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RESUMO

Diante dos diversos impactos ambientais gerados pelos efeitos massivos oriundos
das atividades humanas, torna-se fundamental e imprescindivel a busca constante
de praticas sustentaveis para a preservacao do Meio Ambiente, como também para
a mitigacdo destes efeitos. Visto que a mobilidade sustentavel € uma tematica que
contribui fortemente para o alcance da sustentabilidade, como também perante o
papel intrinseco e essencial que as Universidades possuem na formacédo de
cidadaos para a sociedade, realizou-se o estudo da mobilidade e acessibilidade
sustentavel utilizando uma pesquisa documental dos Planos de Desenvolvimento
Institucional das 63 Universidades Federais brasileiras. De igual modo, também se
aplicou dois questionarios, sendo um deles desenvolvido para a alta direcdo das
Universidades que possuem gestao da mobilidade sustentavel, e o outro direcionado
a comunidade académica do campus da Universidade Federal do Maranhao de Séo
Luis. Por meio desse método, objetivou-se diagnosticar o cenario atual da UFMA
referente a mobilidade sustentavel e acessibilidade. Observou-se que, entre estas
63 Universidades, somente doze delas abordavam a questdo da mobilidade
sustentavel de alguma forma nos seus PDI's, demostrando que a mobilidade e
acessibilidade sustentavel ainda sao atividades pouco presentes neste documento
das Universidades. Apesar da sua analise ndo ser representativa, no questionario
desenvolvido para as Universidades foram obtidas as mesmas conclusdes no estudo
documental. No questionario aplicado a comunidade académica da UFMA,
constatou-se que os elementos de mobilidade e acessibilidade existentes na UFMA
estdo em um nivel insatisfatério, possivelmente devido a falta de conscientizacao
dos gestores e da comunidade académica relacionada a este tema. Os resultados
indicaram que sao necessarias acoes mais efetivas de planejamento para a gestao
de mobilidade e acessibilidade sustentaveis, tanto na UFMA como nas demais
Universidades brasileiras.

Palavras-chave: Sustentabilidade. Mobilidade  Sustentavel. Acessibilidade.
Universidades Federais brasileiras.



ABSTRACT

Given the various environmental impacts generated by the massive effects of human
activities, it is fundamental and essential to constantly seek sustainable practices for
the preservation of the environment, as well as for to mitigate these effects. Since the
sustainable mobility is a theme that contributes strongly to the achievement of
sustainability, as well as to the intrinsic and essential role that universities have in the
formation of citizens for society, a study was done about sustainable mobility and
accessibility using the Institutional Development Plans of the 63 Brazilian Federal
Universities. Two questionnaires were applied, one of them being send for the top
management of the Universities that have sustainable mobility management, and the
other one directed to the academic community of the campus of the Federal
University of Maranhdao of Sao Luis. The aim this method, was to diagnose the
current UFMA scenario regarding sustainable mobility and accessibility. It was
observed that of these 63 universities, only twelve of them addressed the issue of
sustainable mobility in some way in their IDP's, demonstrating that sustainable
mobility and accessibility is still a little present in this document of the Universities.
Although their analysis was not representative, in the questionnaire developed for the
Universities were obtained the same conclusions found in the documentary study. In
the questionnaire applied to the academic community of UFMA, it was verified that
the elements of mobility and accessibility existing in UFMA are unsatisfactory level,
possibly due to the lack of awareness of managers and the academic community
related to this theme. The results indicated that more effective planning actions are
required for the management of sustainable mobility and accessibility, both in UFMA
and in other Brazilian universities.

Keywords: Sustainability. Sustainable Mobility. Accessibility. Brazilian Federal
Universities.
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1 INTRODUCAO

O crescimento populacional e a modernizagao acentuada da sociedade com o
uso exacerbado dos recursos naturais do planeta tém produzido impactos
significativos no meio ambiente. Assim, faz-se necessario planejar e desenvolver
diversas alternativas em sustentabilidade para que todos esses aspectos
conjunturais e estruturais possam ser mitigados e até mesmo eliminados,
preservando o meio ambiente. Rosa (2013) afirma que, com a implementagédo de
praticas sustentaveis, os resultados alcancados impactam positivamente de forma
direta e indireta a todos indistintamente, além de servir como exemplo, motivacao e
estimulo para a elaboragéo de outras praticas.

Com o crescimento acelerado das cidades fomentado devido ao processo de
verticalizacdo das mesmas, Alves e Raia Junior (2009) citam que as frotas de
veiculos se elevam concomitantemente e, por consequéncia, impactam a mobilidade
urbana, a acessibilidade e a sustentabildade nas referidas cidades. Aguiar (2012)
ressalta que as principais consequéncias deste aumento na frota de veiculos séo as
poluicdes, congestionamentos, acidentes e demais adversidades nas vias urbanas
que impactam na mobilidade e acessibilidade, ainda mais devido ao fato de que o
automével préprio € um dos meios de locomocao que requisita maior espaco por
pessoa transportada nas vias urbanas. No ano de 2012, somente a cidade de Séo
Luis do Maranhdo possuia uma frota que ultrapassava 300 mil veiculos para uma
populacdo de pouco mais de 1 milhdo de habitantes, segundo o G1 Maranhao
(2012), evidenciando e justificando desta maneira a existéncia dos problemas
cotidianos de mobilidade e acessibilidade na cidade.

Os maiores reflexos destas consequéncias sdo os impactos ambientais
provocados pela utilizacdo elevada dos veiculos proprios e os prejuizos financeiros e
de tempo nestes deslocamentos. Arantes (2015) explicitou que, somente em face
dos recorrentes problemas de mobilidade urbana especificamente na regiao
metropolitana de Sdo Paulo, o Brasil deixou de gerar R$156,2 bilhdes para o PIB em
2014 (o que equivaleria a um aumento em torno de 2,83% no PIB do ano de 2014).
Diante destes fatos, depreende-se que os impactos gerados pela ineficiéncia da
mobilidade e acessibilidade se inclinam a gerar prejuizos muito maiores do que se

pode imaginar, como também que estes efeitos em uma escala nacional e mundial
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tendem a ser ainda mais graves e surpreendentes. Portanto, torna-se fundamental a
busca pela melhoria nas areas de mobilidade sustentavel e acessibilidade.

Ambos os temas (mobilidade sustentavel e acessibilidade) possuem uma
legislacdo especifica que as regulamentam e amparam, na qual podem ser
elencadas para tal a Lei n® 12.587/12 (Politica Nacional de Mobilidade Urbana), a
Instrucdo Normativa n® 10/12 (que regulamenta o PLS), Lei n® 7.853/89, Decreto n®
3.298/99, Lei n® 10.098/00 e a Lei n® 13.146/15 (Estatuto da Pessoa com
Deficiéncia). Por meio desta Legislagdo, os 6rgaos publicos sao obrigados a se
adequarem a diversas diretrizes, ferramentas e normas, dentre elas as referentes a
mobilidade sustentavel e acessibilidade.

No que se refere as Universidades Federais de Ensino Superior, existem
particularmente dois documentos que devem contemplar esta tematica: Plano de
Logistica Sustentavel e Plano de Desenvolvimento Institucional. Nele, diversas
diretrizes sao estabelecidas e regulamentadas, como, por exemplo, as relacionadas
a mobilidade e acessibilidade. Além disso, com o0 objetivo de satisfazer aos
instrumentos legais estabelecidos pelo Governo Federal e de fortalecer de forma
mais ampla as diretrizes existentes no PLS da Universidade Federal do Maranhéo, a
referida Universidade desenvolve também um programa denominado de UFMA
Sustentavel. O programa em questao (UFMA, 2016) esta dividido em 8 eixos (sendo
um deles a gestdo para mobilidade), busca fomentar a sustentabilidade nesta
Universidade nas mais variadas esferas e atividades, como também introduzir esta
tematica no seu cotidiano. Como formadora de cidadaos e profissionais para o Pais,
as Universidades detém uma responsabilidade impar na disseminagédo e insercao
dos principios relacionados ao meio ambiente, a sustentabilidade, a mobilidade e a
acessibilidade ndo somente para toda a comunidade académica, como também para
toda a sociedade.

Portanto, em face de todas as prerrogativas levantadas anteriormente,
justifica-se a importancia e a necessidade da elaboracao deste trabalho, que podera
trazer consigo inumeros beneficios para a Universidade e para o planeta. De igual
modo, definiu-se como objetivo deste estudo diagnosticar o cenario atual da UFMA
no que se refere a mobilidade sustentavel e acessibilidade perante as Universidades
Federais de Ensino Superior brasileiras, tendo em vista a essencial importancia e a
exacerbada necessidade perante o cendrio ambiental, econémico e governamental

atual.
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2 OBJETIVOS

2.1 Objetivo Geral

Diagnosticar o cenario atual da Universidade Federal do Maranhdo e

apresentar propostas para a implantacdo da mobilidade e acessibilidade sustentavel.

2.2 Objetivos especificos

e Analisar os Planos de Desenvolvimento Institucional de todas as
Universidades Federais brasileiras acerca da mobilidade sustentavel e
acessibilidade;

e Desenvolver e aplicar um questionario para as Universidades Federais
brasileiras acerca da mobilidade sustentavel e acessibilidade;

e Desenvolver e aplicar um questionario para a comunidade académica da
UFMA acerca da mobilidade sustentavel e acessibilidade;

e Obter um diagnostico atual do cenario da UFMA e das Universidades
Federais brasileiras no que se refere a mobilidade sustentavel e
acessibilidade;

e Identificar perspectivas e apresentar propostas para implantacdo da
mobilidade sustentavel e acessibilidade na UFMA.
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3 REFERENCIAL TEORICO

3.1 Sustentabilidade

A sustentabilidade pode ser definida como uma concepgcao regulamentar
acerca da forma como as pessoas sao responsaveis perante a sociedade e perante
as geracgbes vindouras, como também a postura que estes devem ter para com a
natureza, de acordo com Ayres (2008). Desta forma, percebe-se a distingdo da
sustentabilidade do desenvolvimento sustentavel, visto que o segundo tem como
objetivo final a obtengao do primeiro.

Conforme Rosa (2013), a nomenclatura Sustentabilidade surgiu para dar uma
nova significancia para o desenvolvimento sustentdvel e um novo resgate desta
preocupacao com o meio ambiente, visto que o termo desenvolvimento sustentavel
ja ndo consegue mais expressar de forma tdo ampla esta complexa concepgéao.
Além disso, o referido autor ressalta a importancia e necessidade de multiplas
sustentabilidades, sendo arquitetadas para a sociedade.

Esta tematica contempla diversos aspectos, como por exemplo a harmonia no
crescimento populacional, o crescimento urbano de forma controlada e reduzida e a
preservacao das areas verdes, conforme Faria et al. (2017). Percebe-se, portanto,
que a sustentabilidade interliga diversas vertentes, sendo responsavel pelo
sincronismo e harmonizagdo das mesmas.

Concomitantemente a sustentabilidade, faz-se necessario explicitar também
acerca do desenvolvimento sustentavel. Para Silva Junior e Passos (2006), este tipo
de desenvolvimento € visto como uma referéncia que protege e ampara o equilibrio
e sincronismo entre o ambito ambiental, social e econémico. Em outras palavras, o
desenvolvimento sustentavel significa o desenvolvimento cujo consumo e
preservacao dos recursos naturais é realizada pela geracao atual de forma que nao
comprometa o desenvolvimento das atividades e os anseios das préximas geragoes.

Souza e Awad (2012) destacam que este tipo de desenvolvimento é
evidenciado mais forte e urgente nas cidades, pois elas sdo as responsaveis pelo
maior consumo dos rescursos do planeta e consequentemente sdo as que geram a
maior quantidade de residuos. Portanto, demonstra-se que a aplicacdo do
Desenvolvimento Sustentavel nas cidades deve ser realizada o quanto antes, pois

elas sdo os maiores responsaveis pela degradacdo do meio ambiente e pelo uso
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exacerbado e inconsequente dos recursos naturais. Enquanto este tipo de
desenvolvimento ndo se tornar uma pratica enraizada e continua na sociedade, os
danos gerados para o planeta se tornardo cada vez mais avassaladores.

Visto que as cidades muitas vezes sdo o reflexo das Universidades, o
exercicio do desenvolvimento sustentavel nestas ultimas se torna mais urgente e
fundamental ainda.A escassez dos recursos naturais, a degradacdo ambiental, a
escassez dos servicos urbanos e os conflitos sociais sdo considerados como 0s
principais obstaculos para o desenvolvimento sustentavel nas cidades, de acordo
com Faria et al. (2017). Dessa forma, percebe-se que € necessario conscientizar a
sociedade, visando a mitigacdo ou resolucao total desses obstaculos.

No que se refere a economia sustentavel, Faria et al. (2017) explicita que ela
proporciona a sociedade inclusdo social, elevados indices de emprego, uma
sociedade justa, com forte bem-estar pessoa e social e recuperacao urbana. Ou
seja, este tipo de economia produtivo e inovador é capaz de trazer consigo inUmeros
beneficios para a sociedade como um todo, agregando ao desenvolvimento
sustentavel de forma implicita e enraizada.

Portanto, estes dois elementos (sustentabilidade e desenvolvimento
sustentavel) estao interligados e, principalmente, sdo imprescindiveis para que o
planeta possa estar em condicdes econ6micas e ambientais adequadas para a
demanda das geragdes futuras, e para tanto necessitam estar enraizadas nas
atividades diarias e no cotidiano das pessoas e das organizagdes.

3.2 Mobilidade Sustentavel

De acordo com Andrade (2013), a mobilidade sustentavel pode ser definida
como aquela mobilidade em que a sua funcdo existencial consiste na busca pelo
desenvolvimento econémico almejado e harmonioso e de um desenvolvimento
ambiental sustentavel, onde exista também um justo desenvolvimento social.
Utilizando os recursos renovaveis e nao-renovaveis de forma consciente e racional,
busca-se através da aplicacdo de uma mobilidade de pouco impacto e
energeticamente eficiente a preservacao dos recursos e condigdes equitativas para
as geracoes atuais e futuras.

A fim de descrever melhor esta tematica, Romero (2009) conceitua a

mobilidade como a competéncia que o sujeito possui para se deslocar entre dois
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pontos, sendo um espaco publico ou uma edificacao. Ou seja, a mobilidade seria a
praticidade de um individuo ou bem em transitar por um local urbano.

Desta forma, percebe-se que esta mobilidade possui denominagéo e objetivos
relativamente semelhantes a sustentabilidade e ao desenvolvimento sustentavel,
visto que ambos reforcam a preocupacao com as geragdes futuras e se utilizam de
mecanismos para mitigar os impactos gerados ao meio ambiente, por exemplo.
Entretanto, a mobilidade sustentavel € mais delimitada e especifica aos aspectos
relacionados ao deslocamento e a movimentagédo de pessoas e bens.

A demanda de transportes estd intimamente ligada a satisfacdo de
necessidades como a movimentacdo de bens e pessoas, estudos, lazer, saude e
trabalho, portanto, a mobilidade sustentavel € uma necessidade substancial
cotidiana devido a constante ligagdo com a execugédo de atividades e agdes que
estdo frequentemente localizados em espacos geograficos distintos, conforme
Mancini e Silva (2010). Percebe-se que a mobilidade esta intrinsecamente presente
nas atividades cotidianas de todos, e a eficacia da sua aplicacdo de maneira
adequada é fundamental para o sucesso e a qualidade de vida dos envolvidos.

Para exemplicar sobre o aspecto da demanda de transportes e o quadro atual
deste sistema no Brasil, 0 quadro a seguir explicita as nuances do quadro atual e
como este deveria existir. O panorama do sistema de transportes no Brasil pode ser

melhor visualizado no quadro a seguir.
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Quadro 1 — Cenario atual e desejado do sistema de transportes no Brasil

QUADRO ATUAL

e Producao de situagdes crénicas de congestionamento, com a elevacao dos
tempos de viagens e a consequente reducdo de produtividade das
atividades urbanas;

e Prejuizos crescentes ao desempenho dos 6nibus urbanos;

e Decréscimo do uso do transporte publico regular;

e Aumento da poluicdo atmosférica;

e Aumento e generalizagdo dos acidentes de transito;

e Necessidade de investimentos crescentes no sistema viario;

e Trafego violando areas residenciais e de uso coletivo;

e Reducao de areas verdes e impermeabilizacao do solo.

QUADRO ESPERADO

e Melhor qualidade de vida para toda a populacéo, traduzida por melhores
condi¢des de transporte, seguranga de transito e acessibilidade;

e Maior eficiéncia, traduzida na disponibilidade de uma rede de transporte
integrada por modos complementares trabalhando em regime de eficiéncia,
com prioridade para os meios coletivos.

Fonte: Adaptado de Aralijo et al. (2011)

Conforme o Quadro 1, a busca por uma mobilidade sustentavel é uma tarefa
constante e mutavel, na qual todos participam e sao impactados. Como uma parcela
significativa da populacdo utiliza meios de transporte coletivos para se deslocarem
no seu cotidiano, faz-se imprescindivel que estes meios de transporte acompanhem
estas caracteristicas e necessidades da sociedade. Entretanto, de acordo com o
quadro anterior, constata-se que o sistema de transportes brasileiro ainda é
deficiente e necessita de variadas intervengdes e melhorias para que ele possa,
enfim, funcionar da maneira que a populacao anseia e demanda.

Analisando mais detalhadamente sobre esta situacdo da qualidade dos
sistemas de transporte publico urbano no Brasil e da consequente deficiéncia nesta
mobilidade urbana, Silveira e Cocco (2013) explicitam que este cenario se deve a
uma grande combinacdo de condicionantes historicas, como os pactos de poder
locais e regionais (favorecendo a expansdo urbana dispersa), a protecdo ao
rentismo e a producdo imobiliaria, a desestruturacdo dos 6érgdos de gestdo e
planejamento dos sistemas de tranporte urbanos estaduais e federais, delegacao de
responsabilidades aos municipios sem possuirem capacidade para tal, dentre outros
problemas crénicos. Para que isso seja normalizado, faz-se necessario que o Estado

intervenha de forma firme e veemente através de sua politica, realizando um forte
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planejamento urbano e atuando de forma incisiva ao fiscalizar, planejar e regular
todos estes aspectos. Um ilustrativo interessante do indice de Mobilidade Urbana

Sustentavel e seus desmembramentos esta exposto na Figura 1.

Figura 1 — indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

Acessibilidade aos sistemas de
transporte

Acessibilidade universal
ACESSIBILIDADE Barreiras fisicas
Legisiagdo para pessoas com
necessidades especiais
Controle dos impactos no meio
ASPECTOS AMBIENTAIS __ -ambente
o Recursos naturais
Apoio ao cidadao
Incluséo social
ASPECTOS SOCIAIS Educacao ¢ cidadania
Partici 30 popular
Qualidade de vida
Integracio de acdes politicas
ASPECTOS POLITICOS Captacao e gerenciamento de
recursos
Politica de mobilidade urbana
Provis3o e manutencio da
INFRAESTRUTURA DE Infraestrutura de transportes
TRANSPORTES m_,—'/_bistribui;én da infraestrutura de
\w

Transporke cicloviario
indice de Mobilidade Urbana nonos NAO-MOTORIZADOS Deslocamentos a pé

\

Sustentavel Reducho das viagens

Capacitacio do gestores
Areas centrais e de interesse historico
Integracao regional
Transparéncia do processao do
planejamento
PLANEJAMENTO INTEGRADO Planejamento ¢ controle do uso ¢
ocupacho do solo
Planejamento cstvatéglco e Integrado
Planejamento da infraestrutura e
uipamentos urbanos
Plano Diretor ¢ legislacdo urbanistica
Acidentes de transito
Educacao para o transito
TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA Fluidez e circulacao
Operacio e fiscalizagio do transito
Transporte individual
Disponibilidade e qualidade do
transporte pablico
Regulagao e fiscallzacao do transporte
SISTEMAS DE TRANSPORTE pfz"mc e
l.l RBANO =
Rivaersificacao modal

Integracao do transporte publico
Politica tarifaria

Fonte: Mancini e Silva (2010)

Perante estas prerrogativas, existe um instrumento relevante para propor
variadas possibilidades de a¢gdes para a mobilidade, como também para oferecer um
substancial suporte na producdo de Planos de Mobilidade Urbana, que segundo
Mancini e Silva (2010) é denominado de indice de Mobilidade Urbana Sustentavel
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(IMUS). O referido Indice ¢ composto por 87 indicadores, na qual se consegue
perceber esta referida estruturacdo de forma parcial na figura anterior.

No que se refere a analise dos referidos indicadores existentes no IMUS, de
acordo com Campos (2002) existem alguns indicadores que podem contribuir e
interferir na mobilidade urbana, especificamente no que se refere a utilizacdo de
veiculos de forma compartilhada (como a pratica da carona solidaria, por exemplo),
que sao a area da habitagdo, os elementos sécio-demograficos, os atributos da
viagem e a verificacdo dos aspectos dos variados meios de transporte. Com isto, de
acordo com estes parametros, a pratica da mobilidade sofre variagbes e impactos.
Mello e Portugal (2017) elaboraram na Figura 2 um exemplo de uma combinagéo
enxuta de atributos, indicadores e dimensbes que podem nortear e sinalizar
estratégias a serem desenvolvidas nas cidades para a sua otimizagdo em diversos

aspectos.

Figura 2 — Exemplificagdo de atributos e indicadores de mobilidade sustentavel

DIMENSOES ATRIBUTOS Viagens em veiculos rodovidrios/km de via
VMT (Veiculos milhas viajadas/km de via)
Passageiros por km no sistema metroferrovidrio

_~PRODUTIVA -~ _
A % da populagio que nao realiza viagens
ECONOMICA"'“-.._,‘ .| % de viagens a pé com tempo maior que 30-60 min.

3 INCLUSIVA - Viagens per capita (se baixa, indicativo de imobilidade)|
8 "154
| % de viagens metroferrovidrias (mais seguras e menos %
SOCIAL <% SEGURA ... >| automdveis nas vias) 3
VTM em vias locais/VTM em todas as vias 3
:";,:'_“:. JUSTA % de viagens a pé com duragio inferior a 30 min. §
“"SOCIALMENTE 3 | 94 de viagens com duragao inferior a 1 hora h

AMBIENTAL " (pelos diversos propositos)
viagens irltcrnas/viagcns externas na area de estudo
> VERDE

"l % de viagens com por transporte nao motorizado
% de viagens por transporte publico com use de
energia limpa e de energia renovivel

Fonte: Mello e Portugal (2017)

Apesar dos inumeros beneficios e atributos que um veiculo automotivo
préprio possui, que 0 seu uso proporciona e que estdo demonstrandos na Figura
anterior, Lobo (1997) afirma que a sua utilizacdo em excesso pode acarretar efeitos
de carater mais negativo do que positivo, ou seja, os maleficios sdo maiores do que
as vantagens associadas ao seu uso de forma massiva e diaria (tal qual como
ocorre no cotidiano das cidades brasileiras). Portanto, para que este cenario seja
mitigado, faz-se necessario realizar a busca pela aplicacdo de ferramentas para o
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alcance da mobilidade sustentavel, como por exemplo a aplicacdo da legislacao
destinada a mobilidade (Lei n® 12.587/12) e a pratica da carona solidaria, da
utilizacdo de bicicletas e caminhabilidade, elementos estes que serdo explicitados
detalhadamente nos subtopicos a seguir.

3.2.1 Legislacao destinada a mobilidade

Objetivando a estruturacdo e implementacao da mobilidade de maneira
padronizada e uniforme no Brasil, recentemente o Governo brasileiro, juntamente
com o Ministério das Cidades, desenvolveu uma legislacdo especifica que aborda
detalhadamente as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. De acordo
com BRASIL (2012a), a Politica Nacional em questdo é definida como uma
ferramenta da politica de desenvolvimento urbano que visa a otimizagdo da
mobilidade e acessibilidade dos habitantes e cargas no interior de cada Municipio e
a utilizacao integrada do diversos meios de transporte disponiveis. Assim, a referida
Politca é um instrumento fundamental para o fomento da mobilidade e
acessibilidade nas cidades.

A Lei n? 12.587 (também denominada como a Lei de Mobilidade Urbana), de
3 de Janeiro de 2012, prevé e aborda ferramentas e instrumentos que possibilitem a
priorizagdo da utilizagdo de meios de transporte coletivos, dos que n&o sé&o
motorizados (como as bicicletas) e também da harmonizacéo e associacao entre os
tipos de transporte urbano disponiveis, conforme o Portal Brasil (2014).

Para alicercar e embasar todas as diretrizes e objetivos que sao aplicados na
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, esta ultima esta legitimada em principios
como seguranca, acessibilidade, desenvolvimento sustentavel, equidade no acesso
e uso dos meios de transporte e espacos de circulacdo, dentre outros que sustentam
a Politica de Mobilidade Urbana em questao. Acerca destas diretrizes, a referida Lei
estabelece no seu artigo 6° as diretivas que deverado nortear a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e estarem presentes na mesma, objetivando primordialmente a
diminuicAo das desigualdades e a promocdo da igualdade social, do
desenvolvimento sustentavel, da gestdo democratica e do alcance aos instrumentos
sociais e servigos essenciais, conforme BRASIL (2012a).

Como exemplificacdo da sua regulamentacdo, de acordo com a Lei de

Mobilidade Urbana todos os municipios que possuirem mais de 20 mil habitantes
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necessitam produzir os seus Planos de Mobilidade Urbana, na qual a sua nao
elaboracao e apresentacdo no periodo estabelecido vedam aos municipios os
recursos federais reservados a esta matéria, conforme explicita o ITDP Brasil (2014).
Além deste caso, existem outros critérios de classificagdo para determinar quais
municipios deverao se adotar os objetivos, diretrizes e principios estabelecidos na
Lei n? 12.587/2012, onde, caso um municipio esteja enquadrado em pelo menos um
destes critérios, a sua ndo adequagdo pode acarretar contestagbes judiciais e
impactos no desenvolvimento destes locais, como o ndo recebimento pelo municipio
de verbas publicas relacionadas a mobilidade e acessibilidade (tal qual como no
exemplo realizado no inicio deste paragrafo).

De igual modo, a concepgéo e promulgacao desta Lei confere aos municipios
respaldo e seguranga juridica para a execucdo de providéncias relacionadas a
mobilidade, segundo o Ministério das Cidades (BRASIL, 2013). Com esta
asseguracao na Lei, fomenta-se desta forma o desenvolvimento de medidas que
contemplem este tema em seus investimentos e projetos, sendo assim um dos
aspectos positivos gerados por meio desta legislagéo.

Por fim, o ITDP Brasil (2014) ressalta que esta referida Lei proporciona de
forma primordial as cidades uma maneira democratica e inovadora de planejar e
desenvolver acdes as mesmas, objetivando o progresso do pais a curto, médio e
longo prazo (em face desta tematica). Portanto, a existéncia e a implementacao da
Lei n® 12.587/12 e da Politica Nacional de Mobilidade Urbana s&o de suma
importancia para que as medidas e praticas referentes a mobilidade urbana e
acessibilidade estejam cada vez mais presentes no cotidiano das cidades e

impactem positivamente a vida das populagdes.

3.2.2 Carona solidaria

De acordo com Campos (2002), a partilha dos veiculos préprios de forma
coletiva (também denominado de Carpooling ou carona solidaria) é considerada uma
ferramenta interessante para a mitigacdo deste quadro comentado anteriormente e
para a efetivacao da mobilidade sustentavel. Com a sua aplicacao, proporciona-se a
reducado significativa do congestionamento e da quantidade de automoéveis em

circulacdo nas cidades, visto que 0 aumento progressivo de veiculos automotivos no
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cotidiano das populagdes é uma realidade que se intensifica com o decorrer dos
anos.

Ao fazer o compartilhamento de um veiculo préprio (que antes era utilizado
por somente uma pessoa) por duas ou mais pessoas, a quantidade de veiculos
necessarios para os deslocamentos diminui, o fluxo de veiculos préprios e coletivos
é otimizado, dentre outros efeitos positivos, proporcionando uma utilizacao eficaz e
responsavel, assim como os outros beneficios comentados anteriormente.

A utilizagdo do carro partilhado pode ser realizado das mais diversas formas:
podem ser entre pessoas do mesmo grupo familiar, entre individuos sem relacdes
familiariares, uma mistura entre os dois anteriores, aplicacao de rodizio dos veiculos
entre as pessoas do mesmo grupo que aplicam a carona solidaria (para que cada
um deles utilize o seu veiculo proprio), dentre outras variadas maneiras, conforme
Campos (2002). Segundo este autor, o aspecto mais importante e que deve ser
preservado é o da pratica do carpooling com a maior frequéncia possivel e que
consiga contemplar o maior quantitativo possivel de pessoas, objetivando a
perenizacao da utilizagdo desta ferramenta na sociedade e a maximizacao dos seus
resultados para a populacdo, onde a humanidade e o planeta saem grandemente
beneficiados.

Desta maneira, Campos (2002) ressalta que a carona solidaria seria uma
alternativa inteligente e eficaz que conseguiria associar todos os beneficios
proporcionados por estes tipos de veiculo com uma utilizacdo geral dos meios de
transporte proprios em menor escala e que gerasse impactos significativamente
reduzidos nos congestionamentos e deslocamentos da populacdo. Com a aplicacéo
desta ferramenta, a mobilidade sustentavel seria otimizada e praticada de maneira

continua, consciente e até mesmo permanente pela sociedade.

3.2.3 Bicicleta

Concomitantemente a implementacdo da carona solidaria, outra interessante
alternativa para o alcance e perpetuagao da mobilidade sustentavel seria a bicicleta,
segundo Andrade (2013), visto que a mesma é um veiculo de baixo custo, eficiente,
que nao gera poluentes, que fomenta a pratica de exercicios fisicos e que traz
consigo inumeros beneficios pessoais, sociais e econdmicos. Entretanto, a bicicleta

nao € utilizada de forma massiva pela populacédo por diversos motivos: auséncia de
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infraestrutura (como a auséncia de ciclovias), seguranca, tempo de deslocamento,
condicOes climaticas, declives significativos, dentre outros fatores que poderiam ser
mitigados e solucionados com solugdes praticas e inteligentes. Para exemplificar e
contextualizar melhor estes aspectos e impactos, a Figura 3 demonstra as variagbes

no espaco do trafego ao utilizar diferentes tipos de meios de transporte.

Figura 3 — Espaco no trafego necessario para transporte de um grupo de pessoas
por meio de automoveis préprios, por meio de 6nibus e por meio de bicicletas

Fonte: Andrade (2013)

Por meio da Figura 3, percebe-se de maneira surpreendente os impactos
gerados na mobilidade urbana e sustentavel quando uma parcela significativa da
populacao utiliza veiculo proprio para se deslocar na cidade perante os meios de
transporte coletivos e a utilizagdo de bicicletas. Esta realidade demonstra e
corrobora ainda mais a justificativa para o fomento da utilizagdo de meios de
transporte coletivos, do compartilhamento de veiculos proprios entre duas ou mais
pessoas (carona solidaria, comentada anteriormente), do uso de bicicletas e demais
praticas no cotidiano das cidades.

Além dos inumeros ganhos proporcionados por meio da mobilidade
sustentavel e que ja foram comentados anteriormente, com esta possivel mudancga
as cidades obtém um ambiente com menor poluicdo sonora, com mais espagos para

uma possivel revitalizacdo da infraestrutura local e dos modelos urbanisticos, com
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mais espacos livres para arborizacado e preservacao das areas verdes, dentre outros
possiveis impactos positivos na sociedade.

Por serem consideradas como meios de transporte ndo poluentes, silenciosos
e significativamente econémicos, de acordo com Andrade (2013) as bicicletas estdo
disponiveis as pessoas independentemente da sua faixa etaria ou condicao
financeira e conseguem proporcionar um deslocamento até mesmo mais eficiente e
veloz do que os veiculos automotores, principalmente quando estas locomogdes sao
de distancias pequenas. Para corroborar estas explicitagbes, o referido autor
demonstrou por meio da Figura 4 as diferengcas entre os diversos meios de

deslocamento e tempo (referentes a uma determinada distancia).

Figura 4 - Tempo versus distancia nas variadas formas de deslocamento na area

urbana em um trajeto de até 8km na Europa
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Fonte: Andrade (2013)

Conforme a Figura 4, ratificam-se as consideracdes explicitadas no paragrafo
anterior, como também demonstram que, na pratica, os meios de transporte
coletivos e até mesmo a bicicleta conseguem se aproximar fortemente do automdével
proprio no que se refere ao comparativo de tempo e distancia percorrida em curtas
distancias. Visto que este indicativo se refere ao cenario que € encontrado no
cotidiano destas cidades, depreende-se que esta possivel equiparacdo pode ser
ainda maior em situacdes de congestionamentos, acidentes de transito e demais
imprevistos que comprometam o deslocamento dos veiculos nas vias de transito,
evidenciando mais ainda a importancia e a contribuicdo que a caminhabilidade, a
bicicleta e alguns meios de transporte coletivos proporcionam a mobilidade
sustentavel e a sociedade.
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3.2.4 Caminhabilidade

De acordo com Ghidini (2010), a caminhabilidade por ser definida como a
qualidade do lugar, na qual possibilita ao pedestre o acesso as diferentes
localizagbes da cidade, independentemente do pedestre (crianga, adulto, idoso,
portador de algum tipo de deficiéncia ou locomocéo, por exemplo). Desta forma, por
meio da existéncia da caminhabilidade, a acessiblidade acaba sendo contemplada
ao mesmo tempo (visto que elas duas trabalham juntas).

A caminhabilidade, segundo Park (2008), pode possuir escalas bem
pequenas como um segmento de via, mas também pode possuir escalas muito
vastas, que compreendem desde um bairro ou até mesmo uma cidade inteira.
Assim, dependendo do nivel da sua implementacéo, a caminhabilidade pode ser um
instrumento muito eficaz para deslocamentos e para a o sucesso da mobilidade
sustentavel.

Visto que o caminhar é uma ferramenta fundamental que esta presente em
todas as fases da vida de qualquer pessoa, sendo um elemento tao natural quanto o
respirar e que exerce um papel essencial de locomocao e de préatica de exercicios
fisicos, percebe-se o0 quanto a sua efetividade é importante para a sociedade como
um todo, independentemente de quem seja.

Para que a caminhabilidade oportunize uma maior utilizacdo desta ferramenta
para locomocao nos lugares através da motivagédo e indugcéo das pessoas, conforme
Ghidini (2010), faz-se necessario uma reestruturagao social e fisica destes locais em
questao (demandando assim recursos para esta reestruturacao).

Devido ao modelo urbanistico instalado na grande maioria das cidades
baseado na utilizagdo do automdvel, Ghidini (2010) explicita que uma grande
segregacao social, espacial e econémica foi gerada, maximizando as desigualdades
sociais e trazendo consigo diversos outros problemas (como a degradacao
ambiental urbana). Portanto, a implantacdo da caminhabilidade possui um papel
importante neste processo, pois intervém significativamente neste cenario e contribui
para que estes obstaculos possam ser mitigados através da sua oportunizacéo e
consequente pratica.

Segundo a FHWA (2012), este tipo de deslocamento € considerado a
alternativa mais acessivel e econémica para o cidaddo, como também os custos de

infraestrutura envolvidos para a sua implantacdo sdo substancialmente menores do
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que o necessario para os dos meios de transporte motorizados. Por ser também
uma pratica de exercicios fisicos, a caminhada proporciona diversos beneficios a
saude, principalmente na obesidade e na prevengcao de doencgas crdnicas (como a
hipertenséo e diabetes, por exemplo).

Além de nao ser poluente e trazer consigo diversos ganhos a saude e bem-
estar das pessoas, este deslocamento continuo de pedestres pode influenciar no
fomento da economia local e pode contribuir para a redugdo da demanda por meios
de transportes coletivos (como 6nibus e metrd, por exemplo). Como em todos as
formas de locomocao o deslocamento a pé € obrigatoriamente realizado, percebe-se
que a caminhabilidade esta intrinseca nas nossas atividades diarias, porém ela é

pouco utilizada e aplicada da forma como deveria.

3.3 Acessibilidade

A acessibilidade é um atributo que fundamentalmente necessita estar
presente no cotidiano das pessoas, seja nas ruas, nas avenidas, nas edificagbes e
em lugares que transcendem os meios fisicos. De acordo com Araujo et al. (2011),
ela pode ser definida como a praticidade para atingir determinados locais, seja no
custo, no tempo ou na distancia, simbolizando fortemente uma conexao entre o
ambiente e os homens com a qualidade de vida da popula¢cdo. Enquanto isso, Alves
e Raia Junior (2009) descrevem a acessibilidade como a paridade das
possibilidades de acesso aos direitos universais como o lazer, trabalho, estudo e
demais objetivos.

Conforme aponta o CENSO IBGE do ano de 2010, aproximadamente 45,6
milhdes de brasileiros (o que equivale a 23,9% da populacédo da época) declararam
possuir algum tipo de deficiéncia ou necessidade especial. Desta forma, a auséncia
de acessibilidade gera como consequéncia inumeros problemas, entraves,
obstaculos e demais percalgos que, dependendo da situacdo, poderao ser cruciais
na vida de uma pessoa. O panorama mais detalhado dos brasileiros com
necessidades especiais detectado pelo IBGE em 2010 pode ser melhor visualizado

a segquir.
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Gréfico 1 — Distribuicao percentual da populagéo brasileira em 2010 por tipo de
deficiéncia

4,34%
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Fonte: IBGE (2010)

Como a auséncia da acessibilidade impacta principalmente as pessoas que
detém algum tipo de deficiéncia ou que possuem renda mais baixa, por exemplo, ela
acaba ficando as vezes em segundo plano no cotidiano da populacdo em geral,
acarretando ainda mais discrepancia no convivio e nas condicoes de vida dos
envolvidos. Para o melhor entendimento deste tema, faz-se necessario subdividi-lo
em acessibilidade fisica e acessibilidade digital, como também a legislacédo
especifica para acessibilidade, como pode ser visualizado a seguir.

3.3.1 Legislacao destinada a acessibilidade

No que se refere a acessibilidade, a legislacao brasileira contempla a mesma
desde o século XX. Inicialmente, pode-se dar destaque a Lei n® 7.853, de 24 de
outubro de 1989, que tratava sobre o suporte as pessoas com necessidades
especiais. Apds esta Lei, surgiu o Decreto n® 3.298, de 20 de Dezembro de 1999,
que regulamentava a Lei n® 7.853, fortalecendo-a, dando outras providéncias e
contemplando as ajudas técnicas.

Em 19 de dezembro de 2000, a Lei n® 10.098 foi criada para determinar os
fundamentos elementares e as normas gerais objetivando o fomento da
acessibilidade para as pessoas com algum tipo de deficiéncia, além de corroborar o
dever do poder publico em garantir as pessoas o direito ao acesso a informacao,
sinalizacao, esporte, trabalho, comunicacgéo, educacao, lazer e a cultura.
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Posteriormente, mais precisamente em 2 de dezembro de 2004, o Decreto n®
5.296 foi criado para regulamentar a Lei n® 10.098 comentada anteriormente a Lei n®
10.048, de 8 de novembro de 2000 (lei que estabelece prioridade a pessoas
especificas) como também dando outras providéncias, contribuindo assim para o
avanco da legislacao no que se refere a mobilidade.

Em seguida, apdés a Convencdo sobre os Direitos das Pessoas com
Deficiéncia em 2007, a Portaria n® 3, de 7 de maio de 2007 (que institucionalizou o
eMAG no Sistema de Administracdo dos Recursos de Tecnologia da Informacéo -
SISP), o Decreto Legislativo n® 186, de 9 de julho de 2008 (que aprovou o texto da
Convencao citada no inicio do paragrafo e seu Protocolo Facultativo) e o Decreto n®
6.949, de 25 de agosto de 2009 (na qual a referida Convencao e o seu Protocolo
Facultativo foram promulgados), a acessibilidade progrediu ainda mais no ambito
legislativo.

Apébs estes avancgos através da Convencao sobre os Direitos das Pessoas
com Deficiéncia e seus desdobramentos posteriores, por meio da Lei n® 12.527, de
18 de novembro de 2011 e o Decreto n® 7.724, de 16 de maio de 2012, foi
desenvolvida a Lei de Acesso de Informacao, como também a sua regulamentacao.

Por fim, foi criada a Lei n® 13.146, de 6 de julho de 2015, que estabelece o
Estatuto da Pessoa com Deficiéncia (Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com
Deficiéncia), objetivando através deste o pleno exercicio da cidadania, da inclusdo
social, 0 acesso a informagéo, a asseguracao dos direitos e liberdades fundamentais
por todos, em condicoes igualitarias. Desta forma, percebe-se que a legislacao
prosperou fortemente nos ultimos 30 anos, abrangendo de forma mais completa e
detalhada a acessibilidade e amparando-a de maneira muito mais consolidada do
que décadas atras. Apesar de ainda serem necessarios mais avangos nesta area, a
legislacao tem feito a sua parte para o sucesso neste grande objetivo.

3.3.2 Acessibilidade fisica

Acerca de uma conceituagdo simplificada acerca da acessibilidade fisica,
Araujo et al. (2011) afirma que ela pode ser vista como uma conexdao permanente
entre 0 ambiente e o homem perante a potencialidade ou possibilidade de se
transportar para um determinado lugar. Ou seja, a materializacdo do desejo de se

deslocar de um local para outro, de forma igualitaria para todos, independentemente
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de quem seja. A acessibilidade possui diversas oéticas de analise e compreensao,

como pode ser visualizado na figura 5 a seguir.

Figura 5 — Acessibilidade e suas variadas o6ticas
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Fonte: Mello e Portugal (2017)

Por meio da Figura 5, depreende-se que a acessibilidade possui diversos
desmembramentos e subitens que sao intrinsecos e essenciais para que a
acessibilidade possa efetivamente estar presente, onde quer que seja. Segundo
Aravjo et at. (2011), a qualidade da acessibilidade ao meio de transporte publico
pode ser dimensionado por meio da relagdo inversamente proporcional desta
qualidade com a distancia percorrida pelo cidaddo para utiliza-lo. Desta forma,
quanto mais proximo, disponivel e pratico for para se utilizar este meio de transporte,
melhor a qualidade da acessibilidade envolvida.

Quando a acessibilidade é implementada e disponibilizada de forma eficaz e
adequada para todos os publicos, proporciona-se aos mesmos uma melhoria
substancial da qualidade de vida e bem-estar, além da asseguracdo a todos do
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acesso aos meios de comunicacao, fisicos, de transporte, as proprias tecnologias e
demais recursos.

Com a sua efetuacéo, realiza-se a equiparagao mais préxima possivel de
todos os cidaddos da sociedade, sendo assim uma ferramenta de inclusédo singular e
Unica. Além disso, o respeito as diferencas e as deficiéncias de outrem fazem com
gque O0S acessos as rampas nao sejam obstruidos, os estacionamentos para
deficientes ndo sejam ocupados por veiculos dirigidos por quem nao tenha direito a
estas vagas, dentre outros exemplos. Portanto, a questdo cultural e educacional
possui um papel de suma importancia para a concretizagcdo e materializacdo da
acessibilidade, no aspecto prético.

3.3.3 Acessibilidade digital

No que se refere a acessibilidade aos meios de comunicacao e a tecnologia,
o decreto n® 5.296/2004 (que regulamenta a acessibilidade no Brasil) determinou a
obrigatoriedade da acessibilidade plena dos recursos e informagbes contidos nos
sites e portais para todos os publicos. Apesar disto, existe ainda uma quantidade
substancial de sites e portais que nao contemplam a acessibilidade. A fim de
contextualizar melhor o cenério da acessibilidade digital, Teixeira (2014) elaborou o

quadro a seguir.

Quadro 2 — Panorama atual enfrentado pela Acessibilidade digital

Falta de informacéo

Acesso a Ferramentas Adaptadas
Formacao Especializada

Desinteresse da Sociedade

Custos das Ferramentas Adaptadas
Demanda ndo Atendida

Popularizacdo do Software Livre

Boas Iniciativas Isoladas

Solugdes Restritas a Pequenos Grupos

Principais Desafios e
Oportunidades

Fonte: Adaptado de Teixeira (2014)

Através do quadro 2, percebe-se como existem diversos desafios e
concomitantes oportunidades para o desenvolvimento da acessibilidade digital,
estando presentes no cotidiano e sendo assim pontos de destaque para analise e
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implementacao. Independentemente da situacao econdmica, psiquica ou fisica do
cidadao, todos os poderes do governo possuem o dever de assegurar 0 acesso a
todos, demonstrando assim que o exercicio da acessibilidade na esfera fisica e
digital € fundamental para o éxito neste processo.

Aprofundando o tema acerca da acessibilidade digital, a acessibilidade Web é
um tépico importante neste aspecto, na qual da Silva, Nunes e de Oliveira (2012) as
define como aquela que proporciona de forma simplificada e pratica aos usuarios o
acesso a informagéao de forma facilitada, na qual as pessoas com necessidades
especiais estdo sendo inseridas ao acesso a web através das tecnologias de
informagao e comunicagao.

A acessibilidade Web pode ser considerada como uma grande ferramenta de
inclusdo social, ao mesmo tempo em que fomenta a busca pelo conhecimento e
informacéo pelas pessoas que antes ndo conseguiam ter acesso da mesma forma
que os outros de forma igualitaria. A internet, perante os outros meios de
comunicacgao existentes, atualmente € a que possui maior alcance, maior velocidade
de alcance e maior impacto na sociedade, sendo assim um dos meios de
comunicacao mais utilizados e importantes no planeta, de acordo com Souza et al
(2014).

A implantacdo da acessibilidade na plataforma digital traria consigo inimeros
beneficios para a populacdo, principalmente para aqueles com algum tipo de
deficiéncia e que necessitam deste meio de comunicagdo no seu cotidiano. Apesar
destes aspectos, o desenvolvimento de ferramentas e recursos que possibilitem o
acesso a informacdo ganham maior complexidade na sua elaboracdo devido a
algumas deficiéncias sensoriais, cognitivas e fisicas que existem e que podem
interferir significativamente neste processo. De acordo com Cusin e Vidotti (2009), as
pessoas com alguma espécie de deficiéncia conseguem acessar menos de 10% dos
sites que existem na Web, ou seja, na pratica estas pessoas possuem um acesso
minimo e infimo a informacao na plataforma Web, o que é alarmante e preocupante.

Por fim, Silva e Rue (2015) afirmam que a acessibilidade é uma ferramenta
essencial para a materializacdo da promocéao e protecédo dos direitos fundamentais
da populacédo, sendo assim de suma importancia ao proporcionar e oportunizar a
inclusao social, como também possibilitar a participacao de todos nas atividades e
no cotidiano da sociedade, onde todos poderao possuir voz e vez.
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3.3.4 Acessibilidade nas Universidades brasileiras

A acessibilidade nas cidades é fundamental para o desenvolvimento das
atividades dos cidadaos. Neste aspecto, nas Universidades Brasileiras ndo seria
diferente. Conforme Freitas, Pfitscher e Belan (2016), a acessibilidade pode ser
considerada como um elemento essencial e preponderante para que um
universitario com algum tipo de deficiéncia consiga desenvolver seus estudos na
Universidade e também possa ser introduzido futuramente no mercado de trabalho.

Uma vez que a Universidade possui um papel fundamental no
desenvolvimento de pessoas para a sociedade no ambito pessoal e profissional,
como também de responsabilidade social, formando cidadaos conscientes e com o
poder de transformar a sociedade através do conhecimento e da formagéo
adquiridas na Universidade, a possivel auséncia de acessibilidade na mesma
acarreta prejuizos nestes aspectos, na qual consequentemente estes impactos
também séo refletidos na sociedade.

A auséncia de acessibilidade nesta fase fundamental da vida podera impactar
permanentemente na carreira pessoal e profissional destes alunos, demonstrando
assim que a acessibilidade necessita substancialmente estar presente nas
Universidades, tanto quanto se faz necessario nas cidades. Objetivando o
planejamento e implementacdo da acessibilidade nas Universidades, o Plano de
Desenvolvimento Institucional possui uma fungédo importante para que ela possa se
desenvolver e se afirmar cada vez mais no interior das Instituicbes de Ensino
Superior. Com o PDI contemplando a acessibilidade em sua composicao, as
Universidades planejadamente conduziriam as suas atividades e melhorias, como

também oportunizariam outros ganhos direta e indiretamente interligados.

3.4 Universidades sustentaveis

Como eximio formador de cidadaos e profissionais para o mercado de
trabalho e para a vida, as Universidades sdo capazes de, através de diversas
praticas, servir de exemplo para a sociedade e difundir conceitos acerca da
mobilidade sustentavel para todos, fomentando atitudes sustentaveis, o
desenvolvimento de projetos sustentaveis, dentre outros reflexos. Para que estes

aspectos levantados anteriormente possam ser entendidos, inicialmente faz-se
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necessario explicitar acerca das cidades sustentaveis. Para Silva Junior e Passos
(2006), elas podem ser definidas como aquelas que desenvolvem politicas urbanas
fundamentadas na concepg¢ado de desenvolvimento sustentavel, detendo consigo
inumeros artificios de gestdo para oportunizar a acessibilidade aos recursos naturais
e publicos a toda a sociedade. Desta forma, as cidades com este perfil proporcionam
um suporte ambiental adequado a sociedade atual e as futuras geracgoes,
preservando a disposi¢do dos recursos naturais a todos os envolvidos. Através de
praticas ambientais enraizadas e intrinsecas nas suas atividades diarias, estas
Instituicoes podem ser consideradas como Universidades Ambientais Sustentaveis.

As Universidades Sustentaveis (ambientalmente responséveis) manifestam-
se como uma imprescindibilidade imediata, sendo visualizada como uma conexao
essencial para o aparecimento de sociedades sustentaveis, na qual por meio de
seus eixos cientificos, éticos e pedagdgicos formam cidaddaos com uma nova
concepgao sobre o tema e com novas posturas perante as situacdes, conforme
Marcomin e Silva (2009). Deste modo, percebe-se que a fungdo da Universidade
neste objetivo maior € crucial para que, tanto no préprio Campus quanto na
sociedade e nas organizacoes, possa estar difundido e enraizado os principios e as
praticas sustentaveis.

De acordo com a Ul Greenmetric (2016), através do ranking geral
desenvolvido desde 2011 pela Universidade da Indonesia e que se utiliza de
diversos indicadores para analisar o engajamento de cada IES no progresso de uma
infraestrutura mais sustentavel, a Davis University of California (Estados Unidos)
recebeu em 2016 o titulo de Universidade mais sustentavel do planeta. Ao analisar
516 Universidades de 74 paises distintos, o referido ranking abrange 14
Universidades brasileiras: Universidade Federal de Lavras (38%), Universidade
Federal de Vigosa (1399), Pontificia Universidade Catélica do Rio de Janeiro (1579),
Universidade Federal de Sao Carlos (2099), Instituto Federal de Educacéao, Ciéncia e
Tecnologia do Sul de Minas Gerais (217°), Pontificia Universidade Catélica do Rio
Grande do Sul (245°%), Universidade de Sao Paulo (278°), Centro Universitario do Rio
Grande do Norte (297°), Universidade do Vale do ltajal (345°), Universidade Federal
de Sao Paulo (3799), Universidade Federal de Itajuba (386°), Pontificia Universidade
Catédlica de Campinas (403°), Universidade Estadual de Maringd (428°) e
Universidade Federal de Pernambuco (492°).
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De acordo com Zitzke (2002), a educacao ambiental pode ser considerada
como um dos alicerces para o desenvolvimento sustentavel, visto que a mesma
fomenta o desejo de contribuir para o desenvolvimento da cidadania, conscientiza a
sociedade acerca da conexdo do ser humano com o meio ambiente e também
fortalece uma ética ambiental acerca da qualidade de vida e equilibrio ecoldgico.
Apesar da importancia e da relevante contribuicdo da educacdo ambiental, a tarefa
de transformar uma Instituicdo de Ensino Superior em uma Universidade
Sustentavel é consideravelmente complexa, pois envolve diversos ambitos como
pessoas (alunos, professores e funcionarios), areas territoriais, construcées, prédios,
instalagcbes e diversos outros, nas quais demandam planejamento, pesquisa,
recursos financeiros, colaboracao de todos e, principalmente, tempo (curto, médio e
longo prazo) para que as melhorias possam ser realmente materializadas e
concretizadas.

Considerando estes aspectos, Marcomin e Silva (2009) explicitam que a
interligacdo entre o ensino, pesquisa e extensdo juntamente com a gestdo podem
gerar diversas mudancgas culturais e conceituais acerca da conscientizagao sobre os
aspectos ambientais, trazendo consigo impactos nos habitos, nas praticas e
conceitos aplicados por todos no cotidiano das Universidades. Para que isso seja
possivel, as Instituicoes de Ensino Superior possuem alguns documentos internos
que sao utilizados, dentre outros fins, para contemplar temas como a
sustentabilidade e a mobilidade sustentavel. Dois destes principais documentos sédo
o Plano de Logistica Sustentavel e o Plano de Desenvolvimento Institucional, como
podem ser melhor entendidos a seguir.

3.4.1 Plano de Logistica Sustentavel (PLS)

De acordo com o Ministério da Fazenda (BRASIL, 2017), o Plano de Logistica
Sustentavel € um instrumento de planejamento que contempla um conjunto de
acles, objetivos, metas e demais ferramentas para obtencédo da racionalizacdo de
gastos e da pratica de acoes relacionadas a sustentabilidade. O artigo 16 do Decreto
n® 7.746, de 5 de Junho de 2012, concebe a criacdo deste Plano e,
concomitantemente, determina a formulacado e execucao deste Plano por parte das
empresas estatais dependentes e da Administracdo publica federal fundacional,

autarquica e direta (BRASIL, 2012a). Além disso, este referido artigo estabelece
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critérios minimos que obrigatoriamente deverao estar presentes no seu teor, como

pode ser melhor visualizado a seguir:

|. atualizagéo do inventario de bens e materiais do 6rgao e identificacdo de
similares de menor impacto ambiental para substituicédo;

Il. praticas de sustentabilidade e de racionalizagdo do uso de materiais e
Servicos;

Ill. responsabilidades, metodologia de implementagao e avaliagdo do plano; e

IV. acbes de divulgacao, conscientizacdo e capacitagdo. (BRASIL, 2012a,
artigo 16)

Por meio do artigo 16 do Decreto n® 7746/12, percebe-se que o PLS possui
diretrizes importantes e que sdo essenciais para que a sua execucao seja eficaz.
Para institucionar o Plano de Logistica Sustentavel e determinar regras de forma que
ele possa ser materializadamente concebido, executado e fiscalizado, desenvolveu-
se também a Instrucdo Normativa n® 10, de 12 de Novembro de 2012. Na referida
Instrucdo Normativa do Ministério de Planejamento, Orcamento e Gestdo (BRASIL,
2012b), sao dispostas as orientacdes iniciais, 0os aspectos gerais, o conteudo e as
consideracoes finais, como também anexos para servir de suporte a execucao de
acoes nos locais de aplicacao do Plano.

No teor do PLS, também deverado estar descritos os propésitos do plano, as
atribuicdes dos dirigentes que efetuardo o plano, prazos, metas, prazos e a¢oes de
realizacdo e dispositivos de supervisdao e julgamento das atividades que serao
executadas, de acordo com a Instrugdo Normativa n® 10/2012 (BRASIL, 2012b). No
que tange ao conteudo necessario ao Plano de Logistica Sustentavel, um tema de
enorme relevancia para o sucesso do mesmo € o referente a racionalizagdo do uso
de servicos e materiais e as praticas de sustentabilidade. No artigo 8° da Instrucao
Normativa n® 10/2012, enfatiza-se que o PLS necessita contemplar pelo menos seis
pontos (ou eixos) especificos no seu teor (e que serdo os pilares principais para a
execucgao das praticas de sustentabilidade e reducao de custos), conforme pode ser

visto a sequir:

I. material de consumo compreendendo, pelo menos, papel para impresséo,
copos descartaveis e cartuchos para impressao;
Il. energia elétrica;
[ll. &gua e esgoto;
IV. coleta seletiva;
V. qualidade de vida no ambiente de trabalho;
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VI. compras e contratacdes sustentaveis, compreendendo, pelo menos,
obras, equipamentos, servicos de vigilancia, de limpeza, de telefonia, de
processamento de dados, de apoio administrativo e de manutencgao
predial; e

VIl. deslocamento de pessoal, considerando todos os meios de transporte,
com foco na redugdo de gastos e de emissfes de substancias
poluentes.(BRASIL, 2012b, artigo 89)

Ao analisar detalhadamente cada um dos itens elencados, constata-se que o
Plano de Logistica Sustentavel aborda desde os elementos mais evidentes e
explicitos até os elementos mais intrinsecos e menos visados, demonstrando o
detalhamento das acées como também a preocupacdo e o comprometimento para

com a tematica sao elevados.

3.4.2 Plano de Desenvolvimento Institucional (PDI)

De acordo com Melo et al. (2012), o Plano de Desenvolvimento Institucional é
considerado como o planejamento estratégico da Instituicdo de Ensino, em que no
seu referido plano de gestao elaborado é definido e sumarizado as suas propostas
politicas, diretrizes e a sua missdao em si. Guiado pelas conclusdes obtidas pela
avaliacao institucional, o PDI é estruturado e planejado para um intervalo de cinco
anos, abrangendo o cronograma, metodologia, acées estimadas, orcamento e uma
projecao do cenario da IES antes e depois da aplicacao do PDI.

Por determinacao do Ministério da Educacéao e Cultura (MEC), realizou-se em
2004 a introducao do PDI (que antes era denominado de Planejamento Estratégico)
para a execuc¢ao do procedimento avaliativo das Instituicbes de Ensino Superior no
Brasil, tornando-se desta forma um documento obrigatério exigido legalmente para o
credenciamento e recredenciamento das referidas IES, segundo Guedes e Scherer
(2015).

O referido plano norteia as atividades de melhoria da Instituicdo de Ensino,
contemplando as mais diversas esferas como, por exemplo, a sustentabilidade, a
mobilidade sustentavel e a acessibilidade. Comumente, os PDI’s das Universidades
ficam disponiveis publicamente nos seus referidos sites, sendo um documento de
facil acesso e de facil compreenséo para a populagdo em geral. De acordo com o
artigo 6° da Resolugdo CNE/CES n® 10/2002, definiu-se todos os itens que sao
exigidos no teor do Plano de Desenvolvimento Institucional, objetivando a
maximizacdo dos resultados, o correto planejamento de cada Universidade e a
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asseguracdo de que todos estes aspectos serdao desenvolvidos pelas mesmas.
Ainda segundo Guedes e Scherer (2015), apesar de ser uma ferramenta ainda
embriondria e em processo de amadurecimento e consolidacdo, o PDI necessita
expressar a identidade da sua IES, sua filosofia e alcancar de forma dinamica,
competente, organizada e racional os seus objetivos de desenvolvimento
institucional na esfera organizacional, administrativa e académica, satisfazendo
assim as exigéncias pleiteadas pelo MEC.

Além destes dispositivos legais, existem diversos outros que servem de
suporte para produg¢do do Plano de Desenvolvimento Institucional, que sao: Lei n®
9.394/1996, Resolugao CNE/CES n® 2/1998, Decreto n° 2.494/1998, Portaria MEC
n® 301/1998, Resolucdo CNE/CP n® 1/1999, Parecer CNE/CES n® 1.070/1999,
Resolugcdo CNE/CES n® 1/2001, Decreto n°® 3.860/2001, Portaria MEC n°
2.253/2001, Portaria MEC n? 1.466/2001, Resolucdo CNE/CP n® 1/2002 (art. 7°),
Resolucdo CNE/CP n® 2/2002, Resolugdo CNE/CES n® 10/2002, Portaria MEC n®
3.284/2003, Decreto n® 4.914/2003, Lei n® 10.861/2004, Decreto n® 5.514/2004,
Decreto n® 5.224/2004, Decreto n® 5.225/2004, Portaria MEC n® 7/2004, Portaria
MEC n® 2.051/2004, Portaria MEC n° 3.643/2004, Portaria MEC n° 4.059/2004,
Portaria MEC n? 4.361/2004, Portaria MEC n? 3.160/2005, Decreto n? 5.773/2006,
Decreto n? 5.773/2006, Decreto n® 5.786/2006, Resolucado CNE/CES n°® 11/20086,
Resolugdo CNE/CES n® 1/2007, Portaria Normativa n® 1/2007, Portaria n® 2/2007,
Portaria Normativa n® 40/2007, dentre outros.

Comumente utilizado e considerado como a principal ferramenta para a
avaliagcdo dos cursos e da avaliacao institucional em si, Luz (2014) explicita que o
referido Plano € um documento temporal que transcende a gestao, na qual deve ser
elaborado e executado abrangendo aos anseios demandados pela sociedade e pela
comunidade académica, objetivando o alcance de melhorias para todos.

Fouto e Kraemer (2002; 2004), afirmam que as Universidades sé&o
primordialmente encarregadas de prepararem as geracdes futuras para um fututo
exequivel, sendo elas atribuidas de desenvolver tratativas e alternativas harmdnicas
para o meio ambiente nos préximos anos. Portanto, faz-se necessario que todos os
envolvidos estejam engajados e comprometidos com o que for proposto, com um
planejamento bem elaborado e uma execucdo do Plano de Desenvolvimento
Institucional de acordo com o que foi estabelecido, abrangendo os 3 pilares da
Universidade.
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4 METODOLOGIA

O referido estudo é composto de uma pesquisa exploratéria e descritiva, visto
que esta tematica é inovadora e ainda desconhecida pela comunidade em geral.
Quanto aos procedimentos técnicos, definiu-se a utilizacado da pesquisa bibliogréfica,
da pesquisa documental e da pesquisa do tipo levantamento. Além disso, no que se
refere a natureza, a pesquisa foi determinada como aplicada e, quanto a forma de
abordagem, esta pesquisa foi definida como quanti-qualitativa, segundo se possa
exprimir e operar numericamente e principalmente de forma estatistica, conforme
Boaventura (2009).

Apés este levantamento bibliografico, realizou-se uma pesquisa documental,
especificamente dos Planos de Desenvolvimento Institucional de todas as
Universidades Federais brasileiras existentes, objetivando a detec¢cao da abordagem
ou nao acerca da mobilidade sustentavel e acessibilidade no teor deste documento
de cada uma delas. Para a execugdo desta pesquisa documental, coletou-se os
PDI’'s mais recentes e disponiveis nos sites de cada uma destas Instituigcdes, para
que em seguida fosse possivel analisa-los e classifica-los de acordo com
parametros delimitados pelo autor do trabalho.

Desta forma, encontrou-se o PDI de um total de 63 Universidades Federais no
Brasil, das quais cinco sao da regido Centro-oeste (UnB, UFGD, UFG, UFMT e
UFMS), dezoito da regido Nordeste (UFBA, UFSB, UFRB, UNILAB, UFPB, UFCA,
UFAL, UFCG, UFPE, UFS, UFC, UFMA, UFOB, UFPI, UFRN, UNIVASF, UFRPE e
UFERSA), dez da regidao Norte (UNIR, UFRR, UFAC, UNIFAP, UFAM, UFOPA,
UFPA, UFT, UFRA e UNIFESSPA), dezenove da regiao Sudeste (UNIFAL-MG,
UNIFEI, UFJF, UFLA, UFMG, UFOP, UFSCar, UFSJ, UNIFESP, UFU, UFV, UFABC,
UFES, UNIRIO, UFRJ, UFTM, UFVJM, UFF e UFRRJ) e onze da regidao Sul (UFFS,
UNILA, UFCSPA, UFPel, UFSC, UFSM, UNIPAMPA, UFPR, FURG, UFRGS e
UFTPR).

Para a definicao do nivel de mobilidade e acessibilidade encontrados em cada
um dos PDI's das Universidades Federais brasileiras, o parametro aplicado para a
analise dos dados foi 0 seguinte: inexistente (quando nao existia nenhuma mencgéao
ou informacao), baixo (quando o tema apenas era mencionado ou apresentado
superficialmente), médio (quando a tematica era abordada de forma moderada) e

alto (quando ele era versado de maneira efetiva e suficiente). Desta forma, cada PDI
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foi examinado e classificado de acordo com esta orientacdo, obtendo os resultados
explicitados no decorrer deste trabalho.

Apos este estudo documental, foram desenvolvidos e aplicados 2
questionarios sobre o tema (através deste tipo de pesquisa), conforme metodologia
de Fonseca (2002). Por meio de uma pesquisa por amostragem intencional nao-
probabilistica, elaborou-se e aplicou-se inicialmente um questiondrio (com
caracteristicas dos tipos aberto e fechado) direcionado as Universidades Federais
de Ensino Superior brasileiras que contemplam a mobilidade sustentavel nos seus
referidos PDI’s, ap6s o filtro realizado pelo estudo documental (como também
abrangendo as Universidades Federais brasileiras que, apesar de nao
contemplarem a teméatica nos seus PDI’s, implementam publicamente praticas na
area).

Perante estes aspectos, desenvolveu-se um questionario de 20 perguntas na
plataforma digital (disponivel no Apéndice A deste trabalho) empregando o
dispositivo Google Drive (constituido de forma on-line), disseminando este
questionario para a alta diregéo destas dezesseis Universidades (Reitoria, Prefeitura
de Campus e setores de planejamento, infraestrutura e da area de sustentabilidade
das referidas Universidades) exclusivamente por email.

Desta forma, o questionario em questao foi aplicado a alta direcao das
Universidades Federais brasileiras no intervalo de 27 de Junho a 21 de Julho de
2017, na qual se alcangou 7 respostas de 5 Universidades diferentes (onde em uma
das 5 Universidades o questionario foi respondido por 3 representes da alta direcao
de setores diferentes, e nas outras 4 o0 mesmo foi respondido somente 1 vez por
cada uma delas). Para tanto, a amostragem n&o-probabilistica aplicada neste
questionario representa uma analise nao representativa, utilizada principalmente
para ilustrar e explicitar os dados obtidos.

Concomitantemente, um segundo questionario (por meio de uma pesquisa
por amostragem probabilistica) predominantemente do tipo fechado foi desenvolvido
e direcionado para a comunidade académica da Universidade Federal do Maranh&o
no Campus de Sao Luis, objetivando o alcance do diagnostico do cenario atual da
UFMA no que se refere a mobilidade sustentavel (perante a 6tica dos integrantes da
mesma).

Desta forma, elaborou-se um questionario de 17 questdes na plataforma

digital utilizando a ferramenta Google Drive, estando estruturado on-line (disponivel
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no Apéndice B deste trabalho). Apds a elaboracédo e estruturagdo do questionario,
aplicou-se o referido questionario para toda a comunidade académica em Sao Luis,
sendo disseminado a todos por meio dos sistemas SIGAA e SIGRH (sistemas
utilizados pela comunidade académica da UFMA), como também por email.

O questionario foi aplicado no periodo de 2 a 16 de Junho de 2017, e apéds
este periodo obteve-se o quantitativo de 2571 respostas (de um total de 19021
pessoas), nas quais foram 337 respostas de docentes, 98 respostas de servidores
técnico-administrativos e 2136 respostas de discentes, alcangando assim a
resolucdo do questionario por 13,5% do quantitativo de pessoas da comunidade
académica da UFMA no Campus de Séao Luis.

Ao realizar o calculo amostral com nivel de confianga de 95%, erro amostral
de 5% e com uma distribuicdo mais heterogénea (50/50), o tamanho minimo
recomendado para a amostra seria de 377 respostas. Como foram obtidas 2571
respostas no questionario, alcangou-se assim uma amostra probabilistica muito
maior que a necessaria e com valor significativo e valido para a eficacia e validade
do questionario.

Por meio da andlise do PDI das 63 Universidades Federais brasileiras, da
aplicacao dos 2 questionarios e do consequente diagnéstico e estudo comparativo
atrelados, obteve-se o alcance do panorama atual da mobilidade sustentavel no
campus da Universidade Federal do Maranhdo em S&o Luis, como também das
conclusbes e perspectivas para a implementacdo desta tematica na referida
Universidade.
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5 APRESENTAQI\O E ANALISE DOS RESULTADOS
5.1 Analise dos PDIs das Universidades Federais brasileiras

Para ser possivel executar um estudo acerca do PDI das Universidades
Federais brasileiras, inicialmente se fez necessario realizar o levantamento de todas
estas Universidades. Posteriormente a esta analise detalhada dos Planos de cada
Universidade, inicialmente foi verificado que praticamente todas as Universidades
contemplam a acessibilidade em seu PDI de maneira consolidada e fortemente
evidente, demonstrando assim que estas referidas Universidades Federais se
preocupam com a acessibilidade e a sua concomitante melhoria.

Entretanto, detectou-se que trés das 63 Universidades em questdao néo
abrangiam a acessibilidade no teor do seu PDI (UFRN, UFPR e UFRJ), sendo que
no PDI da UFRN (2010) este tépico foi abordado de maneira bem breve e superficial
e nos PDI's da UFPR (2012) e UFRJ (2006) ndo existe sequer uma breve referéncia
ou citagao sobre o assunto.

Pode existir a possibilidade de que estas trés Instituicoes de Ensino Superior
em questdo desenvolvam acbes e praticas referentes a acessibilidade em suas
atividades cotidianas, mas depreende-se que, ao analisar unicamente o PDI delas,
nestas trés Universidades a acessibilidade ainda ndo estd contemplada
documentalmente nas suas agbes e melhorias futuras. O quadro com as
Universidades que abrangem ou nado a acessibilidade e o referido nivel de
abrangimento pode visualizado a seguir.
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Quadro 3 — Nivel de abordagem da acessibilidade no PDI das Universidades

Federais brasileiras

Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Universidade Nivel de acgsbslibilidade no Universidade Nivel de acgstlibilidade no
FURG Baixo UFRA Médio
UFABC Alto UFRB Alto
UFAC Alto UFRGS Baixo
UFAL Alto UFRJ Inexistente
UFAM Alto UFRN Baixo
UFBA Alto UFRPE Alto

UFC Alto UFRR Alto
UFCA Alto UFRRJ Alto
UFCG Alto UFS Alto

UFCSPA Alto UFSB Alto
UFERSA Alto UFSC Alto

UFES Alto UFSCar Alto

UFF Alto UFSJ Alto
UFFS Alto UFSM Alto
UFG Alto UFT Alto
UFGD Baixo UFTM Alto
UFJF Alto UFU Alto
UFLA Alto UFV Alto
UFMA Alto UFVJM Alto
UFMG Alto UnB Alto
UFMS Alto UNIFAL-MG Alto
UFMT Baixo UNIFAP Baixo
UFOB Baixo UNIFEI Alto
UFOP Alto UNIFESP Alto
UFOPA Alto UNIFESSPA Alto
UFPA Alto UNILA Alto
UFPB Alto UNILAB Alto
UFPE Alto UNIPAMPA Alto
UFPel Baixo UNIR Alto
UFPI Alto UNIRIO Médio
UFPR Baixo UNIVASF Alto

UTFPR Alto

Ao analisar o conteudo concernente a acessibilidade nos PDI’s, percebe-se

que existem diversas agdes e objetivos que sdo semelhantes entre si, visto que

geralmente os problemas encontrados nesta area sao relativamente comuns,

independentemente do lugar. Dentre os principais aspectos de acessibilidade que
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estdo contidos nos PDI's destas Universidades, pode-se destacar as seguintes
proposi¢coes de melhoria:

¢ Instalagédo de piso tatil em determinadas areas;

e Construgcao de rampas de acesso a edificagdes;

e Adaptacao de mobilidrios e equipamentos;

e Acesso aos meios de informacéo e comunicacao;

e Utilizacdo dos meios de transporte de forma autbnoma e segura;

e Gestao executada por um Nucleo de Acessibilidade;

e Tratamento especial para pessoas com mobilidade reduzida;

e Educacao inclusiva;

¢ Incluséao social.

No que se refere a mobilidade sustentavel, ou resultados foram totalmente
contrastantes com o da acessibilidade. Enquanto que na acessibilidade a grande
maioria das Universidades a contemplavam no seu PDI, na mobilidade a maior parte
das Universidades n&o a abrangia no seu teor. Entre as 63 Universidades em
questdo, somente doze delas abordavam a mobilidade sustentavel de alguma forma,
enquanto que as outras cinquenta e uma nao tratavam exatamente nada sobre a
mesma.

Para a elaboracdo do quadro 4, aplicou-se a mesma orientacdo utilizada no
quadro 3 e, através deste primeiro, depreende-se que cinquenta e uma
Universidades (a grande maioria) ndao possuem a preocupacao para com a
mobilidade em seu PDI, sendo assim um ponto preocupante e alarmante a ser
destacado. O quadro com a lista das Universidades que contemplam ou nédo a
mobilidade sustentavel no PDI e o seu nivel de abrangimento pode ser melhor
visualizado a seguir.
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Quadro 4 — Nivel de abordagem da mobilidade no PDI das Universidades Federais

Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

brasileiras
Universidade Nivel de rg%blilidade NO | Universidade Nivel de rg%blilidade no

FURG Inexistente UFRA Inexistente

UFABC Baixo UFRB Baixo

UFAC Inexistente UFRGS Baixo
UFAL Inexistente UFRJ Inexistente
UFAM Inexistente UFRN Inexistente
UFBA Inexistente UFRPE Inexistente
UFC Inexistente UFRR Inexistente
UFCA Inexistente UFRRJ Inexistente
UFCG Inexistente UFS Inexistente
UFCSPA Inexistente UFSB Inexistente
UFERSA Inexistente UFSC Inexistente

UFES Baixo UFSCar Alto
UFF Inexistente UFSJ Inexistente
UFFS Inexistente UFSM Alto

UFG Inexistente UFT Inexistente
UFGD Inexistente UFTM Inexistente
UFJF Baixo UFU Inexistente
UFLA Alto UFV Inexistente
UFMA Inexistente UFVJM Inexistente
UFMG Baixo UnB Inexistente
UFMS Inexistente UNIFAL-MG Inexistente
UFMT Inexistente UNIFAP Inexistente
UFOB Inexistente UNIFEI Inexistente

UFOP Inexistente UNIFESP Médio
UFOPA Inexistente UNIFESSPA Inexistente
UFPA Baixo UNILA Inexistente
UFPB Inexistente UNILAB Inexistente
UFPE Inexistente UNIPAMPA Inexistente
UFPel Inexistente UNIR Inexistente
UFPI Baixo UNIRIO Inexistente
UFPR Inexistente UNIVASF Inexistente
UTFPR Inexistente

Entretanto, os PDI's das 12 Universidades restantes abordam a mobilidade no
seu teor, que sao: UFABC (2013), UFES (2015), UFJF (2015), UFLA (2016), UFMG
(2013), UFPA (2016), UFPI (2015), UFRB (2015), UFRGS (2016), UFSCar (2013),
UFSM (2016) e UNIFESP (2016). Apesar de existirem 12 Universidades que tratam

acerca da mobilidade, a maioria delas aborda este tema de maneira insuficiente e
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superficial, agravando ainda mais o problema. De todas as Universidades Federais
brasileiras estudadas, somente a UFLA, UFSCar e a UFSM abordam realmente a
mobilidade sustentavel no PDI de maneira satisforia e consolidada, o que escancara
a realidade atual da maioria das Universidades brasileiras no que se refere a este
assunto.

Ao realizar um enfoque especifico na UFMA, o PDI da mesma (2017) néo
contempla a mobilidade sustentdvel em nenhum momento no seu teor (apesar de
abranger a acessibilidade em um nivel elevado). De igual modo, no seu PLS (2014)
a tematica da mobilidade sustentavel e acessibilidade ainda ndo sdo versadas no
seu conteudo.

Entretanto, a UFMA possui desde o ano de 2016 um programa denominado
de UFMA Sustentavel (2016), na qual os diversos eixos do PLS sdo contemplados
(como compras sustentaveis, eficiéncia energética, gestao dos recursos hidricos e
esgoto, dentre outros). Dentre eles, encontra-se a mobilidade sustentavel e
acessibilidade, onde séo planejados e estudados diversos trabalhos e agdes em prol
do progresso deste e dos outros eixos. Um dos reflexos destas ac¢des, por exemplo,
é o desenvolvimento deste estudo.

A acessibilidade é um elemento presente em diversos locais da UFMA, mas
ainda possui alguns pontos que necessitam ser otimizados, restaurados ou
implementados. Ressalta-se que a Universidade Federal do Maranhao se preocupa
em reverter este quadro. Porém, até o més de Outubro de 2017 ainda néo foi
efetivada e implementada a gestdo da mobilidade sustentavel no interior dos seus
Planos (PLS e PDI) e nas suas atividades diarias.

Retomando a analise acerca da mobilidade nas Universidades Federais
brasileiras em geral, praticamente todas as Universidades estudadas tratam da
mobilidade no seu PDI, porém esta mobilidade abordada é a mobilidade estudantil e
académica, ou seja, a mobilidade para realizar intercambios, convénios, visitas
técnicas, dentre outros exemplos, possuindo assim um enfoque totalmente diferente
do tipo de mobilidade que é objeto deste estudo.

A espécie de mobilidade abordada em praticamente todos os PDI's das
Universidades analisadas nao pode ser caracterizada como a mobilidade
sustentavel. Nas poucas Instituicdes de Ensino que discorrem sobre esta ultima, a
mobilidade €& apresentada literalmente como é necessaria, abordando sobre a

mobilidade urbana, carona solidaria, utilizacado de meios de transportes coletivos e
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alternativos, fomento da pratica de mobilidade no interior da Universidade, dentre
outros exemplos. Assim, pode-se perceber a grande distingdo entre estas duas
mobilidades e, consequentemente, evidenciar também a necessidade de mudanca
para a implantagdo desta tematica principal, que é cada vez mais essencial nas
Universidades.

No que se refere ao conteudo encontrado acerca da mobilidade sustentavel
no PDI das 12 Universidades Federais brasileiras, encontrou-se nos referidos planos
as mais diversas informagdes e objetivos (em alguns de forma mais aprofundada e
em outros de forma mais superficial). O Plano da UFABC (2013), em seu teor,
fomenta e objetiva a promocao de discussao e de féruns sobre mobilidade urbana
para a comunidade académica e elaborando propostas e incentivos (através de
cooperagao e parcerias entre os governos e os variados setores da administragéo
publica) para que ponham em pratica a acessibilidade universal, a carona solidaria,
a integracao modal e a utilizagcao de bicicletas.

No PDI da UFES (2015), versa-se acerca da existéncia de um Nucleo de
Acessibilidade que desenvolve, gerencia e promove as praticas e acdes
relacionadas a mobilidade e acessibilidade, e que também contribui fortemente para
a materializacdo de melhorias estruturais da Universidade (de acordo com a
legislacéo) e a efetivacao de fiscalizagdes para o controle das praticas adotadas.

Com estas praticas inovadoras, objetiva-se também a busca pela
sustentabilidade socioambiental. Atrelando a sua missdo com a conscientizacdo da
comunidade académica acerca dos valores institucionais e sociais (democraticos), a
UFES acredita que € possivel o alcance da melhoria da qualidade de vida de todos e
o consequente desenvolvimento sustentavel nas esferas regionais e nacionais.

A UFJF, em seu Plano de Desenvolvimento Institucional (2015), possui como
meta até o final do ano de 2020 a instauracdo de uma politica de melhorias
continuas na acessibilidade e na mobilidade dos campi da referida Universidade, o
aumento da mobilidade interna neste campus, a promog¢do de campanhas e
palestras educativas sobre o trafego dentro da Universidade e a concep¢do de uma
politica de mobilidade interna (como também de uso e ocupacgao das suas areas) e
do Plano Diretor para os campi, objetivando desta maneira a otimizacdo da
mobilidade sustentavel na Universidade em questéo.

Ao analisar o PDI da UFLA (2016), depreende-se que a referida Universidade

estabelece e especifica critérios para que a acessibilidade, os espacgos fisicos, a
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mobilidade urbana e a estrutura hidrossanitaria possam ser otimizadas e ajustadas a
sua infraestrutura fisica, demandando com qualidade os parametros determinados
nas ferramentas de analise institucional e de cursos, assegurando o crescimento da
Universidade e asseverando a conexao pedagdgica entre as estruturas relacionadas
a tecnologia no campus, por exemplo.

Percebe-se também no PDI da UFLA (2016) que existe uma estruturacao
organizada e planejada para a execugédo de melhorias na area da mobilidade do seu
Campus, estabelecendo metas, indicadores, responsaveis e demais elementos que
delimitam as fungdes e norteardao as atividades de materializacdo dos objetivos
propostos. A UFMG, por meio do seu Plano de Desenvolvimento Institucional (2013),
aborda a mobilidade de maneira que ela possa ser otimizada através da aplicagcao
de métodos alternativos de locomocgdo interna e da aprimoragao do transporte
coletivo (interno e municipal), mitigando os obstaculos de mobilidade do campus,
fomentando a utilizacdo de meios de transporte alternativos (como a utilizacao da
bicicleta) e potencializacao do sistema viario.

No Plano da UFMG, é delegada a uma Pré-Reitoria € a um departamento
especifico a gestdo da infraestrutura, do planejamento fisico e de projetos que
proporcionem a concepc¢ao de planos de acessibilidade, de mobilidade, do plano
diretor, de padronizacdo das edificacbes e do meio ambiente, objetivando o
desenvolvimento desta Universidade nesta tematica.

Em relacdo ao PDI da UFPA (2016), contextualiza-se brevemente o cenario
do Brasil desde o periodo da colonizacao até hoje para evidenciar os problemas de
mobilidade urbana e do aumento dos impactos ao meio ambiente decorrentes,
dentre outros motivos, desta mobilidade deficiente e ineficiente. Ademais, comenta-
se acerca das melhorias idealizadas para a Biblioteca Central no que se refere a
acessibilidade.

No Plano de Desenvolvimento Institucional da UFPI (2015), versa-se de forma
simplificada acerca da mobilidade interna dos servidores técnico-administrativos
gerenciada por uma Coordenacdo especifica, como também sobre o
desenvolvimento de um plano de fomento a acessibilidade no interior do campus (e
seus desdobramentos caracteristicos na comunicagdo, no transporte, nas
edificagdes, dentre outros).

Outrossim, o Plano da UFRB (2015) discorre muito brevemente sobre a

melhoria da mobilidade social e do desenvolvimento regional possivelmente gerados
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por meio de acoes afirmativas, programas e politicas gerenciadas por Coordenacoes
de Politicas Afirmativas e Coordenacgdes de Assuntos Estudantis.

Na tematica do Desenvolvimento Institucional, o PDI da UFRGS (2016)
contempla o planejamento da mobilidade interna do campus, enquanto que na
tematica da inclusao social ela abrange a acessibilidade e a mobilidade urbana entre
os campus da referida IES (como, por exemplo, o governo urbanistico de associacao
e unido da comunidade académica).

O Plano de Desenvolvimento Institucional da UFSCAR (2013) apresenta
alguns objetivos e metas para fazer da referida Universidade uma referéncia em
gestdo sustentavel, como, por exemplo, a otimizagdo das circunstancias de
acessibilidade e mobilidade, instalacdo de ciclovias, instituicdo de planos de
mobilidade no interior do campus e restauracao do sistema viario e da pavimentagéao
asfaltica do mesmo. O quadro com a exemplificacdo de algumas destas metas pode

ser visualizado no Quadro a seguir.

Quadro 5 — Metas sobre mobilidade e sustentabilidade no PDI da UFSCAR

Sistema de Gestao Ambiental implantado

mar/17 na UFSCar
jan/14 Definidos indicadores de sustentabilidade
Meta 12.5 - Transformar a dos campi

UFSCar em modelo de Incorporar os conceitos de sustentabilidade
- g dez/14 . ot
Gestéao Sustentavel nos projetos de edificios urbanos
out/16 Melhoradas as condigdes de
mobilidade e acessibilidade
jun/15 Implantadas ciclovias

Fonte: Adaptado de UFSCAR (2013)

No Quadro 5, demonstra-se exemplificadamente como a UFSCAR estrutura e
desenvolve as suas praticas de melhoria referentes a mobilidade e acessibilidade.
Em relacdo a UFSM, a mesma possui um PDI (2016) que evidencia que a
mobilidade e a infraestrutura da referida Universidade sado pontos fracos que
significativamente necessitam de atencdo e de melhorias para otimiza-los. Além
disso, no teor deste documento, explicita-se, por exemplo, que o 6leo de cozinha
que foi utilizado e descartado pelo Restaurante Universitario é processado e
qualificado por uma miniusina de biodiesel, e que apo6s estas etapas é utilizado
como combustivel nos veiculos que operam na mobilidade interna da referida
Universidade.
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Utilizando a Universidade de S&o Paulo e a Universidade Federal do Rio
Grande do Sul como modelos a serem seguidos, a UFSM enfatiza a importancia do
planejamento, da conscientizagdo coletiva e da busca incessante pelas melhorias no
ambito energético, ambiental, econémico, institucional e de mobilidade e
acessibilidade. Desta forma, esta IES objetiva instaurar um plano territorial e fisico
que observe diversas politicas, dentre elas a da mobilidade urbana sustentavel.
Através dos planos diretores sustentaveis, a acessibilidade, mobilidade,
sustentabilidade e demais aspectos sao fomentados e contemplados, na qual a
participacao de toda a comunidade académica é vista como fundamental para que
iSso seja possivel.

Ainda sobre o plano da UFSM (2016), reserva-se de forma detalhada as
tratativas e objetivos para a mobilidade urbana, onde os sistemas de transporte
coletivos e suas condicdes estruturais e de sinalizacdo sdo estudados (objetivando,
por exemplo, a mitigacao de barreiras para a sua utilizacdo e otimizagdo da
acessibilidade nestes aspectos), como também o desenvolvimento de uma pista
multiuso de 3km de extensao no interior da referida Universidade (com sua primeira
fase finalizada em 2015), onde por meio dela se interligam todos os seus prédios
mais importantes e frequentados, e de outras rotas de acesso (oportunizando-se
assim uma mobilidade acessivel a comunidade académica).

Por fim, o PDI da UNIFESP (2016) visualiza a mobilidade, acessibilidade e
meio ambiente como crises recentes que necessitam de transformagdo, na qual
podem ser otimizadas através da oportunizacado de condi¢des tecnoldgicas, técnicas
e educacionais e também do desenvolvimento e inovagdo em conhecimentos das
mais variadas areas.

Perante a alta rotatividade do quadro administrativo da UNIFESP gerada
pelos cronicos problemas de mobilidade (relativo as elevadas distancias que
necessitam ser percorridas até a Universidade em uma metrépole como Sao Paulo,
onde a situagdo se agrava com o fato dela ser multicampi ou multicidades), a
referida IES em seu Plano oportunizou a flexibilizacdo da jornada de trabalho e a
mobilidade entre setores e entre campi, objetivando a melhoria da qualidade de vida
e a reducao do tempo de deslocamento até o trabalho, por exemplo.

A UNIFESP também abordou em seu Plano (2016) projetos de infraestrutura
que abarquem, dentre outras necessidades, as politicas de mobilidade e
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acessibilidade, como também a assisténcia a atividade académica e a aprendizagem
continua e interativa de toda a comunidade académica.

Entre as cinquenta e uma Universidades que ndo versam sobre a mobilidade
sustentavel no seu referido PDI, a UFRN, a UnB, a UFRPE e a UFSC, por exemplo,
podem ser consideradas como excecgOes, visto que publicamente elas utilizam
programas de mobilidade sustentavel referente a carona solidaria, desenvolvidas
pelas proprias Universidades e destinadas para a comunidade académica de cada
Universidade em questdao (com excecdo da UFRPE e da UFSM, que utilizam o
programa desenvolvido pela UnB).

Apesar de a UFSC planejar e desenvolver praticas de mobilidade e
acessibilidade no seu Plano de Logistica Sustentavel e em algumas atividades
cotidianas, como também até mesmo progredir intensivamente para alcancar
futuramente a posicdo de Unversidade sustentavel, no teor do seu Plano de
Desenvolvimento Institucional (2015) ndo € possivel encontrar informacdes ou
quaisquer considerag¢des acerca da mobilidade sustentavel.

A UFRN, por meio da Superintendéncia de Informética (SINFO) juntamente
com o aluno Thiago de Lima Andrade (discente do curso de Engenharia de
Software), desenvolveu em 2017 um aplicativo de celular para caronas solidarias
denominado Vemcar, na qual professores, alunos e funcionarios podem oferecer e
utilizar a carona solidaria entre a comunidade académica da mesma. Para ilustrar a

utilizac&o do referido aplicativo, a Figura 6 demonstra o uso do mesmo.

Figura 6 — Aplicativo Vemcar

Fonte: Tribuna do Norte (2017)
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Pela Figura anterior, fica evidente a praticidade e a semelhanga do aplicativo
Vemcar com outros aplicativos de celular, sendo assim um atributo que pode
proporcionar familiaridade e intuitividade na sua utilizagcdo. Com a UFRN como ponto
de chegada ou de partida nesta carona, a pessoa necessita possuir vinculo ativo
com a Universidade para poder utilizar o aplicativo (exigindo a identificacdo do
usuario para utilizar o aplicativo, de igual modo como é realizado nos sistemas
SIGAA e SIGRH), objetivando maior seguranca, identificagdo e controle das pessoas
que utilizam o mesmao.

Desta forma, os usudrios do aplicativo usufruem do aplicativo com
tranquilidade e consciéncia, na qual com o recurso de geolocalizacdo (que esta
ilustrado na figura 6) a pessoa que oferecera a carona e a pessoa que recebera a
carona acompanham em tempo real a localizacdo de ambos, como também a
pessoa que oferta a carona pode visualizar no mapa outras pessoas no trajeto que
também necessitam de carona (podendo optar por disponibilizar ou carona a estas
pessoas também), agregando assim também mais uma ferramenta importante de
protecdo e praticidade para todos os envolvidos.

Através deste e de outros recursos existentes, o aplicativo concebido pela
UFRN objetiva satisfazer os anseios de mobilidade urbana essenciais da
comunidade académica e oportunizar outros ganhos qualitativos (como interacao
social, melhoria da qualidade de vida dos participantes, dentre outros).

Visto que nas cidades em geral ocorre o crescimento constante da utilizacao
de transporte individual, problemas no transporte publico, adversidades das mais
variadas no percurso de deslocamento e demais aspectos presentes em
praticamente todas as grandes cidades, como também os impactos ambientais
gerados de forma direta e indireta pelos meios de transporte, os idealizadores deste
aplicativo se motivaram a desenvolvé-lo e disseming-lo para toda a comunidade
académica. Na Figura a seguir, pode-se visualizar melhor as funcionalidades do
aplicativo Vemcar.
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Figura 7 — Funcionalidade do aplicativo Vemcar
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Fonte: Google Play (2017)

Por meio da Figura 7 é possivel perceber que o referido aplicativo possui
varias funcionalidades, proporcionando ao usudrio diversos recursos que poderao
ser explorados através da sua utilizacado. Além do referido aplicativo, existe também
um outro aplicativo desenvolvido pelas Universidades objetivando a sua comunidade
académica denominado Carona Phone, desenvolvido em 2016 pela UnB e que
atualmente é utilizado tanto por ela quanto pela UFRPE.

Apesar de possuir algumas particularidades e funcionalidades especificas no
aplicativo Carona Phone, os fundamentos que motivaram a idealizacéo e concepc¢ao
deste aplicativo sdo os mesmos que o desenvolvido pela UFRN, como também o
seu desempenho e fungdes principais sdo semelhantes entre si (como a existéncia
da geolocalizagcdo, da seguranca, das vantagens presentes no outro aplicativo,
dentre outros exemplos). A interface do site do aplicativo Carona Phone pode ser
melhor visualizado a seguir.
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Figura 8 — Site do aplicativo Carona Phone

9 caronaphone Projeto Aplicativo Pessoas Contato _

OFERECER

7’/‘ Fram— \
. Buscar Carona
CARONAS FILTROS
- Bonde da UnB
Escolha a carona ideal! Desin . 06 50
. 1 _ Roderddrie Fock Rod
£ Carona do Jodo
Bl senanei Sqn Rodowana
O Partiu CO
Destina: UnB, Centro Olimpice
« [ 30 O choro ¢ v L& Norte [ -
3 Carona da Bete
Desting: Lago Norte 01 21 Quadra 2
Rodovidia ‘w354 Rock N Ra »
a Semana U
[ el Preva
Avise-me quando houver Uma nova caror na
CANCELAR

DISPONIVEL NO
P> Google Play

Fonte: Carona Phone (2016)

Conforme a Figura 8, percebe-se a interface do site deste aplicativo, como
também uma ilustracdo de sua utilizagcdo. No aplicativo Carona Phone, os usuarios
podem analisar as pessoas que estdo oferecendo ou solicitando carona no
momento, visitando o seu perfil e a avaliagdo dele pelos outros usuarios, podendo
assim decidir se deseja compartilhar ou ndo a carona. Portanto, este aplicativo
oportunizou diversas melhorias para a comunidade académica, para a sociedade e
para o meio ambiente, como também fomentou e disseminou praticas sustentaveis
por todos. Além da UFRPE, este aplicativo também esta sendo atualmente utilizado
pela UFSM e por outras Instituicées, alcancando um nivel positivo significativo de
avaliacao pelos usuarios e detendo a vantagem de que este aplicativo pode ser
ajustado e adaptado de acordo com o cenario de cada InstituicAo ou comunidade.

Os aspectos trazidos por estes aplicativos e a repercussdo gerada pelos
mesmos demonstram a importancia e a necessidade de instrumentos como estes
para o alcance da otimizagdo da mobilidade urbana nas Universidades e na propria
sociedade em que as mesmas estao inseridas, na qual a comunidade académica e a
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populacdo em si buscam constantemente alternativas como estas para que a
referida otimizacdo da mobilidade seja obtida. Além disto, estes retornos gerados € a
utilizacdo destes aplicativos por outras Universidades e Instituicbes certificam e
corroboram a qualidade, eficiéncia e importancia destes aplicativos no cotidiano das
pessoas, oportunizando a comunidade académica alternativas sustentaveis e
acessiveis para o alcance da mobilidade.

A criacdo de aplicativos para carona solidaria objetivando a comunidade
académica das Universidades é algo ainda muito novo no Brasil, visto que até o
momento atual existem somente estes dois aplicativos explicitados anteriormente,
demonstrando que ainda ha muito a se desenvolver nesta area. Entretanto, ao
mesmo tempo, o cenario € motivador, pois a expectativa € que, de acordo com esta
evolugdo tecnoldgica, seja questdo de tempo para que as outras Universidades

possam usufruir de ferramentas tao importantes e Uteis como estas no seu cotidiano.

5.2 Analise do questionario para as Universidades Federais brasileiras que
contemplam a mobilidade sustentavel

Apoés a andlise documental dos Planos de Desenvolvimento Institucional das
63 Universidades Federais brasileiras e a deteccdo de que somente 16 delas
(UFABC, UFES, UFJF, UFLA, UFMG, UFPA, UFPI, UFRB, UFRGS, UFRN, UFRPE,
UFSC, UFSCAR, UFSM, UnB e UNIFESP) explicitamente contemplam a mobilidade
sustentavel de alguma forma nas suas atividades de planejamento ou execucao (12
Universidades abordando a mobilidade no PDI e as outras quatro através do
desenvolvimento de praticas de mobilidade e acessibilidade e utilizacdo de
aplicativos de carona solidaria no interior das mesmas pela comunidade académica),
elaborou-se e aplicou-se um questionario direcionado a alta direcao destas 16
Universidades, objetivando um estudo mais aprofundado acerca da mobilidade
sustentavel nas mesmas.

Com a aplicacao do referido questionario, buscou-se também verificar o grau
de mobilidade sustentavel e acessibilidade atualmente desenvolvidos nas IES em
questdo, além da possivel obtencdo de dados ndo existentes no PDI. No que se
refere a IES dos respondentes, detectou-se que, das 16 Universidades Federais
brasileiras participantes, somente 5 delas contribuiram no questionario, que séo: a
Universidade Federal do Rio Grande do Norte (UFRN), a Universidade Federal Rural
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de Pernambuco (UFRPE), a Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC), a
Universidade Federal de Sao Carlos (UFSCAR) e a Universidade Federal de Santa
Catarina (UFSM), na qual a UFSCAR contribuiu com 42,9% das respostas no
questionario (3 respostas), enquanto que cada uma das demais Universidades
cooperaram com 14,3% dos dados coletados (1 resposta cada).

Com estas informacbes, constata-se que as contribuicbes foram
proporcionadas tanto por Universidades que contemplam a mobilidade no seu Plano
de Desenvolvimento Institucional (UFSCAR e UFSM) quanto por Universidades que
nao versam sobre o tema no seu teor (UFRN, UFRPE E UFSC), gerando assim
cooperacoes de Universidades com realidades e progressdes distintas no que se
refere a acessibilidade.

5.2.1 Questodes relacionadas a Mobilidade sustentavel

Inicialmente, realizou-se um questionamento acerca da existéncia de praticas
de mobilidade sustentavel na IES dos respondentes. Para tanto, percebeu-se que 4
Universidades respondentes (57%) declararam que a sua Universidade possui
praticas de mobilidade, enquanto que 3 delas (43%) informaram que nao existem
tais iniciativas no interior da mesma. Estes dados demonstram que, apesar de
contemplarem a mobilidade sustentavel no teor de documentos institucionais como o
PDI, estas atividades ainda nado sdo realidade no cotidiano de boa parte das
Universidades.

Além disso, este resultado encontrado evidencia que, das poucas
Universidades que abordam esta tematica nos seus Planos de Desenvolvimento
Institucional, somente metade delas aproximadamente tém de fato colocado em
pratica o que foi planejado e estipulado neste documento, sendo assim um aspecto
importante a ser destacado. Outrossim, realizou-se uma abordagem acerca das
praticas de mobilidade sustentavel existentes nestas Universidades que

desenvolvem essas iniciativas, disponivel no grafico a seguir.
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Grafico 2 - Praticas de mobilidade sustentavel existentes nas Universidades
Federais brasileiras
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Por meio dos dados obtidos, depreende-se que as Universidades
respondentes que desenvolvem iniciativas de mobilidade sustentavel em suas
atividades aplicam pelo menos uma das praticas existentes, demonstrando assim
que ja estdo mais avancadas perante as demais. Além disso, foi sinalizada a
realizacdo de outras praticas, como a execucdo de reunides administrativas via
videoconferéncia (objetivando a redugdo dos deslocamentos, minimizagdo dos
impactos ao meio ambiente e otimizacdo da qualidade de vida dos envolvidos). Além
disso, indagou-se acerca do nivel atual de implementacao da mobilidade sustentavel

nas Universidades, como pode ser visualizado no Grafico a seguir.

Grafico 3 — Nivel atual de implementacao da mobilidade sustentavel nas IES
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)
Obtém-se por meio do Grafico anterior a conclusdo de que, mesmo existindo
praticas de mobilidade em algumas das Universidades respondentes, a maioria
destas Universidades acredita que a mobilidade sustentavel atualmente esta sendo

aplicada e desenvolvida de maneira insuficiente e timida no seu cotidiano,
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corroborando para a perspectiva e o provavel cenario de que as Universidades
Federais brasileiras ainda necessitam progredir fortemente no que se refere a
mobilidade sustentavel.

Em seguida, apurou-se as informagdes coletadas acerca da indagagao sobre
a difusdo e conhecimento da mobilidade sustentavel por parte da comunidade
académica das IES envolvidas, onde detectou-se que 5 respondentes (71%)
declararam que esta tematica ndo € amplamente propagada e conhecida entre as
pessoas, enquanto que apenas 2 deles (29%) informaram que ela é largamente
disseminada e reputada entre todos.

Constata-se que, embora algumas Universidades desenvolvam praticas de
mobilidade sustentavel nas suas atividades cotidianas, na maior parte das
Universidades ainda n&o existe uma consolidagdo desta tematica entre a
comunidade académica, fazendo com que muitos a desconhecam e
consequentemente a apliquem.

Outro ponto importante a ser analisado se refere aos canais utilizados para
divulgar as iniciativas de mobilidade sustentavel existentes nas IES em questéo,
dado que eles podem ser considerados como ferramentas importantes de difusao
deste tema para a comunidade académica, como também para a sociedade, na qual
pode ser visualizado no Grafico a seguir.

Gréfico 4 — Canais usados para divulgagéo das praticas de mobilidade sustentavel
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Através da tabulagcdo dos dados expostos no Grafico 4, depreende-se a
predominancia, a importancia e a forte influéncia da tecnologia (sites, Tvs e redes
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sociais, por exemplo) na divulgacao de praticas de mobilidade sustentavel. Além
disto, perante o quantitativo de respostas em canais de divulgacao diferentes,
percebe-se que existem Universidades que utilizam mais de um canal de divulgagéao
no que se refere as praticas de mobilidade sustentavel, sinalizando assim um ponto
relevante e positivo. Esta observacao € corroborada ao considerar que atualmente
estes canais majoritariamente utilizados sdo os mais praticos, com maior alcance,
com maior velocidade de propagagcao e mais acessiveis a comunidade académica e
a sociedade.

Buscou-se identificar também a existéncia ou ndo de programas internos que
incentivem e disseminem o desenvolvimento de melhorias e praticas em mobilidade
sustentavel nas IES, objetivando um melhor entendimento sobre o mesmo. Assim,
através da resolucao deste questionario, detectou-se que 5 respondentes (71%) nao
possuem nenhuma espécie de programa ou atividade interna que fomente e
propague o crescimento destes exercicios, enquanto que somente 2 deles (29%)
detém pelo menos algum tipo de programa que estimule e difunda a propagacao
destas praticas de mobilidade.

Portanto, depreende-se mais uma condicionante que contribui
significativamente para o cenério interno das Universidades Federais brasileiras no
que se refere a mobilidade sustentavel, visto que isto pode ser considerado como
um desdobramento para futuramente oportunizar e fomentar a conscientizagdo das
pessoas perante o tema, como também para a sua participacao efetiva no exercicio
da mesma. Com a inexisténcia de praticas e, mais ainda, de palestras e atividades
que fomentem o desenvolvimento de praticas de mobilidade sustentavel, subsidia-se
assim a possivel perpetuacdo deste panorama com o decorrer do tempo, 0 que
agrava ainda mais este problema.

No que se refere a existéncia ou ndo de documentos institucionais e legais
que contemplem no seu teor a mobilidade sustentavel, observou-se que 4
respondentes ndo abrangem a mobilidade nos seus documentos, enquanto que 3
delas declararam que os seus documentos abordam sobre o tema.

Desta maneira, constatou-se que quase 60% das Universidades
respondentes manifestaram que as mesmas nado versam sobre a mobilidade
sustentavel em seus documentos, ou por realmente ndo abordarem sobre o tema
nestes registros (visto que neste questionario existem quatro Universidades que nao

abrangem a mobilidade no seu PDI), ou por possivel desconhecimento do teor dos



66

seus documentos institucionais, visto que 75% das Universidades Federais
envolvidas no questionario abordam sobre a mobilidade no seu Plano de
Desenvolvimento Institucional. Em contrapartida, aproximadamente 40% dos
respondentes, ao informarem que este tema faz parte da sua documentagéo
institucional, demonstram que detém conhecimento acerca do conteudo destes
documentos, como também evidenciam a preocupacdo e 0 avanco destas
Universidades perante o tema.

Ao abordar sobre a existéncia de documentos institucionais e legais que
abordassem sobre a mobilidade sustentavel, buscou-se também conhecer quais os
documentos institucionais que contemplam este tema em seu conteudo, a fim de
identifica-los e evidencia-los. O Grafico 5 explicita que, dos trés respondentes que
afirmaram que possuiam documentos que tratavam sobre o tema, todos eles
declararam que a mobilidade estd presente no seu Plano de Desenvolvimento
Institucional e informaram que ela faz parte do seu Plano de Logistica Sustentavel,

mas 2 deles afirmaram que a tematica é versada no seu Plano Diretor.

Grafico 5 — Documentos institucionais que abordam o tema da mobilidade
sustentavel nas IES
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

O Grafico 5 mostra que nestas Universidades a mobilidade sustentavel esta
presente em seus principais documentos, sendo assim uma informacao positiva e
relevante que pode ser utilizada como um modelo para as demais Universidades
Federais brasileiras que ndo contemplam esta tematica nos seus documentos, ou

até mesmo possivelmente ainda ndo desenvolvam consolidadamente a mobilidade
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no seu cotidiano. Além disso, estas considera¢des sdo um importante indicador de
que, apesar do panorama atual sobre o tema, a mobilidade vem ganhando espaco e
relevancia nas Universidades, o que pode sinalizar a possibilidade de que
futuramente este cenario ird ganhar mais forga, solidez e abrangéncia, tanto na
Universidade em questao quanto em diversas outras.

Além da existéncia de documentos institucionais que abordem a mobilidade
sustentavel e a identificacdo destes documentos que a contemplam, faz-se
necessario verificar a existéncia ou nao de um sistema de informacao e sinalizacao
padronizado, tanto nas areas externas quanto internas das edificac6es (quanto a
tematica em questado), visto que este referido sistema pode ser visto como um
aspecto importante e necessario para a materializacao e efetivagdo das praticas de
mobilidade nas Universidades.

Por meio deste questionamento, averiguou-se que 6 respondentes (86%) nao
possuem nenhum tipo de programa que oportunize a sinalizacdo e informacao para
a comunidade académica, enquanto que apenas 1 delas (14%) declarou que possui
alguma espécie de método para estruturar a mobilidade no seu interior.

Assim, depreende-se que praticamente todas as Universidades respondentes
nao possuem uma estruturagcdo adequada na sua infraestrutura (no que se refere a
informacdo e sinalizacdo), sendo assim um ponto alarmante que pode ser
considerado como mais um dos reflexos do cenério atual referente a mobilidade
sustentavel, tal qual como a inexisténcia de programas internos que incentivem e
disseminem o desenvolvimento de praticas de mobilidade, a insuficiente difusdo e
conhecimento entre a comunidade académica sobre o tema, o nivel baixo de
implementagdo da mobilidade e demais conclusbes encontradas nas analises
anteriores.

Juntamente com a presenga de sistemas de informacdo e sinalizacéo
padronizados, a existéncia de controles relacionados ao fluxo de veiculos e ao fluxo
de pessoas € um outro ponto importante a ser aplicado nas Universidades, como
também um aspecto a ser analisado na pesquisa. Consequentemente, detectou-se
que 4 Universidades respondentes (57%) nao possuem nenhuma espécie de
controle do transito de pessoas e veiculos, enquanto que 3 delas (43%) afirmam que
dispdem de alguma forma de gestdo dos deslocamentos realizados nas
Universidades em questao.
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Destarte, absorve-se a informacéo de que esta possivel e significativa gestao
do fluxo de pessoas e veiculos para o alcance da mobilidade sustentavel ainda nao
existe e ndo é praticada em boa parte das Universidades Federais brasileiras. Com
a execucao eficiente deste controle, pode-se oportunizar diversos ganhos para a
comunidade académica e para a Universidade, como, por exemplo, a otimizacdo do
tempo de locomocéao, reducdo do numero de deslocamentos necessarios, reducao
de impactos ao meio ambiente, melhoria da qualidade de vida, entre outros
beneficios.

Para finalizar as analises acerca da mobilidade nas Universidades Federais
brasileiras, indagou-se acerca das praticas ou melhorias adotadas pelas
Universidades Federais brasileiras que podem ser utilizadas como modelo para as
demais Universidades. Através desta verificagdo, alcancou-se diversas respostas,
desde as de desconhecimento sobre esta questdo como as de utilizacdo de
aplicativos de carona solidaria pela comunidade académica, da existéncia de
projetos de utilizag&o de bicicletas coletivas em um determinado Campus, da pratica
de realizagdo das reunides via videoconferéncia e das adequacdes de vias e
sinalizac6es de sua Universidade em cumprimento a legislacao sobre acessibilidade,
dentre outros.

Por fim, depreende-se que existem diversas praticas de mobilidade
interessantes e que podem ser disseminadas e replicadas em outras Universidades
(principalmente os bicicletarios e a pratica da carona solidaria através de aplicativo
desenvolvido pela prépria Universidade ou por outra Universidade), demonstrando
assim que sdo inumeras as possibilidades de desenvolvimento e cooperacao entre

as Universidades Federais de Ensino Superior.

5.2.2 Questodes relacionadas a Acessibilidade

No que se refere a acessibilidade, realizaram-se diversas abordagens sobre
diferentes tdpicos, de maneira similar como foi realizado anteriormente com a
tematica da mobilidade. Inicialmente, o primeiro destes topicos versou sobre as
praticas de acessibilidade adotadas pelas Universidades Federais brasileiras,
conforme pode ser visto no Gréfico a seguir.
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Gréfico 6 — Praticas adotadas quanto a acessibilidade nas IES
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Através destes resultados encontrados e demonstrados no Grafico 6,
percebe-se que todas as Universidades Federais brasileiras contemplam pelo
menos a maioria das principais praticas de acessibilidade em seu interior, sendo
assim um aspecto muito importante e positivo a ser destacado. Entretanto, a
conscientizacdo, educacao, respeito e zelo pela preservacao do patriménio das
Universidades, por toda a comunidade académica, para com o cumprimento efetivo
destes aspectos € fundamental para que estas praticas possam ocorrer da maneira
adequada, continua e estejam disponiveis para todos, indistintamente.

Outro ponto importante se refere a existéncia ou nao de algum sistema de
informacéo e sinalizagdao padronizados (tanto na regiao interna quanto externa dos
prédios) quanto a acessibilidade, tal qual como foi realizado anteriormente com a
mobilidade. Desta forma, explicitou-se que 4 Universidades respondentes (57%) nao
detém algum sistema deste tipo, enquanto que 3 delas (43%) declararam que
dispdem de programas de sinalizacao e informacao sobre esta tematica.

Identificou-se que mais da metade das Universidades ainda ndo detém um
sistema que o auxiliaria significativamente na promogédo da acessibilidade nas
Universidades em questao (sendo desta maneira um ponto a ser melhorado pelas
Universidades), como também se infere que o panorama deste topico (comparando-
o0 com o da mobilidade) € mais prospero, visto que a acessibilidade € uma
ferramenta que ja estd mais consolidada e presente no cotidiano do que a
mobilidade (justificando-se também pela forte legislacao existente no Brasil sobre o
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tema e a constante reivindicagdo e busca pela populacdo do alcance da
acessibilidade).

De igual modo, a verificagdo para com as Universidades Federais brasileiras
se 0s acessos e as circulagdes das edificagdes sao utilizados por todos os publicos
também é um aspecto importante, visto que esta prerrogativa € de suma importancia
para a promogao e oportunizagao da acessibilidade no interior das Universidades.

Felizmente, percebeu-se que 6 Universidades respondentes (86%)
declararam que toda a comunidade académica consegue ingressar e se deslocar de
forma equiparada e igualitaria nos seus prédios e edificios, evidenciando assim que
praticamente todas as Universidades envolvidas se preocupam com este tépico e
que a praticam no seu cotidiano. Além da equiparacgéo e igualitariedade dos acessos
as edificacées por toda a comunidade académica indistintamente, a existéncia de
sanitarios, banheiros e vestiarios equipados com os padrbes de acessibilidade
conforme as normas é um aspecto de suma importancia que deve estar presente
nas Universidades, dado que as pessoas que acessarao e circulardo pelas
edificacdes das Universidades também necessitardo eventualmente ou diariamente
dos sanitarios, banheiros e vestiarios das mesmas (carecendo assim da
padronizacao referente a acessibilidade).

Partindo destas ponderacdes, e de acordo com os dados coletados, detectou-
se que em 5 Universidades respondentes (71%) estes locais sdo munidos de acordo
com as normas de acessibilidade, enquanto que em 2 delas (29%) os vestiarios,
sanitarios e vestiarios nao contemplam os padrdes de acessibilidade.

Percebe-se, concomitantemente, que a grande maioria das Universidades
atendem a legislacdo de acessibilidade acerca destas areas das Universidades.
Entretanto, uma porcentagem relevante delas ainda necessita se adequar a estas
exigéncias, ndo somente para cumprir com estas determinagdes, mas também para
proporcionar um acesso equitativo as edificacées e aos locais dentro destas ultimas,
oportunizando e contribuindo também para a promocdo da acessibilidade nas
Universidades.

Juntamente com a existéncia de acessos e circulagcdes as edificacdes e a
padronizacdo dos banheiros, sanitarios e vestiarios de acordo com as normas de
acessibilidade, um outro ponto que também necessita ser analisado € a verificacao
se 0s seus mobiliarios sdo dotados com os parametros de desenho universal de

forma a serem acessiveis a todas as pessoas, pois sem estas adaptacées nem
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todos os publicos poderao ter acesso aos mesmos recursos e as mesmas condicoes
minimas para execugao dos trabalhos e atividades cotidianas. Seguindo estes
aspectos, visualizou-se que em 4 Universidades respondentes (57%) existem
mobiliarios de acordo com as caracteristicas para que sejam acessiveis a todos,
enquanto que em 3 delas (43%) nao se encontram mdveis que estejam com estes
critérios exigidos.

Assim, visualiza-se que uma parcela significativa das Universidades ainda
NAo possui 0 suporte necessario no interior dos setores e das salas para que todos
0s publicos possam exercer as suas atividades da maneira adequada, fazendo com
que a motivacdo, a qualidade e o nivel do trabalho, do ensino ou estudo
desenvolvidos por pessoas que necessitam de condicbes e estruturas especiais
possa ser impactada e comprometida significativamente.

Finalizando as andlises acerca dos tépicos referentes a acessibilidade nas
Universidades Federais brasileiras, realizou-se um questionamento sobre as praticas
ou melhorias adotadas pelas Universidades Federais brasileiras em acessibilidade
que sao capazes de serem utilizadas como modelo para as demais Instituices de
Ensino no Brasil, do mesmo modo como foi realizado anteriormente com a tematica
da mobilidade.

Assim sendo, ao analisar os dados obtidos, percebeu-se que as
Universidades sentiram dificuldade em sinalizar estas possiveis melhorias, visto que
3 delas desconheciam ou nao sabiam informar. Entretanto, a outras 4 indicaram
como praticas de destaque a execucao de exigéncias da legislacdo sobre o tema,
atividades que ja sdo praticadas normalmente nas demais Universidades (como a
existéncia de acessibilidade nas edificacbes, por exemplo), a reunidao de esforcos
para tornar todos os campi de sua Universidade acessiveis e a execucao de praticas
pontuais que nao sado identificadas pelo respondente (mas que na visdo do mesmo
séo interessantes).

Porém, ao levar em consideracao que este questionario foi aplicado somente
as Universidades que abrangem a mobilidade sustentavel, infere-se que o cenario
real das Universidades Federais brasileiras em geral € muito mais grave e
alarmante, visto que, se estas Universidades envolvidas ndo abrangem
suficientemente todos os aspectos necessarios e sinalizam alguns pontos
alarmantes, o panorama das demais que ndo abordam a mobilidade sustentavel

tende a ser consideravelmente mais critico e desafiador.



72

Entretanto, apesar da detec¢cao de um panorama alarmante, visualiza-se este
resultado como esperado em alguns aspectos, visto que a tematica da mobilidade
sustentavel é recente e surgiu de forma mais efetiva e contundente devido aos
efeitos colaterais contemporaneos do crescimento desenfreado das cidades, do
aumento da geracao de poluentes e seus consequentes impactos ao meio ambiente,
como também da conscientizacdo mais intensa e cotidiana acerca da acessibilidade.

5.3 Analise do questionario para a UFMA e diagnéstico do cenario atual

Para a obtencdo do diagnéstico do cenario atual desta IES relativo a
mobilidade sustentavel e acessibilidade, principalmente no que se refere a visdo da
comunidade académica perante esta tematica e as necessidades e anseios que a
mesma demanda neste ambiente, faz-se necessario inicialmente explicitar que a
Universidade Federal do Maranhao, no campus de Sao Luis, possui no seu interior
1339 docentes, 1664 servidores técnico-administrativos e 16018 discentes,
totalizando um quantitativo de 19021 pessoas na sua comunidade académica.

Preliminarmente, realizou-se a identificacdo do perfil do respondente e o
consequente dimensionamento das contribuicées com o referido perfil dos mesmos.
Para tanto, inicialmente realizou-se a indagacao acerca do sexo dos respondentes,

conforme o Grafico a seguir.

Grafico 7 — Sexo dos respondentes
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Analisando o grafico 7, depreende-se que a resolucdo deste questionario
ficou bem equilibrada entre o sexo masculino (1239 pessoas) e o sexo feminino

(1324 pessoas), na qual somente 8 respondentes ndo desejaram informar o seu
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sexo. Além da identificagdo do sexo do respondente, verificou-se a faixa de idade
dos mesmos.

Por meio dos dados coletados e tabulados, concluiu-se que a grande maioria
dos respondentes esta na faixa de idade até os 25 anos (1661 pessoas), vindo em
seguida o publico com a idade de 26 a 35 anos (569 pessoas), em terceiro as
pessoas com a idade de 36 a 45 anos (231 respondentes), em quarto os com idade
de 46 a 55 anos (81 respondentes) e por ultimo os com idade acima de 55 anos (29
pessoas), como pode ser visualizado no Grafico 8.

Grafico 8 — Faixa de idade dos respondentes
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Portanto, também se depreende por meio deste Grafico que a comunidade
académica possui uma média de idade bem jovem, visto que estes dados
encontrados séo reflexo da proporcionalidade entre o quantitativo de discentes,
docentes e servidores técnico-administrativos encontrados na Universidade.

Para distinguir o perfil dos respondentes, como também para caracterizar e
fundamentar de outra forma o que foi comentado anteriormente, realizou-se em
seguida a apuracado se o respondente era aluno (discente), Professor (docente) ou
servidor técnico-administrativo da UFMA, conforme o Grafico a seguir.
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Grafico 9 — Perfil dos respondentes
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Assim, por meio do Gréafico em questdo, infere-se que os discentes, por
serem maioria na comunidade académica e por ainda estarem construindo a sua
carreira académica e profissional, sdo os integrantes desta comunidade que tendem
a ficar mais expostos e sujeitos aos entraves da mobilidade sustentavel e
acessibilidade, tanto na cidade quanto na Universidade Federal do Maranhao.

Para finalizar a concepc¢ao do perfil do respondente, realizou-se a abordagem
acerca do vinculo dos mesmos na UFMA (como discente, docente ou servidor
técnico-administrativo), na qual os resultados encontrados e a distribuicdo dos
respondentes por local de vinculo podem ser visualizados no Gréfico a seguir.

Grafico 10 — Vinculo dos respondentes
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Apos esta caracterizagdo do perfil dos respondentes, analisou-se cada um
dos itens propostos no questionario, onde inicialmente realizou-se uma avaliacao
acerca do tipo de transporte que é utilizado com maior frequéncia para se deslocar
até a Universidade, cujo resultado pode ser visualizado no Grafico a seguir.
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Gréfico 11 — Comunidade académica e tipo de transporte utilizado para se deslocar
para a UFMA
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Assim, depreende-se que a grande maioria da comunidade académica utiliza
meios de transporte coletivos para se deslocar até a UFMA, justificado
principalmente pelo grande quantitativo de discentes na referida Universidade. Na
categoria “Outro”, 42 pessoas informaram que se deslocam a UFMA de outras
maneiras, como por exemplo de bicicleta, caminhando, de van ou taxi, ou mesmo
ndo necessitam de algum meio de locomogdo por j& morarem na Residéncia
Universitaria da Universidade (que fica localizada no interior da mesma). Em
seguida, analisou-se a distancia percorrida pelos integrantes da comunidade
académica para se deslocar até a Universidade, na qual os resultados obtidos
podem ser visualizados por meio do Grafico 12.

Grafico 12 — Distancia percorrida para se deslocar até a UFMA
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Demonstra-se, através do referido grafico, que existe uma forte probabilidade
de que a maioria das pessoas que utilizam o 6nibus como meio de transporte ao
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mesmo tempo sdo os que também necessitam percorrer distancias elevadas.
Percebe-se também que, perante os problemas diarios de mobilidade existentes na
cidade de Sao Luis, estas pessoas referenciadas tendem a enfrentar maiores
obstaculos e maiores desgastes nestes deslocamentos. Além disso, evidencia-se
que a maioria das pessoas da comunidade académica residem ou trabalham em
locais muito distantes em relagdo a UFMA, demonstrando desta maneira que a
localizagdo da Universidade Federal do Maranhao pode ser considerada como um
aspecto relevante e influenciador em todo o processo de mobilidade sustentavel e
acessibilidade.

Além da observacao da distancia percorrida, faz-se necessario também
avaliar o tempo médio necessario para realizar este deslocamento até o campus da
UFMA. Por meio do grafico 13, constata-se que um grande quantitativo de pessoas
necessitam de um periodo muito longo de tempo para conseguir chegar na UFMA.

Gréfico 13 — Tempo médio necessério para se deslocar até a UFMA
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

De acordo com os dados encontrados neste Grafico e com os dados dos dois
topicos anteriores e que ja foram explicitados, pode-se inferir que, devido a
localizagdo da UFMA em relacdo a cidade e as analises preliminares realizadas,
pode-se considerar como alta a probabilidade de que as mesmas pessoas que
utilizam 6nibus como meio de transporte s&o0 a0 mesmo tempo 0os mesmos que
percorrem longas distancias e que passam muito tempo no transito.

Para as pessoas que responderam que predominantemente utilizam meio de
transporte coletivo, realizou-se em seguida a indagacao acerca dos motivos que
levavam estas pessoas a utilizar o meio de transporte coletivo, na qual elas

poderiam selecionar quantas alternativas fossem necessarias (caso existisse mais
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de um motivo para utilizar este tipo de meio de transporte). De acordo com estes
aspectos, os dados foram coletados, tabulados e expostos no Grafico a seguir.

Gréfico 14 — Motivos para utilizagdo de meio de transporte coletivo para se deslocar
até a Universidade
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

O grafico 14 demonstra que 52,78% das pessoas utiizam o meio de
transporte coletivo, pois ndo possuem outra alternativa viavel para realizar este
deslocamento para a Universidade, enquanto que 35,12% a utilizam devido ao
menor custo agregado, 5,9% devido a questdes ambientais e 4,8% devido a
praticidade. Além disso, 5,17% das pessoas justificaram de outra forma a utilizacéo
de meio de transporte coletivo como, por exemplo, informando que utilizam este
meio de transporte pelo fato de ndo possuirem Carteira Nacional de Habilitacado e
por nao possuirem veiculo préprio.

Através das respostas encontradas neste questionamento, fica nitido que a
maior parte das pessoas que utilizam o meio de transporte coletivo a utilizam de
forma obrigatdria ou como unica alternativa existente, inferindo-se também que esta
insatisfagdo é notéria, explicita e generalizada. Esta insatisfacdo se deve,
provavelmente, a logistica e a qualidade do sistema de transporte publico local,
como também devido a crénica problematica da mobilidade urbana em Séao Luis.

O menor custo é visto por uma parcela significativa dos respondentes como
um ponto positivo para a utilizacdo do tipo de transporte coletivo, porém, perante
estas problematicas locais comentadas anteriormente, o custo-beneficio da sua

utilizacdo sera analisada de maneira particular por cada usuario. Assim, o custo-
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beneficio que cada pessoa ira visualizar sera relativo e, de acordo com esta
conclusao personalizada, este menor custo serd um aspecto relevante ou ndo. Além
disso, percebe-se que uma parcela pequena dos respondentes visualiza que a
utilizacdo dos meios de transporte coletivos sdo uma alternativa importante para a
minimizacdo dos impactos ao meio ambiente e demais questdes ambientais
agregadas.

Em relacdo as pessoas que utilizam meio de transporte proprio para se
deslocar até a Universidade, realizou-se a investigacdo acerca dos motivos que o
levam a utiliza-lo, da mesma forma como foi feita para quem sinalizou que utiliza
meio de transporte coletivo (assinalando quantas alternativas fossem necessarias).

As respostas obtidas nesta pergunta podem ser visualizadas no Grafico 15.

Grafico 15 - Motivos para utilizacdo de meio de transporte préprio para se deslocar
até a Universidade
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No que se refere ao motivo mais sinalizado pelos respondentes (menor tempo
de deslocamento), percebe-se que uma parcela relevante da comunidade
académica que utiliza meio de transporte proprio faz uso do mesmo por ser possivel
otimizar o tempo de deslocamento com a sua utilizacdo, visto que por meio do
mesmo as pessoas podem se deslocar de forma autbnoma e independente, o
caminho a ser percorrido é definido pelo proprio condutor, entre outros aspectos.

Em seguida, 26,5% das pessoas responderam que utilizam veiculo préprio
devido ao maior conforto (segundo motivo mais respondido), visto que geralmente
estes meios de transporte sdo mais confortaveis e aconchegantes do que os meios

de transporte coletivos, na qual o usuario ter4 a seguranca de que sempre ir4
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sentado e que, por exemplo, no caso das pessoas que sao timidas ou introvertidas,
a privacidade e comodidade agregada se tornam mais um atrativo.

O menor tempo de deslocamento que o veiculo proprio fornece acaba sendo
também mais uma justificativa para o maior conforto que o mesmo disponibiliza.
Apesar de que os meios de transporte coletivos também podem disponibilizar
conforto e celeridade de deslocamento aos usuarios, as vezes na pratica estes
aspectos ndo estdo materializados e aplicados da forma como planejado, como
também ainda néo é realidade em algumas cidades (como é o caso de S&o Luis).

Em relacdo as duas alternativas restantes, 13,3% das pessoas afirmaram que
utiliza o transporte préprio por ndo possuir outra alternativa competitiva (seja porque
ao utilizar o transporte coletivo exista a inseguranga, maior tempo de deslocamento,
dentre outros fatores e exemplos que fagcam com que a pessoa nao tenha outra
opc¢ao) e 5,91% delas declararam que a utilizam por outros motivos.

Dentre os outros motivos levantados, pode-se destacar como principais:
necessidade de transportar pessoas com deficiéncia, problemas de logistica com o
transporte publico, pela necessidade e responsabilidade de transportar a familia
também para as suas atividades, por possuir outros compromissos antes ou apos a
UFMA que demandem celeridade no deslocamento, por possuir sindrome do panico,
traumas de assalto (predominantemente de assaltos ocorridos no interior do énibus),
dentre outros.

Por meio destes outros motivos ressaltados no paragrafo anterior, observa-se
que praticamente todos eles sdo consequéncia de um sistema de transporte publico
e de mobilidade urbana na cidade que sao vistos pela populacado como ineficientes e
insatisfatérios, como também dos fatores relacionados a seguranga publica.

No que tange a maior seguranga, 26,6% das pessoas evidenciaram que
utilizam veiculos préprios por este motivo. Em contrapartida, o que esta implicito em
toda esta analise é que a utilizacdo e até mesmo o desejo e o0 anseio das pessoas
em utilizar meios de transporte proprio para se deslocarem acarreta na sociedade
impactos significativos na qualidade da mobilidade urbana, visto que este aumento
gradual e desenfreado da utilizagdo de veiculos automotores (como, por exemplo,
motos e principalmente carros) provoca na sociedade inUmeros impactos (como 0s o
aumento dos congestionamentos, da aquisicao de veiculos proprios e da emissao de
poluentes na atmosfera, por exemplo), que transcendem as concepgdes gerais.

Posteriormente, abordou-se sobre como os integrantes da comunidade académica
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visualizam a mobilidade interna do seu Campus, na qual os dados obtidos estdo
dispostos no Grafico a seguir.

Grafico 16 — Como a comunidade académica visualiza a mobilidade interna do
Campus
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Assim, pode-se inferir através do presente Grafico que uma parte significativa
da comunidade académica da UFMA acredita que a mobilidade interna do Campus
esta deficiente, ndo esta tdo explicita e evidente no cotidiano e ainda precisa
melhorar significativamente. Ao analisar estes dados de maneira mais especifica e
por outra Gtica, percebe-se também que aproximadamente 83% das pessoas que
responderam demonstraram que a mobilidade interna no Campus esta entre muito
ruim e regular, como também praticamente 40% das pessoas a encaram como muito
ruim ou ruim, o que evidencia ainda mais a gravidade deste problema e a
necessidade de mudancga deste panorama com a maior brevidade possivel.

O resultado encontrado nessa indagagéao também é reflexo das respostas das
outras indagacoes, como também da realidade atual que a Universidade Federal do
Maranhao e a grande maioria das Universidades Federais brasileiras atravessam no
seu cotidiano, visto que esta tematica é consideravelmente nova e ainda
desconhecida por grande parte da comunidade académica e da populacdao em geral.
Apds a andlise deste questionamento acerca da mobilidade interna do Campus,
realizou-se a indagagdo acerca do interesse na possivel implantacdo de um
bicicletario no Campus da UFMA, conforme os dados coletados e expostos no
Graéfico 17.
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Gréfico 17 — Interesse da comunidade académica na implantacao de um bicicletario
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Fica evidenciado no Gréafico em questao, portanto, que praticamente 80% dos
respondentes desejariam a implantacao de um bicicletario na UFMA, ou seja, quase
a comunidade académica como um todo demonstra interesse na instalacdo do
bicicletario na UFMA, acreditando que a sua existéncia podera trazer diversos
beneficios para todos os envolvidos de forma direta e indireta.

Além disso, a importancia atribuida para a implantagdo de um bicicletario na
UFMA é um aspecto importante a ser levantado, complementando desta maneira a
andlise realizada anteriormente acerca do interesse em sua implementagdo. Os
dados encontrados no seguinte questionamento podem ser melhor visualizados no

Grafico a seguir.

Gréfico 18 — Importancia atribuida para a implantagdo de um bicicletario na UFMA
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

De acordo com o Gréafico anterior, praticamente toda a comunidade

académica (93,3% das pessoas) acredita que a instalacdo de um bicicletario na
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UFMA seria importante ou de fundamental importancia para a Universidade.
Portanto, evidencia-se que o bicicletario € uma importante ferramenta de mobilidade
sustentavel que, sendo aplicada na UFMA, sera amplamente aceita e utilizada pela
comunidade académica como um todo no seu cotidiano, como também fomentara
diversas melhorias no interior de sua Universidade.

Da mesma maneira que foi realizada com o bicicletario, realizou-se dois
questionamentos acerca da carona solidaria. Primeiramente, realizou-se uma
verificacdo acerca do interesse da comunidade académica acerca da carona
solidaria na Universidade Federal do Maranhao, onde se pode ver os resultados

obtidos no grafico 19.

Grafico 19 — Interesse da comunidade académica na implantagdo da carona

solidaria
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Por meio do referido questionamento explicitado no Grafico em questao,
assimila-se que a grande maioria da comunidade académica acredita que a carona
solidaria também seria uma ferramenta atrativa e proveitosa para ser desenvolvida
no Campus de Séo Luis da Universidade Federal do Maranhao, visto que ela até
mesmo ja existe e funciona de maneira informal e embrionaria na UFMA,
preliminarmente entre alunos e pessoas proximas.

Como os dados obtidos neste questionamento ja evidenciaram, praticamente
90% dos respondentes possuem o desejo de que a carona solidaria seja utilizada de
maneira permanente e efetiva na UFMA por toda a comunidade académica, sendo
assim uma ferramenta que é visualizada por praticamente todos como positiva e que

sera bem recepcionada por todos quando ela for aplicada nesta Universidade.
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Apés estas consideracdes, realizou-se a indagacao acerca da relevancia
atrelada a implementacao da carona solidaria na UFMA, tal qual como foi elaborado
para verificar a mesma importancia no que se refere ao bicicletario. A partir destes
aspectos, a referida pergunta foi aplicada a comunidade académica e os resultados

obtidos estao dispostos no Grafico a seguir.

Gréfico 20 — Importancia atribuida para a implantagdo da carona solidaria na UFMA
5,6%

® Nada importante

50,0% n
; 44,4% Importante

Muito importante

Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

Através da aplicacdo desta indagacéo e do Grafico anterior, infere-se que, da
mesma forma que na andlise acerca da relevancia atribuida para a implantagdo do
bicicletario, praticamente toda a comunidade académica (94,4% dos respondentes)
qualifica e credencia a carona solidaria como uma ferramenta de suma importancia
para a Universidade Federal do Maranh&o, inferindo-se consequentemente que a
mesma podera oportunizar e proporcionar para os alunos, professores, funcionarios
e demais integrantes desta Universidade diversas melhorias. De igual modo que
com o bicicletério, a carona solidaria também seria um instrumento de fundamental
utilidade que, de acordo com as respostas obtidas, seria bem recepcionado pela
comunidade académica e seria utilizado de forma continua e efetiva por todos (seja
fornecendo ou solicitando carona).

De acordo com estas concepgbes e consideragdes acerca da mobilidade
sustentavel na Universidade Federal do Maranhao e das idealizacdes ja realizadas
anteriormente acerca desta tematica, indagou-se acerca do nivel atual de
implementagdo da mobilidade sustentavel nesta Universidade, de acordo com a
concepcao dos respondentes. Os resultados encontrados no questionamento em

questao estao dispostos no Grafico 21.
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Grafico 21 — Nivel atual de implementacao da mobilidade sustentavel na UFMA
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Fonte: Elaborada pelo autor (2017)

A partir disto, os resultados obtidos e expostos no Grafico anterior constatam
que, através da pesquisa, aproximadamente 80% da comunidade académica
acredita que a mobilidade sustentavel € implementada de forma insuficiente na
UFMA, como também que esta mobilidade é pouco executada na pratica nas suas
atividades diarias. Realizou-se também a verificacdo acerca da difusdo e
conhecimento entre a comunidade académica sobre a mobilidade sustentavel.
Através deste questionamento, percebeu-se que 93,8% dos respondentes acreditam
que a mobilidade sustentavel ndao é amplamente difundida e conhecida entre a
comunidade académica da UFMA (2409 pessoas), enquanto que somente 6,2% dos
respondentes afirmam que esta mobilidade é largamente conhecida e disseminada
entre as pessoas nesta Universidade (160 pessoas).

Ao verificar estes dados, este questionamento em questdo corrobora as
consideracoes realizadas anteriormente, como também demonstra que praticamente
toda a Universidade ndo visualiza a mobilidade sustentavel no seu cotidiano (seja na
auséncia de informacao e de palestras informativas e conscientizadoras, seja na
escassez de praticas e melhorias nesta area, seja na falta de conscientizacdo da
comunidade académica sobre o tema, dentre outros exemplos), fazendo com que
esta tematica necessite ser estudada, tratada e aprimorada com a brevidade que o
cenario atual requer.

Acerca das possiveis dificuldades de acessibilidade mais evidentes que sao
encontradas no interior desta Universidade (na qual os respondentes poderiam
selecionar quantas alternativas fossem necessarias ou até mesmo citarem outros
entraves nao listados nas opcdes disponiveis na referida indagacao), conforme o
Gréfico 22.
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Grafico 22 — Principais dificuldades de acessibilidade encontradas na UFMA
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Ao visualizar o Grafico 22, evidenciou-se que uma parcela significativa da
comunidade académica conseguiu identificar e sinalizar diversos entraves existentes
na UFMA, no que se refere a acessibilidade. Além disso, esta constatacdo
demonstra que a comunidade académica da UFMA detém um conhecimento
necessario e importante acerca da acessibilidade, como também esta ciente das
melhorias nesta area que necessitam ser implementadas no Campus.

Em relacdo a aos outros entraves existentes na Universidade que néao
estavam elencados nas opg¢des de resposta, foram sinalizados diversos problemas,
nas quais se pode destacar os seguintes: banheiros sem adaptacéo para deficientes
fisicos, inexisténcia de cobertura ou telhado na rampa de acesso ao Restaurante
Universitario e demais edificagdes necesséarias, piso irregular, quantitativo
insuficiente de 6nibus nos horarios de pico e aos sabados, comunicacado e
sinalizagdo em Braille (ou sinalizagcdo sonora para os deficientes visuais), iluminagéo
deficiente a noite em determinados pontos da Universidade, auséncia de passarela
de acesso entre os prédios, entre outros.

Os entraves evidenciados no referido questionamento sdo os problemas mais
comuns e evidentes que a comunidade académica visualiza na Universidade, onde
estes entraves trazem consigo inimeros obstaculos e transtornos para todos os
envolvidos, de forma direta ou indireta. Apds todo este estudo realizado, faz-se
necessario dissertar acerca das conclusdées obtidas neste trabalho, como também

sinalizar o alcance dos objetivos propostos e demais apontamentos.
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6 CONCLUSOES

Inicialmente, infere-se que a maioria das Universidades Federais brasileiras
ainda desconhecem ou ainda n&o desenvolvem de maneira consolidada e evidente
as préaticas da mobilidade sustentavel em seu cotidiano, em seus documentos legais
ou demais questdes. No que se refere a presenca da mobilidade sustentavel nos
PDI's das Universidades, comprova-se de forma irrefutavel a necessidade da
inclusdo desta teméatica de maneira sélida e detalhada no referido documento legal
de cada uma das sessenta e trés Universidades Federais brasileiras.

Como o Plano de Desenvolvimento Institucional é um documento que
contempla diversas vertentes e é exigido pelo MEC para o credenciamento e
recredenciamento das Universidades, torna-se fundamental a existéncia efetiva da
mobilidade na mesma para que 0 seu desenvolvimento possa ser melhor
concretizado e exponencializado a curto, médio e longo prazo.

O cenario real destas Universidades € a de que a mobilidade sustentavel é
um tema que é desconhecido por muitas pessoas e que é pouco praticado pela
comunidade académica, estando presente somente em situacdes pontuais e
especificas. Desta forma, evidencia-se que nas Instituicdes de Ensino Superior
ainda existem muitas insuficiéncias e lacunas no que se refere a esta tematica,
como também €& demonstrado assim que as Universidades ainda necessitam se
desenvolver e aplicar ativamente estas praticas no seu cotidiano.

Por outro lado, as praticas de acessibilidade atualmente estdo muito mais
presentes e evidentes nas Universidades do que as praticas de mobilidade. Apesar
da abordagem da acessibilidade de forma detalhada e aprofundada em praticamente
todos os PDI's das Universidades e de serem obrigadas a adotar o desenvolvimento
de praticas de acessibilidade devido a vasta legislacdo acerca do tema, as
Universidades Federais brasileiras ainda ndo cumprem explicitamente em sua
totalidade as exigéncias e requisitos estabelecidos. Na grande maioria dos casos,
infere-se que as Universidades aplicam parcialmente as condicbes que lhes séo
impostas e que, na pratica, sdo fundamentais para o alcance da inclusao social e
equiparacao de condi¢des para todos os publicos.

No que se refere a UFMA, depreende-se que o cenario nesta Universidade
tende a ser semelhante ao que a maioria das Universidades Federais brasileiras

atravessam, com um agravante de que na Universidade em questdo ainda nao
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existem praticas de mobilidade consolidadas e executadas institucionalmente. Outro
ponto relevante a ser ressaltado é que, através do questionario aplicado a sua
comunidade académica, ficou nitido que os elementos de acessibilidade existentes
na UFMA de maneira geral estdo em um nivel insatisfatério e abaixo do esperado
pela 6tica da comunidade académica, necessitando de diversas melhorias, seja na
infraestrutura e na execucao dos reparos necessarios € na sua conservacao, na
conscientizacdo da comunidade académica para com este tema, dentre outros
aspectos.

Apesar de nao contemplar a mobilidade no PDI e no PLS, a UFMA tem
buscado alternativas sustentaveis e interessantes para tentar mitigar estas lacunas
existentes nos seus Planos, como por exemplo por meio do Programa UFMA
Sustentavel. Contudo, até o més de Outubro de 2017 ainda nao foi concretizada e
executada a gestdo da mobilidade sustentavel no seu cotidiano e no teor destes dois
Planos.

Além destes aspectos, ficou evidente que a comunidade académica necessita
e demanda a implementacao de programas de carona solidaria e de bicicletarios,
visto que a maioria dos integrantes utiliza meios de transporte coletivos para se
deslocar até a Universidade e, consequentemente, enfrenta os maiores entraves e
problemas relacionados a mobilidade diariamente, como também para a melhoria
dos deslocamentos nas areas internas da Universidade (otimizando o tempo e a
disponibilidade para uso).

Desta forma, percebe-se que a implementacdo da carona solidaria e de
bicicletarios seriam alternativas interessantes e de elevada aceitacao e interesse
pela comunidade académica da UFMA, proporcionando a mesma indmeros
beneficios. Além destes dois projetos, outras propostas interessantes no que se
refere a mobilidade sustentavel e acessibilidade para esta IES seriam o aumento
das linhas de énibus para a UFMA em horarios de maior demanda, a revitalizagao
estrutural de determinados locais da Universidade (como calcadas, sinalizagao,
acessos a edificacbes, elevadores ou rampas de acesso, iluminacdo interna e
externa, dentre outras) e a conscientizacdo educativa da comunidade académica
para com o fomento e manutencado de praticas de mobilidade e acessibilidade no
Campus.

Em seguida, torna-se incontestavel a conclusdo de que o Campus de Séo

Luis da Universidade Federal do Maranhao necessita de mudancas e melhorias no
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gue se refere a mobilidade sustentavel. Por meio deste trabalho, pode-se estudar as
alternativas e nortear os caminhos, objetivos e metas a curto, médio e longo prazo
para que, futuramente, esta Universidade possa se transformar em uma
Universidade que seja referéncia em mobilidade sustentavel, com préticas
enraizadas e desenvolvidas em todas as éareas, onde todos os publicos
indistintamente tém acesso e usufruem de todos as edificagdes e locais.

Com a aplicagdo de metodos eficientes de mobilidade, da oportunizagdo da
acessibilidade a todas as pessoas indistintamente, da utilizacdo de forma prioritaria
de meios de transportes coletivos e alternativos, do uso da tecnologia e de
ferramentas de mobilidade, dentre outros aspectos, torna-se possivel transformar
futuramente o Campus da UFMA em S&o Luis em uma Universidade que podera
proporcionar diversos ganhos, como por exemplo, a preservacao do meio ambiente,
reducdo de custos, consumo consciente, otimizagcdo dos processos e atividades
cotidianas, estimulo e execug¢do continua de praticas saudaveis, melhoria do
processo, execugao continua da mobilidade e acessibilidade por todos, qualidade de
vida, acesso a informagéo e aos meios fisicos, inclusdo social, dentre outros ganhos
que podem ser essenciais para a Universidade se desenvolver humanitariamente e,
principalmente, alcancar niveis de mobilidade sustentavel que transcendam os seus
limites territoriais e respondam as necessidades ambientais e humanitarias (atuais e
futuras). Portanto, percebe-se a importancia deste trabalho ndo somente para a
Universidade, como também para toda a sociedade.

Por fim, faz-se necessario ressaltar que o estudo desta tematica, por ser
inovadora e ainda desconhecida por grande parte do publico em geral, acarreta
consigo algumas limitacbes (seja na propria pesquisa em si, nas limitacdes
territoriais para execucao de pesquisa em campo nas Universidades, no quantitativo
reduzido de respondentes no questionario desenvolvido para as Universidades
Federais brasileiras, na complexidade de mensuracao dos resultados obtidos, dentre
outros). Porém, apesar destes aspectos, os resultados encontrados neste trabalho
sdo de suma importancia para a area académica e para a sociedade, podendo
contribuir de maneira substancial para o desenvolvimento da UFMA perante a
mobilidade sustentavel, como também possibilitando a sua utilizacdo como base
para futuras pesquisas e aplicagdes em outras Universidades (e possivelmente até

mesmo nas cidades que as cercam).
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APENDICE A

QUESTIONARIO PARA A ALTA DIRECAO DAS IES DO BRASIL — MOBILIDADE
SUSTENTAVEL

BLOCO 1 — MOBILIDADE SUSTENTAVEL

1 — Existem praticas de mobilidade sustentavel existentes na sua IES?
() Sim
( ) Nao

Em caso afirmativo, assinale todas as praticas existentes na sua IES:
() Bicicletarios

() Parklets

() Caminhabilidade
( ) Carona solidaria
()

Outros:

2 — No aspecto geral, qual o nivel atual de implementacao da mobilidade sustentavel

em sua Universidade?

() Muito baixo
( ) Baixo

() Adequado
( )Alto

() Muito alto

3 — A mobilidade sustentavel é amplamente difundida e conhecida entre a
comunidade académica?

() Sim

( ) Nao

4 — Quais sao os canais usados para divulgar as iniciativas de mobilidade

sustentavel da IES?
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Site da IES

Site especifico

Radio e TV Universitaria

Redes sociais

A |IES n&o divulga nenhuma iniciativa

A~ AN AN AN A~~~

)
)
)
)
)
)

Outro. Especifique:

5 — Existem programas internos que incentivam a disseminag¢do e desenvolvimento
de préticas e melhorias na area da mobilidade sustentavel?

() Sim

( ) Nao

6 — A sua IES possui documentos institucionais e legais que contemplem a
mobilidade sustentavel?

() Sim

( ) Nao

Em caso afirmativo, quais os documentos institucionais que abordam o tema da
mobilidade sustentavel na IES?

() Plano de Desenvolvimento Institucional

( ) Plano de Logistica Sustentavel
( ) Plano Diretor

() Outro. Especifique:

7 — Existe um sistema de informacéo e sinalizacdo padronizado tanto nas areas
externas quanto internas das edificacdes quanto a mobilidade sustentavel?

() Sim

( ) Nao

8 — Esta IES possui algum tipo de controle relacionado ao fluxo de veiculos e/ou
pessoas?

() Sim

( ) Nao
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9 — Quanto a mobilidade, quais sdo as praticas e/ou melhorias adotadas por esta
IES que podem servir como modelo para outras Universidades?

BLOCO 2 - ACESSIBILIDADE

10 — Quais sdo as praticas adotadas quanto a acessibilidade nesta IES? Assinale
quantas alternativas desejar:
) Informacdes em braille

Piso tatil

Vagas de estacionamento especial para idoso e deficientes fisicos

Elevadores

(
(
(
(
(
(

)
)
) Adaptacao de equipamentos e locais para pessoas com deficiéncia fisica
)
)

Outros. Especifique:

11 — Existe um sistema de informacgéao e sinalizacao padronizado tanto nas areas
externas quanto internas das edificacées quanto a acessibilidade?

() Sim

( ) Nao

12 — Os acessos e as circulacbes das edificacbes sao utilizados por todos os
publicos?

() Sim

( ) Nao

13 — Os sanitarios, banheiros e vestiarios sdo equipados com os padrées de
acessibilidade conforme as normas?

() Sim

( ) Nao

14 — Os mobilidrios sdo dotados com os parametros de desenho universal de forma

a serem acessiveis a todas as pessoas?
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() Sim
( ) Nao

15 — Quanto a acessibilidade, quais sao as praticas e/ou melhorias adotadas por
esta IES que podem servir como modelo para outras Universidades?

Perfil do Respondente

16 — Sexo:
() Masculino
( ) Feminino

() Nao informado

17 — Faixa de ldade:
() Até 25 anos

( ) de 26 a35anos

( )de 36 a45anos

( ) de 46 a 55 anos
() Acima de 55 anos

18 — Cargo:

19 — Tempo de servico na Universidade:
() Menos que 3 anos

( ) Entre 3e 10 anos

( ) Entre 10 e 20 anos

() Entre 20 e 30 anos

() Acima de 30 anos



20 — Universidade:

UFABC
UFES
UFJF
UFLA
UFMG
UFPA
UFPI
UFRB
UFRGS
UFRN
UFRPE
UFSC
UFSCAR
UFSM
UnB

()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
()
( ) UNIFESP

104
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APENDICE B

QUESTIONARIO PARA A COMUNIDADE ACADEMICA DA UFMA — MOBILIDADE
SUSTENTAVEL

1 — Qual é o tipo de transporte utilizado com maior frequéncia para se deslocar até a
Universidade?

( ) Carro

() Moto

( ) Onibus

() Outro. Especifique:

— Qual é a distancia percorrida da sua moradia até a Universidade?
Até 5km

Entre 5km e 10km

Entre 10km e 30km

2
(
(
(
() Acima de 30km

)
)
)
)

3 — Em relacado a questao anterior, qual o tempo médio necessario para alcangar
este deslocamento?

() Menos de 15 minutos

() Entre 15 e 30 minutos

() Entre 30 minutos e 1 hora
()

Acima de 1 hora

4 — Caso tenha assinalado que utiliza meio de transporte coletivo para se deslocar
até a Universidade, qual(is) o(s) motivo(s) que o leva(m) a utiliza-lo? Assinale
quantas alternativas desejar.

() Questbes Ambientais
() Auséncia de alternativas
( ) Praticidade

() Menor custo

() Outro. Especifique:
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5 — Caso tenha assinalado que utiliza meio de transporte préprio para se deslocar
até a Universidade, qual(is) o(s) motivo(s) que o leva(m) a utiliza-lo? Assinale
quantas alternativas desejar.

) Maior conforto

Auséncia de alternativas

Menor tempo de deslocamento

Maior seguranca

(
(
(
(
(

~—— ~—r ~—  ~—

Outro. Especifique:

Como vocé visualiza a mobilidade interna do seu Campus?
Muito ruim
Ruim

Bom

Muito bom

6 —
()
()
( ) Regular
()
()

Qual o seu interesse na implantagao de um bicicletario?
Muito baixo
Baixo

Alto
Muito alto

7 —
(
(
(
(
(

)
)
) Intermediario
)
)

8 — Qual a importancia atribuida para a implantacdo de um bicicletario na
Universidade?

( ) Nada importante

() Importante

() Muito importante

Qual o seu interesse na implantacao da carona solidaria?
Muito baixo

Baixo

Intermediario

9-
(
(
(
() Alo

)
)
)
)
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() Muito alto

10 — Qual a importancia atribuida para a implantagdo da carona solidaria na
Universidade?

() Nada importante

() Importante

() Muito importante

11 — Na sua concepcao, qual o nivel atual de implementagdo da mobilidade
sustentavel na UFMA?

) Muito baixo

Baixo

Adequado

Alto

Muito alto

(
()
()
()
()

12 — A mobilidade sustentavel é amplamente difundida e conhecida entre a
comunidade académica?

() Sim

( ) Nao

13 — Quais as dificuldades de acessibilidade mais evidentes que sao encontradas no
interior da Universidade? Assinale quantas alternativas desejar.
) Auséncia de piso tatil em determinados locais
Auséncia de ciclovias em toda a sua extensao

(

()

( ) Sinalizagao fora dos padroes
() Auséncia de elevadores ou rampas de acesso para deficientes fisicos
()

Outros. Especifique:

Perfil do Respondente

14 — Sexo:
() Masculino

( ) Feminino
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() Nao informado

15 — Faixa de ldade:
() Até 25 anos

( )de 26 a35anos

( )de 36 a45anos

( ) de 46 a 55 anos
() Acima de 55 anos

16 — Perfil:

() Docente

( ) Discente

() Servidor Técnico-Administrativo

17 — Vinculo do respondente:
( )CCSO

( )CCET

( )CCH

( )CCBS

( )PRH

( ) PROEN

( ) PROGF
( ) PROEXCE
( ) PROAES
( ) PPPGI

( ) Outro:
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APENDICE C

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Pesquisa: MOBILIDADE NAS UNIVERSIDADES FEDERAIS BRASILEIRAS:
perspectivas para implantacao da mobilidade sustentavel na UFMA.

O (a) Senhor (a) esta sendo convidado (a) a participar de uma pesquisa
que tem como objetivo diagnosticar a atual situacdo da mobilidade sustentavel na
UFMA, como também da acessibilidade no campus Dom Delgado — S&o Luis,
possibilitando o dimensionamento do seu cendrio atual e estruturando uma possivel
proposta de intervencgéo. Justifica-se este estudo pela importancia e necessidade da
implantagcdo da mobilidade sustentavel na Universidade Federal do Maranhdo na
qual, juntamente com outros eixos que estdo sendo trabalhados de forma
concomitante, poderao futuramente transformar esta Instituicdo de Ensino Superior
em uma Cidade Universitaria Sustentavel (estudo este inserido no Programa UFMA
Sustentavel, em curso nesta IES). Esta € uma pesquisa realizada a nivel de
Mestrado, estando vinculada ao Programa de Pés-Graduacdo em Energia e
Ambiente da Universidade Federal do Maranh&o.

Conforme a ética profissional determina, ressalta-se que serdo mantidas
sob sigilo todas as informacdes coletadas e os resultados obtidos, preservando e
protegendo o seu anonimato. Todos os dados, informagdes e materiais apurados
serdo empregados unicamente para fins académicos e cientificos. N&o existirdo
contrapartidas financeiras concernentes a sua participacdo, como também néo
existirdo em nenhum momento deste estudo despesas pessoais para o respondente
envolvidas.

A pesquisa em questdo ndo ocasionara nenhum tipo de incbmodo ou
risco, porém o (a) Senhor (a) sera capaz de renunciar a sua participacdo nesta
pesquisa a qualquer instante ao longo do processo, ndo acarretando para si
nenhuma espécie de prejuizo, ainda que a referida pesquisa ja esteja em
andamento. Pode-se nao dispor do conhecimento e/ou suporte devido para proceder
adequadamente com o dimensionamento real da mobilidade e acessibilidade da
UFMA (e suas posteriores proposi¢cdes de intervencdo), mas acredita-se que esses

dados serdo importantes para o desenvolvimento da UFMA. Caso necessario,
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deverei entrar em contato com os pesquisadores envolvidos: Wilame Moreira Costa
Junior (Mestrando do Programa de Pés-Graduacdo em Energia e Ambiente —
PPGEA/CCET/UFMA — Telefone: (98) 98847-7790 / Email: dzor11@hotmail.com),
Prof. Dr. Fernando Carvalho Silva (Orientador vinculado ao CCET/UFMA e
PPGEA/UFMA - Telefone: (98) 3272-8700), Profa. Dra. Darliane Ribeiro Cunha
(Coorientadora - DECCA/UFMA) ou a Coordenagdo do Comité de Etica em Pesquisa
da UFMA (Telefone: (98) 3272-8708 / Email: cepufma@ufma.br).

Eu, ao prosseguir com a resolucdo do questionario, concordo

integralmente com os itens deste Termo, como também acredito ter sido
suficientemente informado (a) a respeito da pesquisa, ficando explicito e evidente
para mim quais sdo as finalidades desta pesquisa e os procedimentos a serem
realizados.

Em 25 de Maio de 2017

Wilame Moreira Costa Junior
Pesquisador e Mestrando do Programa de Pés-Graduagéo em Energia e Ambiente —
CCET/UFMA
Telefone para contato: (98) 98847-7790
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