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana serdo apropriadas informacdes quantitativas
sobre as varidveis importantes e representativas para o conhecimento e diagnostico da

situacdo da mobilidade nas universidades.

Ainda de acordo com o Ministério das Cidades (2015), as informacdes obtidas
constituirdo uma importante base de dados e indicadores, e a organizacdo gestora ira
utiliza-los de vérias maneiras durante o desenvolvimento e implementagdo do plano,

especialmente para:

e avaliacdo da eficacia das acGes implementadas, quando confrontadas com seus
objetivos;

e planejamento continuado das politicas de mobilidade urbana, no contexto do
desenvolvimento dos projetos operacionais e funcionais dos servicos de transporte

coletivo e da circulacéo viaria.

No préximo capitulo apresenta-se a metodologia com o sequenciamento proposto para a

construcdo do Plano de Mobilidade Urbana para Campi universitarios.
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4 PROCESSO DE CONSTRUCAO DO PLANO DE MOBILIDADE PARA CAMPI
UNIVERSITARIOS

Neste capitulo é apresentado o sequenciamento proposto para o desenvolvimento do
Plano de Mobilidade para Campi Universitarios. Primeiramente sdo apresentadas as
atividades iniciais que vao desde a mobilizagdo até as providéncias necessarias para a
implementacdo do Plano de Mobilidade e sua revisdo periddica. Por fim é apresentada
uma sugestdo de roteiro para elaboracdo do Plano. Vale ressaltar também neste capitulo
que este processo € uma adaptacdo do processo de construcao do Plano de Mobilidade
Urbana feito para cidades pelo Ministério das Cidades (2015).

Figura 4.1 — Sequenciamento proposto do processo de construcdo do Plano de
Mobilidade para Campi Universitarios

PLANO DE
MOBILIDADE
URBANA

Passu &8 pdasso

Fonte: Ministério das Cidades (2015).
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4.1 Sequenciamento proposto

O roteiro apresentado inclui sete etapas principais e as atividades a serem realizadas pela
Administracdo Superior da Universidade. E preciso entender que ndo existe uma solucéo
pronta, mas recomenda-se que a Administracdo realize uma série de atividades
institucionais e técnicas sob supervisdo e participagdo social. Embora a estrutura nao seja
necessariamente linear, algumas atividades podem acontecer ao mesmo tempo, mas é

recomendavel realizar todas as etapas e atividades.

Deve ficar claro que o objetivo principal do plano deve ser a movimentagdo de pessoas e
ndo de veiculos, e todas as medidas propostas devem ser adaptadas as condi¢des atuais.
As etapas e atividades para construcdo de um plano de mobilidade urbana sdo descritas a

sequir.
1. Preparacao - Mobilizar e Preparar bem

O passo inicial trata das primeiras medidas do processo de construgdo do Plano de
Mobilidade Urbana. A sua importancia reside no estabelecimento de uma base politica e
organizacional, que determine e prepare 0S recursos necessarios para promover o bom
andamento do projeto, organize as equipes municipais e externas, planeje e realize as

atividades.

Segundo o Ministério das Cidades (2015), esta etapa representa a integracdo de todo o
processo de construcdo do plano a ser formulado, desde a mobilizacdo inicial até a
composicdo da estrutura institucional, passando pela revisdo de todos os planos e politicas
existentes, a analise do atual sistema de transportes e identificacdo dos problemas e

oportunidades da mobilidade urbana.

O ponto de partida deve ser dado pela Administracdo Superior da Universidade ao
assumir a mobilizacdo inicial no aspecto politico, técnico e financeiro para a construgédo
do Plano de Mobilidade Urbana.

E necessario nomear um pequeno grupo de trabalho, composto por dirigentes, consultores
e técnicos que atuam na gestdo politica, comunicagdo, planejamento territorial e
mobilidade urbana para dar o primeiro passo. A equipe é responsavel por obter
informacdes, preparar analises preliminares e gerenciar as atividades iniciais até que o

processo de construcdo do Plano esteja estruturado e consolidado.
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A primeira tarefa do grupo de trabalho € fazer uma avaliacdo geral das caracteristicas do
campus e dos problemas de mobilidade, elaborando um pré-diagnostico. Neste processo,
sdo determinados os modos de transporte e as caracteristicas espaciais relacionadas
(areas do campus, corredores rodoviarios, etc.), que devem ser avaliados em detalhe,
assim como sdo identificadas as fontes de dados secundarias disponiveis. Também deve
ser feita uma pré-avaliagio dos aspectos institucionais e legais relacionados ao tema. E
necessario identificar planos, projetos e legislacdo existentes na esfera local, regional e
nacional, visando compatibilizar acfes e minimizar possiveis conflitos com o Plano de
Mobilidade do municipio que o campus esta inserido. “Compde por fim esta atividade
estimar 0s recursos orcamentarios, humanos e materiais necessarios para 0
desenvolvimento do Plano.” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015, p.200)

Em suma, o objetivo desta fase é caracterizar as expectativas do Plano de Mobilidade
Urbana e organizar as fontes de informacéo e consulta com antecedéncia. O resultado é
um documento que sistematiza as oportunidades e problemas associados ao
desenvolvimento do plano para que sejam tomadas decisdes e definidas as diretrizes para

0 processo.

Para realizacdo do Plano é importante a tomada de decisdo da Administracdo Superior da
Universidade. A tomada de decisdo do gestor deve estabelecer algumas diretrizes
preliminares em relacdo a alguns assuntos. Prazos, abrangéncia, alocagdo de recursos
financeiros e técnicos, formacdo de estruturas para o desenvolvimento dos trabalhos e
grau de participacdo dos diferentes atores relacionados a mobilidade sdo decisdes iniciais
que nortearéo os trabalhos. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015)

Atividade 1.1 — Mapeamento dos atores

De acordo com o Ministério das Cidades (2015), o mapeamento dos atores da mobilidade
urbana é uma atividade de grande relevancia para o processo de construcdo do Plano de
Mobilidade Urbana pelo carater permanente dado a participacdo da comunidade do
campus, desde a preparacdo até a implementacao e a revisdo do Plano. Esta atividade
inclui investigar diferentes tipos de atores e grupos envolvidos na mobilidade e classifica-
los em diferentes categorias a partir da identificacdo de seus interesses e influéncias nos

processos urbanos. O resultado deste trabalho é uma matriz que reflete a maior ou menor
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importancia e pressédo dos diversos grupos no planejamento da comunicacdo e da

participacdo social.
Atividade 1.2 — Comunicacao e participacao social

Uma ampla participacdo social, por meio da discussdo descentralizada e do apoio a
tomada de decisbes, confere legitimidade ao Plano de Mobilidade Urbana e da
transparéncia ao processo de planejamento da mobilidade do campus. Portanto, é
essencial planejar a participacdo dos atores sociais e as melhores estratégias para a
resolucdo de possiveis problemas e conflitos entre eles. E necessario nomear uma equipe
especifica para esta atividade, composta por profissionais das areas de transporte,

comunicacdo e de relacionamento com a comunidade.

Segundo o Ministério das Cidades (2015), a gestdo democratica dialoga diretamente com
o plano de comunicacdo, cujas a¢des informam a comunidade, divulgam as atividades de
forma sistematizada e de facil entendimento, ampliam os canais de interlocucdo e
promovem a participacdo mais ativa. Além de orientar a comunidade sobre as
possibilidades e as dificuldades enfrentadas pelo campus, o Plano pode promover

campanhas educativas voltadas para diferentes temas e publicos.
Atividade 1.3 — Estruturas de gestéo e participagao

A tabela 4.1 apresenta sugestdo das estruturas, com composicao e atribuicdes distintas,
que ddo importancia, agilidade, transparéncia e os atributos necessarios para o
desenvolvimento dos passos seguintes do Plano de Mobilidade Urbana.
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Tabela 4.1 — Estruturas de gestdo e participacao

ESTRUTURA COMPOSICAO ATRIBUICOES
Realizar a coordenac&o politica do
Plano de Mobilidade. Validar
0 processo, 0s estudos e o0s resultados
Comisséo Reitoria/Prefeitura/Administracéo desta ou outras instancias.
Executiva Superior da Universidade/Conselho Providenciar as condigdes para o

desenvolvimento do Plano e promover
a participacao de parceiros, técnicos

e atores.

Comissao Técnica

Técnicos das areas de
transporte, urbanismo, meio ambiente,
comunicacdo, desenvolvimento

econdmico e social.

Realizar o gerenciamento e 0
acompanhamento técnico e financeiro
dos
trabalhos de elaboracédo e
implementacdo do Plano.

Comissao de

Acompanhamento

Representantes dos parceiros (6rgédos
externos, legislativo) e grupos sociais
mais importantes identificados no

mapeamento.

Acompanhar o desenvolvimento do
Plano no atendimento e na conciliacdo
de visOes e interesses dos

diferentes grupos sociais.

Fonte: adaptado de IMTT (2011).

2. Defini¢éo do Escopo — Focar, organizar e viabilizar

O segundo passo trata das atividades relacionadas ao escopo do plano e a definicdo de

metas. Compreender as expectativas da comunidade para o futuro do campus é essencial

para orientar a definicdo dos objetivos que a Prefeitura buscara. Para definir a visdo do

campus para a mobilidade, € importante negociar com a comunidade académica e

fornecer espaco de participagdo. Com base na construcdo da visdo urbana, sé&o

determinados 0s objetivos e a area de intervencdo do Plano de Mobilidade Urbana, e as

estratégias sdo formuladas de acordo com essas defini¢Ges para atingir estes objetivos e

metas para que a implantagdo do Plano se efetive, com a¢fes previstas para curto, médio

e longo prazos.
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Atividade 2.1 — Construcéo da viséo

A visdo do campus para a mobilidade é elemento central na elaboracdo do Plano de
Mobilidade Urbana porque integra 0 consenso entre as expectativas dos atores sociais,
concretizando assim o futuro esperado pela comunidade. A resposta a pergunta “que tipo
de universidade queremos para todos?” ajuda a definir os objetivos a serem alcangados,
a previsdo de validacdo, os estudos, as propostas e acfes de todo o planejamento e
implementacdo do Plano. Sob a lideranca de um coordenador, a construcdo da visdo
identifica e agrupa potencialidades, tendéncias, problemas e deficiéncias, e consolida a
visdo do campus e como dele se desdobra o transporte e a mobilidade urbana.

Atividade 2.2 — Objetivos e area de intervencao

A definicdo dos objetivos e da area de intervencdo do Plano de Mobilidade Urbana séo
desenvolvimentos necessarios para se alcancar a visdo estabelecida para o campus.
Considerando o pré-diagndstico ja realizado, os objetivos traduzem o que se pretende
alcancar através do Plano, assim como delimitam a sua abrangéncia. Os objetivos devem
ser claros, indicando o problema a ser resolvido e o nivel de detalhamento a ser alcancado
em relacdo a melhoria esperada, e que seja mensuravel em nivel social, ambiental ou
econdmico. Devem indicar o que deve ser alcangcado e quando, se haverd reducao,
aumento ou manutenc¢do de determinado aspecto. A area de intervencdo do plano deve
considerar o ambito geogréfico, as caracteristicas territoriais, os limites do campus, as
areas de expansdo e as relacbes de mobilidade para além dos seus limites. O escopo
também é determinado de acordo com as diferentes estruturas urbanas, hierarquia viaria,
servigos de transporte e infraestrutura relacionados ao deslocamento de populacéo e

mercadorias.
Atividade 2.3 — Metas, prioridades e horizontes

Definir metas mensuraveis e eficazes e estabelecer prioridades e horizontes de
implementacdo de curto, médio e longo prazos € um dos requisitos para o
desenvolvimento do Plano de Mobilidade Urbana. Com base na avaliacdo da realidade e
das expectativas politicas, tecnicas, socioeconémicas e financeiras da universidade, essas
metas e prioridades ajudardo a monitorar o andamento do plano e observar se estdo sendo
alcancados os objetivos. Ao escolher as metas deve-se considerar uma anélise dos

recursos e conhecimentos disponiveis, e também é necessario ter o cuidado para nao
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escolher metas dificeis de alcangar. Essas metas serdo avaliadas por indicadores de
desempenho e serdo apresentadas posteriormente. As metas precisam ser ordenadas
conforme sua importancia e preferéncia, consensuadas entre os atores. A priorizacao de
metas é produto da discussdo e avaliacdo do interesse e dos recursos disponiveis para
atingi-la, e o tempo estimado para viabilizar a meta ajuda a definir o horizonte de tempo

da acdo.
3. Procedimentos gerenciais — Planejar e Formalizar

Realizado com recursos técnicos proprios ou terceirizados, o Plano precisa de
planejamento, de um cronograma de trabalho, de recursos humanos e materiais para sua
elaboracdo. Depois de definidos os responsaveis pelo Plano, atraves de pessoal préprio,
consultoria ou equipe mista, € necessario detalhar o plano de trabalho e o cronograma. E
preciso estimular também o envolvimento de grupos de pesquisa, na forma de projetos

académicos, que podem contribuir com os processos formativos de estudantes.
4. Elaboracao — Fazer e Legitimar o Plano

O quarto passo trata da elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana propriamente dito. Os
trabalhos preparatorios sdo supervisionados pela comisséo técnica, com participacdo das
ComissOes Executiva e de Acompanhamento. Esta é uma etapa importante e complexa
que requer uma coordenacdo focada, especialmente quando varias equipes estdo
envolvidas. “E ideal que um coordenador responda pela mobilizagao dos recursos e pelas
demais providéncias requeridas para o trabalho.” (MINISTERIO DAS CIDADES, op.
cit.)

Atividade 4.1 — Caracterizacdo e diagnostico

Compreender a situacdo atual da mobilidade urbana é essencial para planejar o futuro.
Esta atividade inclui trabalhos anteriores sobre a preparacdo de ferramentas de analise de
informacgdes e dependendo do método escolhido, pode ser necessério o suporte de
instrumentos informatizados como modelos georreferenciados e/ou de transportes que

precisam estar preparados para receber e processar informacdes.

O trabalho inclui atividades como preparacdo da base viaria, lancamento de dados
cadastrais disponiveis sobre a infraestrutura, aspectos urbanos e territoriais, rede de

transporte coletivo (linhas e suas informacgdes) e outros dados que possam ser
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representados espacialmente. Mesmo que a universidade opte por ndo usar sistemas de
processamento de dados mais avancados para o suporte do trabalho, serd necessario
produzir mapas em papel ou digitalmente. No caso de utilizacdo de sistemas avancgados,
que trabalham com modelos de simulacéo, esta atividade tem outros desenvolvimentos
técnicos dedicados a preparacdo de modelos de rede que simulam a realidade.
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015)

Outro objetivo desta atividade é fomentar a leitura das informacdes colhidas e sua analise
para identificar os problemas existentes. E também hora de sistematizar adequadamente
as informacGes sobre as condi¢cOes locais de viagem, fornecendo uma combinacdo de
dados quantitativos e indicadores, como: nimero de passageiros transportados, de frota,
de viagens, e outros dados do servi¢co de transporte coletivo; perfil dos deslocamentos
realizados pela comunidade académica e os modos empregados; dados sobre a
infraestrutura viaria (extensdo pavimentada, larguras viarias etc.). Além dos dados
quantitativos, o diagndstico também deve propor um método que aborde os aspectos
qualitativos da compreensdo do pessoal técnico, dos funcionarios publicos e da

comunidade académica em geral, ouvidos durante a fase de consulta.

Por serem trabalhos tipicamente analiticos, resultam na producdo de mapas, tabelas,
gréaficos e textos que representam as informacdes coletadas e reflexdes sobre os principais
temas, com indicativos de como elas podem ser tratadas, em momento mais avancado da
elaboracdo do Plano. No entanto, é recomendavel subdividir a analise de acordo com
topicos relacionados, sem perder o contexto de um sistema Unico, integrado, multimodal
e estruturado para o desenvolvimento urbano sustentavel da universidade, como servico
de transporte coletivo, rede viaria, circulacdo de ciclistas, acessibilidade, regulamentacédo

e organizacdo publica para a gestao.
Atividade 4.2 — Cenérios e avaliacdo de impactos

A partir da caracterizacao e do diagnostico, é necessario elaborar e avaliar cenarios que
representem as possibilidades de evolugdo nos horizontes adotados para o Plano de
Mobilidade Urbana. Esses cenarios, preparados por meio de diferentes alternativas,
integram as propensdes dos prognosticos. Um dos cenarios deve ser a situacdo de
tendéncia bésica, considerando o que acontecera se nenhuma medida for tomada, os

outros devem representar situacOes diferentes para avaliar tendéncias diferentes. A
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anélise e comparacdo entre os cendrios ajudam a compreender os efeitos positivos e
negativos que essas medidas podem ter no futuro. (MINISTERIO DAS CIDADES,
2015)

Atividade 4.3 — Formulacgao e avaliacio de propostas

Nesta etapa sdo concebidas e avaliadas solucdes, recomendacdes, orientagdes e acdes, ou
seja, um conjunto de medidas partindo da andlise da situacdo atual e do prognéstico

realizados anteriormente e discutidos com a comunidade.

A partir de uma coleta sistematica de dados sobre alternativas e impressées obtidas em
consulta a comunidade, a Administragdo Superior da Universidade deve escolher as
propostas incorporadas ao Plano de Mobilidade Urbana. Além de analisar e refletir sobre
o trabalho, a equipe também precisa retratar as propostas e resultados através de mapas,
textos, tabelas e outros recursos documentais para alimentacdo dos demais trabalhos e

apresentacdes diversas.
Atividade 4.4 — Programa de agdo

Primeiro deve-se apontar quais intervencdes e medidas devem ser desenvolvidas, quais
as prioridades e prazos a serem executados e as inter-relagdes entre elas. O programa de
acao é organizado sob forma de quadro com as informacdes necessarias, associadas a uma
planta com a localizacdo das intervencGes. O programa também define horizontes
temporais claros para implementacdo das medidas e para assegurar transparéncia em
torno das agdes planejadas. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015)

Atividade 4.5 — Indicadores de Desempenho

Os indicadores de desempenho servem para avaliar os resultados obtidos, antes, durante
e depois da implantacdo do programa de acdo, com base nas metas e prazos definidos no
inicio do processo de construcdo do Plano, principalmente naqueles considerados de

maior importancia de intervencao.
Atividade 4.6 — Consolidagéo do Plano

De acordo com o Ministério das Cidades (2015), toda a sequéncia de mapas, tabelas e
textos de coleta de dados, analises, diagnosticos, prognosticos, pesquisa e selecdo de

alternativas € organizada para gerar documentos com armazenamento e expressao final
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do plano. Portanto, esta etapa inclui a producdo final do texto e dos elementos gréaficos
do documento.

5. Aprovacado — Revisar, apresentar e instituir

Apobs a elaboracéo, discussao e consolidagédo, o Plano de Mobilidade Urbana passa pelas
ultimas etapas antes da aprovacao final e transformacdo em lei. Cabe a Administracdo
Superior da Universidade realizar a Audiéncia Publica para apresentacéo do produto final
do Plano, apresentando as diretrizes gerais e as propostas especificas a comunidade. Caso
o0 Plano ndo seja aceite na integra na primeira instancia, pode ser necessaria a modificacéo
de alguns contetdos para incluir nas sugestdes finais, com apoio da equipe responsavel

pela elaboracdo do Plano.
Atividade 5.1 — Verificacdo de qualidade

Para garantir a qualidade do documento que retne o texto final e os elementos gréaficos
do Plano de Mobilidade Urbana, recomenda-se um trabalho de revisdo, atentando para o
conteddo e as potencialidades para atingir as metas, objetivos e acdes propostas. Outro
resultado importante da revisao é verificar se as visdes dos atores sociais sdo consideradas

integralmente no documento.

A verificacdo € realizada pela equipe técnica em cooperacdo com 0s atores sociais mais

importantes no processo.
Atividade 5.2 — Audiéncia Publica final

A audiéncia final é uma atividade fundamental de participacdo social para legitimar o
plano. Antes disso, deve haver um amplo processo participativo para complementar a
participacdo da comunidade académica nas etapas anteriores de desenvolvimento do

Plano.

No discurso publico, sdo esclarecidas as propostas especificas para a reorganizacdo do
sistema de transporte e circulacdo e sua relagdo com o desenvolvimento urbano. S&o
apresentados os critérios de prioridade, os impactos na mobilidade e bem-estar da
populacdo, o horizonte de implantacdo, assim como as limitacbes (gestdo das
expectativas) que a universidade possa ter para colocar o Plano em prética. E essencial
identificar, sempre que possivel, os pontos onde as contribuicBes das atividades

participativas foram consideradas ao longo do trabalho.
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Por fim, sdo sistematizadas as contribuicdes e objecGes feitas pelo publico na Audiéncia
para contemplacéo na finalizacdo do documento integrante do projeto de lei.

6. Implementacdo — Projetar, implementar e monitorar

Para que o plano ndo seja estigmatizado pela comunidade académica, é importante
considerar acOes prioritarias para o alcance das metas de curto prazo. Também é
importante comecar a descrever as pesquisas e projetos em detalhes para implementar as
intervencdes planejadas. E importante lembrar que nem todas as medidas do plano serdo
implementadas com eficacia. Portanto, o monitoramento dos indicadores de desempenho
apontara os avangos e as dificuldades na implementacdo do plano, auxiliando na sua
revisio e atualizacdo. (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015)

Atividade 6.1 — Detalhamento e implantacdo de estudos e projetos

De acordo com os objetivos e metas do Plano de Mobilidade Urbana, é necessario
continuar a desenvolver algumas propostas formuladas, como o0 aumento da oferta do
transporte coletivo para todos os horarios do dia, informacdes detalhadas sobre se¢des
transversais e layout basico de ciclovias ou projetos basicos para o desenvolvimento de

uma obra de arte especial.
Atividade 6.2 — Monitoramento das acdes

O monitoramento das acdes € uma tarefa muitas vezes esquecida pelas Administracdes
Superiores das Universidades e é essencial para gestdo da mobilidade. O monitoramento
das acdes inclui a analise e verificacdo continua das intervengdes e trabalhos em
andamento, bem como a identificacdo de possiveis necessidades de ajustes nas propostas
do Plano de Mobilidade Urbana quando deparado com dificuldades inevitaveis. Para o
efeito, um grupo especifico da Administracdo deve monitorar as a¢des, podendo contar

com a colaboracéo de parceiros especializados.

Esta atividade implica continuar a prestar atencdo a evolucdo da implementacdo da
politica de mobilidade, investigando e analisando dados e informagfes sobre o
desempenho alcangado, medindo resultados, avaliando indicadores de desempenho e

determinando se objetivos e metas estdo sendo atingidos.

Resulta na producéo de relatorios de acompanhamento para debate publico, de forma que

participantes possam avaliar e propor corre¢des, fazendo ajuste no programa de acao do
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Plano quando necessario, antes da sua reviso total a cada dez anos. (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2015)

7. Avaliacdo e Revisdo — Revisar e Atualizar

A mobilidade urbana é dindmica por natureza. Portanto, independentemente do Plano de
Mobilidade Urbana elaborado, sempre existe a possibilidade de surgimento de novas
frentes de expansdo na Universidade, um novo polo gerador de viagens ou de uma nova
tecnologia que altere a dindmica da mobilidade local. Portanto, a ultima etapa envolve a
avaliacdo da Administracdo Superior da Universidade sobre o andamento da
implementagdo da politica de mobilidade urbana. “Utilizando-se de indicadores e
ferramentas de monitoramento, bem como o acimulo de conhecimento adquirido com a
construgéo do Plano de Mobilidade Urbana, avaliam-se a sua qualidade e identificam-se
pontos que devem ser revistos ou reformulados.” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2015,
p.211)

Atividade 7.1 — Avaliacdo das propostas e acoes

A avaliacdo do impacto geral das propostas e acdes do Plano na mobilidade urbana e nos
sistemas de transporte do campus € feita buscando entender as razdes do seu éxito ou
fracasso, monitorados através dos indicadores e da avaliacdo sobre a conquista das metas
e dos objetivos. A critica dos atores envolvidos que acompanharam todo o processo é
essencial, buscando entender os acertos e erros, serve para ajustar a implementacao do
Plano, promovendo alguma priorizacdo ou correcdo de rumo, e preparar a futura revisao
e atualizacdo. Recomenda-se realizar uma revisdo e/ou atualizacdo a cada 5 anos.
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015)

Atividade 7.2 — Revisédo e atualizacdo periodica

Monitorar o progresso, o programa de acdo e avaliar os pontos positivos e negativos
ajudara a apoiar a construcdo do proximo Plano de Mobilidade Urbana. O processo de
revisao e atualizacdo deve ser flexivel para incorporar novos métodos e tecnologias, e
para identificar e absorver mudancas na realidade, incluindo aspectos socioeconémicos e
culturais que afetem a mobilidade urbana. “A Lei da Mobilidade Urbana exige a revisado
e a atualizacdo periddica do Plano em um prazo néo superior a dez anos.” (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2015, p.211)
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4.2 Estabelecimento de cronogramas

De acordo com o Ministério das Cidades (2015), as especificacbes metodoldgicas e o
plano de trabalho escolhido afetam diretamente o cronograma de elaboracao do Plano de
Mobilidade Urbana, envolvendo principalmente o processo de coleta de dados primarios
(pesquisas) e as ferramentas de analise utilizadas. Principalmente em termos de pesquisa,
vale ressaltar a necessidade de considerar no planejamento, 0 momento adequado para a

sua realizacdo, desconsiderando periodos atipicos, como os meses de férias escolares.

O plano de trabalho selecionado deve observar a interdependéncia entre as atividades a
serem realizadas. Alguns trabalhos podem ser feitos em paralelo, mas outros dependem
da finalizacdo de etapas anteriores. Uma margem de seguranca deve ser prevista para
contemplar a possibilidade de atrasos na execucdo de atividades mais complexas.
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2015)

4.3 Definicéo de recursos

Segundo o Ministério das Cidades (2015), a previsdo de recursos humanos e materiais é
fundamental para elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana. Seu bom desenvolvimento
requer alocacdo de uma equipe técnica especifica, com conhecimento na &rea de
planejamento de transportes, de infraestrutura e planejamento urbano. Recomenda-se que
a comissao técnica assuma essas funcdes, podendo ser necessario o auxilio de consultores

especializados para apoio metodoldgico, instrumental e analitico.

O trabalho requer uma coordenacdo, especialmente quando varias equipes estdo
envolvidas. Idealmente, é o coordenador é responsavel por mobilizar recursos e pelas
demais providéncias solicitadas para o trabalho. E o coordenador, da equipe da
Administragdo Superior da Universidade ou em caso de terceirizagdo, o contratado deve
ser um professional com formacdo em urbanismo, visando compatibilizar diretrizes
urbanisticas e setoriais, integrando propostas do Plano Diretor com as de mobilidade,

habitagcdo, meio ambiente entre outros.

Caso a universidade ndo disponha de recursos humanos e técnicos para elaboracdo do

Plano, é recomendavel a contratacdo de servigos ou a realizacdo de convénio com
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instituicbes que possuam capacidade para realiza-lo, como outras universidades e

institutos de pesquisa existentes na regiéo.
4.4 Estabelecimento de acompanhamento e gestédo dos trabalhos

A elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana deve ser supervisionada pela
Administracdo Superior da Universidade por meio de procedimentos de registro do
andamento e da realizacdo de reunides para avaliagdo da evolugdo dos trabalhos. Do
ponto de vista técnico, essas reunides sao utilizadas tanto para a fiscalizacdo quanto para
a participacdo da comiss&o executiva e da comissdo de acompanhamento. (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2015)

De acordo com o Ministério das Cidades (2015), a melhor forma de fazer um
acompanhamento sistematico é utilizando um cronograma detalhado para que o
andamento da atividade possa ser comparado de forma permanente com o plano inicial
da obra. Também se utiliza relatorios mensais de andamento de projeto para registrar as
atividades realizadas, pendéncias e demais informaco6es relacionadas para informar os
dirigentes da Administracdo Superior da Universidade e prestar contas periddicas aos

segmentos envolvidos na discussao do Plano.

No fluxograma a seguir, € apresentado um roteiro com 0s temas a serem tratados e
atividades que devem realizadas pelos prefeitos universitarios na criacdo do Plano de

Mobilidade Urbana dos seus respectivos campi universitarios.
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Figura 4.2 — Fluxograma de orientacdo para os prefeitos universitarios criarem os
planos de mobilidade urbana dos campi
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5 CONSIDERACOES FINAIS

A facilidade de aquisicdo do automdvel, bem como a politica de transportes voltada para
a criacao de infraestruturas viarias dedicadas ao automovel, associada a falta de politicas
de estimulo aos modos ndo-motorizados e ao uso dos sistemas de transporte pablico, tem
vindo a desenvolver uma situacdo insustentavel e dificuldades cada vez mais crescentes
no que se refere a mobilidade urbana, e consequentemente problemas ambientais,
econdmicos e sociais tais como: congestionamentos, polui¢do, consumo de recursos ndo

renovaveis, e elevados indices de acidentes.

Tornar as cidades mais sustentaveis implica desenvolver e adotar uma mobilidade
sustentavel. Por isso, os gestores e estudiosos nos Ultimos anos tém trabalhado para
compreender, a analisar e estimular as medidas de Gerenciamento de Mobilidade,

definindo diretrizes estratégicas para provocar a mudanga no comportamento das pessoas.

O objetivo do trabalho foi atingido pois, com os elementos apresentados, sera possivel
produzir a cartilha de apoio a elaboracéo de Planos de Mobilidade Urbana para diferentes
situacBes de campi universitarios, implementando estratégias para reduzir a dependéncia
do veiculo privado e aumentar o uso dos modos alternativos de transporte, reduzindo a
demanda por estacionamentos nos campi e impactos ambientais no geral. Ao implementar
um Plano de Mobilidade numa universidade, é preciso considerar as particularidades
locais no momento de adotar as estratégias para garantir o sucesso das implementacdes.
Particularidades essas como as regides onde estes polos estdo localizados, as diferencas
no tipo de viagem, o horario em que ocorrem e as caracteristicas dos usuarios, para
estabelecer padrdes e o comportamento das viagens, que podem variar de Universidade
para Universidade. Nesse sentido, vale ressaltar que as estratégias mais usadas tém como
foco o sistema de gestdo de estacionamento, compartilhamento do automovel (carona
solidaria), regimes de incentivos para utilizacdo do transporte publico e promocédo de

maior infraestrutura para pedestres e ciclistas.

Uma das limitacOes da pesquisa € que algumas medidas que foram propostas nos
trabalhos estudados ndo foram implementadas. As medidas aparecem mais como uma
espécie de recomendacao/sugestdo a ser seguida de acordo com a anélise de dados de
cada contexto especifico. A metodologia com que foram feitas as recomendacdes, no
geral, foi baseada em simulagcdes e metodos de avaliagdo de estratégias por meio de

66



pesquisa descritiva, comportamental e de preferéncia dos usuérios através de
questionarios. Para haver éxito, as estratégias indicadas precisam estar sintonizadas com
a visdo da comunidade universitaria. E importante mencionar a importancia de um gestor
ou coordenador de Mobilidade, ele € quem vai intermediar a discussdo de propostas,
recursos e vai realizar o monitoramento das a¢fes implementadas, como também
sensibilizar a comunidade académica através de campanhas de educacgdo, informacéo e

consciencializacao.

Como proposta para trabalhos futuros, sugere-se a realizacdo de novas pesquisas de
campo, para testar as solugfes propostas que tendem a transformar a mobilidade de campi

universitarios em direcao a sustentabilidade.
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