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RESUMO

Diante das transformacdes urbanas e de seus impactos a sociedade surgem novos desafios
frente a integracdo do desenvolvimento sustentdvel das urbes e as necessidades
socioecondmicas e ambientais da atualidade. Crescimentos acelerados das cidades sem
planejamento, uso de modos de transportes individuais e a expansdo populacional de forma
espraiada modificam os padrées dos municipios brasileiros e impactam de forma negativa na
mobilidade urbana. Dessa maneira, estudos que identifiguem a real condi¢do da mobilidade
urbana existente e a qualidade de vida da populacéo ¢é essencial para que sirvam de auxilio na
tomada de decisdes e alocacdo de investimentos por técnicos e gestores. O presente trabalho
apresenta os resultados da analise dos dez indicadores mais importantes da metodologia do
indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) proposto por Costa (2008), com o objetivo
de avaliar a potencialidade do avanco da sustentabilidade na cidade de Jodo Pessoa — PB,
através de melhorias em seus indices. Para tal, sdo utilizados os indicadores de mobilidade
urbana sustentavel, classificados em uma escala de 0 até 1, sendo os resultados proximos a 1,
aqueles que apresentam melhores condi¢Ges de mobilidade urbana sustentavel. Os resultados
obtidos demostram que a classificacdo do municipio teria um grande avanco, passando a ser
categorizado como bom e poderiam também impactar outros indicadores, apesar de constatar

a necessidade de alguns ajustes metodoldgicos, para insercdo de situacGes ndo previstas.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Sustentabilidade; Indicadores; IMUS.



ABSTRACT

Faced with urban transformations and their impacts on society, new challenges arise in the
face of the integration of sustainable development in cities and current socioeconomic and
environmental needs. Accelerated growth of unplanned cities, use of individual means of
transport and widespread population expansion modify the patterns of Brazilian
municipalities and negatively impact urban mobility. In this way, studies that identify the real
condition of existing urban mobility and the quality of life of the population are essential to
help technicians and managers make decisions and allocate investments. This paper presents
the results of the analysis of the ten most important indicators of the Sustainable Urban
Mobility Index (IMUS) methodology proposed by Costa (2008), with the aim of evaluating
the potential for advancing sustainability in the city of Jodo Pessoa - PB, through
improvements in their indexes. To this end, sustainable urban mobility indicators are used,
classified on a scale from 0 to 1, with results close to 1, those that present better conditions for
sustainable urban mobility. The results obtained show that the classification of the
municipality would have a great advance, starting to be categorized as good and could also
impact other indicators, despite noting the need for some methodological adjustments, for the

insertion of unforeseen situations.

Keywords: Urban Mobility; Sustainability; Indicators; IMUS.
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1. INTRODUCAO

O acentuado éxodo rural no século XX, em razdo do processo de industrializacdo do
pais, causou diversos impactos no panorama de urbanizacdo do territorio brasileiro. O
acelerado crescimento populacional atrelado a falta de planejamento adequado das urbes
favoreceu o espraiamento — disperséo da populacdo — e os vazios urbanos. Somado a isso, 0
uso intensificado de transportes motorizados individuais tém sido responsaveis por
problematicas que afetam diretamente aspectos ambientais, socioecondmicos e de qualidade
de vida. O alto nivel de estresse, 0s impactos na preservacdo e manutencdo do meio ambiente,
os acidentes de transito, entre outras circunstancias, contribuem para ma qualidade de vida e

aos sistemas de mobilidade insustentaveis para as proximas geracdes (BRAGA, 2015).

As cidades sdo elementos fundamentais ao funcionamento e progresso dos paises. No
Brasil, com o alto crescimento populacional acentuado nas Ultimas décadas e seu processo de
desenvolvimento historico, os centros urbanos tém enfrentado desafios para o planejamento
da mobilidade e da infraestrutura. PadrGes de infraestrutura que priorizam modais individuais
em detrimento do coletivo, provocam disputas por espacos entre transportes coletivos e
particulares ao longo das vias de transito, aumentando os congestionamentos e alongando o
tempo despendido para os deslocamentos, mesmo que em pequenas distancias (BOARETO,
2003).

A mobilidade precaria e mal planejada resulta na intensificacdo da segregacdo social,
aumentando a marginalizacdo de comunidades, isolando a populacdo e repercutindo nas
dificuldades de acesso a diferentes areas das cidades, ao trabalho e aos servigos publicos.
Esses aspectos devem ser apreciados pelos gestores com o propdsito da tomada de decisdes
mais assertivas sobre o uso e a ocupacdo do solo urbano, visando a reducdo dos vazios
urbanos, promovendo o adensamento proximo aos sistemas de transportes publicos e 0s
nacleos urbanos com infraestrutura viaria adequada as necessidades da populacdo local
(BRAGA, 2015; CARVALHO, 2016).

Considerando as demandas de gestdo dos territdrios, no Brasil, a criacdo de diretrizes e
politicas publicas, como o Estatuto da Cidade com a Lei n.° 10.257/2001 e a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana com Lei n.° 12.587/2012 visam promover a consolidacao de roteiros de
planejamento urbano para o crescimento ordenado das cidades, bem como a prestacdo de
servigos técnicos e assistenciais para essa finalidade. Assim, o uso de instrumentos e

indicadores referenciados por esses planos publicos faz-se necessario para avaliar as
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condigdes dos sistemas de mobilidade apresentados pelas cidades e possuem diversas
metodologias. Nesse contexto, dentre as cidades brasileiras que apresentam um histérico de
crescimento espraiado e uma progressao no uso de modos privativos de transporte, a cidade
costeira de Jodo Pessoa expde esse modelo de desenvolvimento urbano e foi selecionada para

compor o presente estudo.

Com objetivo de verificar a capacidade do uso dos indicadores para promover
melhorias nas condi¢Ges de mobilidade da cidade, esse trabalho visa realizar uma investigacéo
detalhada dos indicadores: vias para transporte coletivo; politicas de mobilidade urbana;
consumo de combustivel; uso de energia limpa e combustiveis alternativos; fragmentacéao
urbana; qualidade de vida; acBes para acessibilidade universal; informacdes disponivel ao
cidaddo; equidade vertical (renda); violacdo das leis de transito, responsaveis pelo maior
impacto no resultado do IMUS global, apontando limitacGes identificadas durante a aplicagéo
destes, bem como seus resultados obtidos e, quando possivel, elucidar propostas de melhoria

para alcancar indices mais sustentaveis.
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2. OBJETIVOS

2.1  Objetivos Geral

O presente trabalho tem como objetivo geral avaliar de forma detalhada os dez
principais indicadores que compde o Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), como
forma de auxilio & aplicacdo de politicas voltadas & melhoria da sustentabilidade no aspecto

da mobilidade urbana da cidade de Jodo Pessoa.

2.2  Objetivos Especificos

Os objetivos especificos desse trabalho sdo:

. Analisar minunciosamente os procedimentos de calculo dos indicadores;

o Identificar dados necessarios aos célculos dos indicadores;

. Avaliar a viabilidade pratica de sua aplicacéo;

o Apresentar alternativas para viabilizar a aplicacdo de indicadores que nao

foram calculados, quando possivel;
o Apresentar sugestdes de melhorias, quando possivel, para 0 avango no

desenvolvimento sustentavel.

2.3 Justificativa

A relevancia do estudo compreende o aspecto da mobilidade urbana e o
desenvolvimento sustentavel das cidades frente aos desafios existentes nas trés dimensdes da
sustentabilidade: dimensdo social, econdbmica e ambiental. Portanto, faz-se necessaria uma

analise da real situagdo da mobilidade urbana sustentavel dos municipios.

O uso de indicadores de mobilidade vem se mostrando uma ferramenta estratégica
para a determinacdo da atual condicdo das urbes. Entretanto, devido as particularidades de
cada cidade, € importante uma investigacdo detalhada dos resultados obtidos para a geragédo
de politicas publicas e a alocacéo de recursos em locais com maior escassez de agdes do poder
publico ou menos favorecidos. Assim, considerando as individualidades entre diferentes
territorios, foram desenvolvidas medidas com possibilidade de aplicagdo a melhoria da

mobilidade urbana na cidade de Jodo Pessoa.
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3.  FUNDAMENTACAO TEORICA

3.1 Mobilidade Urbana

De acordo com o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007), a mobilidade urbana é
definida como um atributo das cidades, que concerne a utilizacdo de veiculos, vias e toda a
infraestrutura urbana para o deslocamento de bens e pessoas no espago citadino. Assim, a
participacdo social e a legitimacdo da cidadania entre os habitantes tém dependéncia direta
com esse fator, uma vez que esta relacionado a impactos e a representacdo dos movimentos de
deslocamento cotidiano de pessoas e coletivos pelas urbes (GONCALVES E MALFITANO,
2021).

Nesse contexto, o Ministério das Cidades (BRASIL, 2007) atribui, ainda, quatro

conceitos complementares a sua definicdo, sendo eles:

. Inclusdo Social — relativo a importancia de medidas governamentais para que
todas as classes sociais tenham o direito a mobilidade, agindo sobre o direito ao uso da
cidade;

. Sustentabilidade Ambiental — voltado a qualidade de vida da populacdo nas
cidades, considerando a preservacao de areas naturais e o incentivo a perpetuacdo da
sustentabilidade para as proximas geracoes;

o Gestdo Participativa — referente a necessidade de estabelecimento da
democracia politica, econémica e social,

o Democratizacdo do espaco publico — pertinente ao principio da equidade na
utilizacdo dos espacos publicos.

A mobilidade ndo é equivalente apenas a ideia de reflexdo sobre o processo de
deslocamento fisico, mas também a andlise das causas e das consequéncias desses
movimentos. Leva em consideracdo a organizagao do espaco, os modos de vida da populacdo,
as condigdes econdmicas, sociais e politicas vigentes, além das caracteristicas existentes de

acessibilidade e de desenvolvimento tecnocientifico (BALBIM, 2016).

Bohusch e Scheibe (2014, p.165) acrescem que a mobilidade € dindmica. Atua tanto
como produto, como produtora da cidade, em uma relacdo dialética, originando herancas

socio-territoriais e fisico-territoriais — viadutos, rodovias e pontes — que geram fraturas socio-
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espaciais ligadas diretamente a qualidade de vida dos cidaddos que ali vivem. Logo, é um
importante aspecto a ser considerado quando se trata do planejamento das cidades.

As cidades desempenham um papel fundamental para promover condi¢des adequadas
de mobilidade as pessoas. Pois permite deslocamentos por individuos nas suas atividades de
trabalho, estudo, lazer e outros, possibilitando as diversas relacfes de troca de bens e servicos,
conhecimentos entre seus habitantes e cultura (MINISTERIO DAS CIDADES, 2006).

Tendo em vista a abordagem acerca da mobilidade urbana e a sua importancia do
ponto de vista econdmico, social e ambiental, é imprescindivel a discussdo sobre a tematica e
a sua relacdo com a avaliacdo das cidades e estados com vistas a criacdo de planos e politicas
gue contribuam com os gestores na promocao de politicas publicas e medidas de beneficio aos

cidadaos.

3.2 A visao sistémica da Mobilidade Urbana nas cidades brasileiras

O processo de desenvolvimento urbano das cidades brasileiras — advindo da
Revolugédo Industrial —, foi marcado por acentuado éxodo rural. De acordo com Maricato
(2003), esse cenério foi impulsionado devido a vigéncia de novas politicas publicas de
incentivo a industrializacdo e regulamentacdo do trabalho, dando oportunidade para a vida
fora do campo. A procura por melhores condi¢cdes de vida e trabalho promoveu, assim, o
crescimento das cidades e localizagdes urbanizadas. Contudo, esses espagos ndo apresentaram
boas condi¢fes para 0 movimento migratorio do campo para a cidade (SILVEIRA, 2004).

No Brasil, o desenvolvimento ocorreu de forma desordenada. Diversas cidades se
consolidaram a partir de um crescimento descontrolado, sem planejamento e com urgéncia
sobre espacos habitacionais. Segundo Andrade et al., (2020), o crescimento desordenado das

urbes influenciou a desigualdade social e a fragmentagéo urbana.

Para Vasconcellos (2001), essa falta de gerenciamento do uso do solo, acarretou na
segregacdo socioecondmica e na formacéo de areas periféricas, sendo estas bastante utilizadas
por parcelas mais carentes da populagéo, afetando o bem-estar coletivo, uma vez que, agrava
aspectos relacionados a qualidade de vida, meio ambiente, integracdo social e as necessidades
béasicas de saneamento basico e saude. Assim, Monteiro (2019) reafirma essa condi¢éo e cita
que isto impacta diretamente nas condicdes de deslocamentos de pessoas e bens, ou melhor,

na mobilidade urbana.
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Além da falta de planejamento, outro fator que impacta a mobilidade urbana é a
priorizacdo do transporte motorizado individual motivada por politicas de reducbes de
impostos sobre a compra do automovel e centros urbanos com infraestruturas viarias que
favorecem esse modo de transporte. A utilizacdo indiscriminada desses veiculos privados
somada ao planejamento precario desses espacos causa impactos significativos na salde da
populagéo (PONTES, 2010).

O cenario relativo a essa condicdo se desenvolve a partir de meados da década de
noventa. O Brasil iniciou o processo de investimento industrial, em especial o setor
automobilistico, aumentando a sua capacidade de producdo de automdveis e motocicletas em
praticamente o triplo de sua produtividade. Com o crescimento da producdo, houve a
necessidade de criacdo de politicas para a reducdo da carga tributaria sobre os veiculos até mil
cilindradas e acdes de expansdo do crédito, estimulando a venda e 0 uso desses transportes
individuais (CARVALHO, 2016). Essa condicdo é observada a partir do grafico de evolugédo

dos indices apresentados pela Figura 1.

Figura 1 — Indice de vendas de veiculos automotores no mercado nacional (1999-2013)
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Fonte: Anfavea (2014); Abraciclo (2014).

Analisando ainda a Figura 1, pode-se perceber que o transporte motorizado individual
que mais se destaca é a motocicleta. Segundo Carvalho (2016), devido aos menores precos,
esse tipo de veiculo acaba atraindo grande parcela da populagéo, principalmente as camadas
mais pobres, e esta presente em cerca de 20% das residéncias brasileiras, com tendéncia de

aumento percentual ao longo dos anos.

Uma das principais objecdes a utilizacdo desse meio de transporte é a sua relacdo com

0 aumento do namero de vitimas de acidentes de transito. De acordo com o Departamento de
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Informatica do Sistema Unico de Salde (DATASUS, 2020), sdo mais de 11 mil mortes de

motociclistas por ano, sendo a principal vitima de mortes por acidentes terrestres.

Ainda sobre o crescimento de venda de veiculos automotores, outro fator que
colaborou para essa conjuntura foi o aumento de renda das familias, especialmente a camada

mais pobre, permitindo o acesso a esse bem duravel.

Dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) — obtidos através da
Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) —, expde que de 2008 para 2012
ocorreu um crescimento de 45% para 54% no percentual de domicilios que possuia
automoveis ou motocicleta. A Figura 2, exemplifica esse crescimento por faixa de renda,

realcando o crescimento elevado nas parcelas populacionais de renda mais baixa.
Figura 2 — Posse de automovel e motocicletas por faixa de renda per capita
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Fonte: Microdados PNAD, IBGE (2012)

A difusdo do uso de automdveis privados — que demandam mais espaco fisicos e que
causam um impacto negativo no transporte urbano —, demonstra grande influéncia desses bens
nas condi¢bes urbanas (VUCHIC, 2017). Para Carvalho (2016), existem diversos impactos
negativos atrelado ao desejo e uso crescente do transporte privado, tais como aumento do
congestionamento, aumento de acidentes e aumento da poluicdo do ar com substancias

toxicas. Alem disso, reflete negativamente na qualidade de vida dos habitantes e da sociedade.

Em termos socioecondmicos e ambientais, afeta a sallde mental dos individuos, diante

da tensdo do trafego urbano, da violéncia e dos congestionamentos que promovem estresse e
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ruidos constantes sobre a audicdo. Como também, impacto ao meio ambiente advindo de
contaminacgdo das &guas dos pontos de abastecimento, em razéo da presencga dos combustiveis
fosseis e seus derivados, mudancas no microclima regional, causadas pela intensa poluicdo do
ar e ilhas de calor, e desastres sociais causados pela falta de planejamento e gestdo da
mobilidade urbana das urbes, como a falta de saneamento basico e os deslizamentos de terras
provenientes da ocupacdo de locais improprios (SALDIVA, 2010).

Macedo et al., (2013) afirma que o modelo de desenvolvimento urbano dependente de
veiculos particulares tem se mostrado insustentavel. Nessas condic@es, a integracdo entre as
politicas de mobilidade e o desenvolvimento urbano é essencial, pois conciliar o0s interesses
de desenvolvimento, as necessidades de mobilidade e transporte, as questdes ambientais e
sociais, as demandas de requalificacdo de espacgos urbanos deteriorados e de intervengdes em

espacos citadinos j& consolidados é um grande desafio a ser considerado.

Assim, no planejamento da gestdo dos municipios é essencial englobar diversos
segmentos de carater econdmico, ambiental e social; e avaliar a qualidade da vida e o trafego
nas cidades brasileiras, pois esses indicadores permitem identificar condutas pertinentes a
serem tomadas e que auxiliam na reducdo das problemaéticas relacionadas a mobilidade,

permitindo uma maior eficacia nos deslocamentos de mercadorias e pessoas.

3.3 Mobilidade Urbana Sustentavel

A mobilidade urbana sustentavel (MUS) esta diretamente associada ao conceito de
desenvolvimento sustentavel, uma vez que se refere a promocdo do equilibrio entre as
satisfacGes e demandas das necessidades humanas e a compatibilidade das ofertas de bens e
servigos, apresentando regularidade e estabilidade ao decorrer do tempo, e com a protecdo do
ambiente natural, de maneira que os impactos ambientais ndo comprometam a capacidade

futura de atender as demandas das proximas geraces (CARVALHO, 2016).

Outra definicdo para a MUS ¢ estabelecida pelo Ministério das Cidades (2006), que
define como fruto de um conjunto de politicas publicas e a¢cBes administrativas resultantes da
democratizagdo do acesso ao espaco urbano, na eliminagdo ou reducdo da segregacdo
espacial, na priorizagdo dos modos de transportes coletivos e ndo motorizados e na ascensao
da inclusdo social e sustentabilidade ambiental. A palavra “sustentavel” do contetudo de

“mobilidade sustentavel” deve ser entendida como uma intengdo, trazendo o sentido de
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“mobilidade que merece ser sustentada” em prol de um bem comum (BOHUSCH e

SCHEIBE, 2014, p.166).

Em relacdo a mobilidade urbana, a incorporacdo dos principios de sustentabilidade
social, ambiental e econdmica no planejamento do desenvolvimento urbano, especialmente no
planejamento da mobilidade, € relativamente recente no Brasil (MAGAGNIN e DA SILVA,
2008).

Apesar da ideia de desenvolvimento sustentavel voltada para a mobilidade urbana ter
maior énfase em discussdes da atualidade, a conceituacdo de desenvolvimento sustentavel foi
formalizada e difundida em 1987, por meio do relatério Nosso Futuro Comum (Our Common
Future) também conhecido como Relatério de Brundtland, pela World Comission on
Environment and Development (WCED). Esse documento apresenta como descricdo do
desenvolvimento sustentavel um processo de mudanca em que se busca a harmonia entre a
exploracdo dos recursos, a direcdo dos investimentos, a orientacdo do desenvolvimento
tecnoldgico e a mudanca institucional, reforcando o potencial presente e futuro para atender
as necessidades e os anseios humanos (COMISSAO MUNDIAL SOBRE MEIO AMBIENTE
E DESENVOLVIMENTO, 1988, p.49).

Nesse sentido, uma das primeiras medidas aplicadas, no Brasil, para promover
avancos em relagdo as condicGes de mobilidade foi a obrigatoriedade da elaboracdo de Planos
Diretores de Transporte e da Mobilidade para municipios com mais de 500 mil habitantes,
através da criacdo do Estatuto da Cidade, Lei Federal n.° 10.257/2001.

No ano de 2007, o Ministério das Cidades elaborou o Caderno de Referéncia para
Elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana, intitulado de PlanMob — Construindo a Cidade
Sustentavel, visando incentivar e guiar os municipios na elaboracao de seus Planos Diretores,
e sendo imprescindivel para as cidades com mais de 100 mil habitantes dada sua importancia

para 0 progresso das urbes.

No entanto, a maioria das cidades ndo conseguiu desenvolver e implantar seus planos
de mobilidade, devido a falta de uma lei federal que possibilitasse respaldo para as decisdes
locais e também pela auséncia de ferramentas e instrumentos suficientes para elaboracdo de
diagndsticos e verificacdo dos impactos de medidas e estratégias tendo em vista a mobilidade
sustentavel (MACEDO et al., 2013).
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Dessa forma, no ano de 2012, foi consolidada a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), através da Lei n.° 12.587, como parte da politica do desenvolvimento
urbano, que regulamenta as diretrizes para a criacdo dos Planos Municipais de Mobilidade
Urbana, ap6s 17 anos de tramitacdo no Congresso Nacional. Esta possui como principios: a
acessibilidade universal; o desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes
socioecondmicas e ambientais; a equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico
coletivo; a eficiéncia, a eficacia e a efetividade na prestacdo dos servicos de transporte
urbano; a gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana; a seguranca nos deslocamentos das pessoas; a justa
distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos; a
equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros e a eficiéncia, eficacia e

efetividade na circulacdo urbana.

A politica determinava prazos de implantacdo dos planos até 2015, porém nao se
efetuou. Assim, através da Lei n.° 14.000/2020 o prazo foi prorrogado até final de 2022 para
0s municipios com mais de 250 mil habitantes, e 2023 para as cidades com até 250 mil

habitantes viabilizando alcancar os objetivos do PNMU, que consistem em:

. Reduzir as desigualdades e promover a incluséo social;
. Promover 0 acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;
o Proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populagdo no que se refere a

acessibilidade e a mobilidade;

o Promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades;

o Consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcdo

continua do aprimoramento da mobilidade.

CriacOes de politicas e planos municipais contribuem para melhor organizacdo dos
deslocamentos no meio citadino e praticas mais sustentaveis. Mas, nota-se ainda que apenas a
utilizacdo de politicas e planos municipais ndo sao instrumentos suficientes para auxiliar os
gestores a tomarem boas decisdes que gerem resultados satisfatorios a mobilidade urbana

sustentavel.
34 Mobilidade Urbana na cidade de Jodo Pessoa

A cidade de Jodo Pessoa foi fundada em 5 de agosto de 1585. E um municipio
litoraneo situado na regido nordeste do Brasil e ¢ a capital do Estado da Paraiba. Possui cerca
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de 825.796 habitantes e uma area territorial de 210,044 km?2 (IBGE, 2021). Ao longo do seu
desenvolvimento urbano, em especial na década de setenta, passou por um intenso
crescimento na direcdo sul-sudeste da cidade que assim como em grande parte das cidades
brasileiras, ocorreu de maneira desordenada e espraiada, contribuindo para o surgimento de

problemaéticas socioecondmicas e ambientais (ANJOS et al., 2017).

Somado a este cenario, a falta de fiscalizacdo e a desatualizacdo do Codigo de
Urbanismo propiciou o uso e a ocupacao irregular do solo, com invasdes as areas preservadas,
ruas e terrenos pertencentes a prefeitura, prejudicando a gestdo de infraestrutura viaria do
municipio (ANJOS et al., 2017).

Para Silveira et al., (2008), esse processo de crescimento desordenado da cidade Jodo
Pessoa causou danos as condi¢des de sustentabilidade e qualidade de vida da populacdo, uma
vez que aumentou 0s espraiamentos urbanos, desvalorizou as &reas centrais tradicionais da
urbe e promoveu impactos ambientais que impulsionaram a segregacdo social, devido a

acessibilidade da populacdo mais carente as melhores oportunidades urbanas.

Em relacdo a frota veicular da cidade, segundo o IBGE (2021), a capital possui cerca
de 429.369 veiculos, sendo cerca de 80% da frota composta por automovel e motocicleta com
226.454 carros e 116.591 motos, 53% e 27% respectivamente, e que vem crescendo a cada
ano, segundo a série historica. Deste modo, com o crescimento acelerado e sem planejamento,
0 uso intensificado de transportes motorizados individuais e a expansdo populacional, tém

desencadeado graves problemas socioeconémicos e ambientais (SEABRA et al., 2013).

Com a necessidade de ferramentas que auxiliassem no planejamento de a¢Ges de curto,
médio e longo prazo e solucBes direcionadas aos pontos mais carentes para intervengoes
eficazes nas mudancas da mobilidade urbana nas cidades, foi iniciado no ano de 2017 a
elaboragdo do Plano Diretor de Mobilidade Urbana da microrregido de Jodo Pessoa
(PLANMOB) e concluido seus diagnosticos e prognosticos em 2020. O plano visou
identificar a evolugdo de aspectos socioeconémicos e urbanos, de médio a longo prazo,
propiciando estimativas de cenarios futuros do municipio e analisando seus principais

impactos na mobilidade urbana no contexto econémico e social.

No ano de 2022, a cidade promulgou também a Lei Ordinaria n.° 14.515, com o
objetivo de efetivar a Politica Municipal de Mobilidade Urbana, instituida na Lei Federal n.°
12.587 de 2012. A lei institui 0 PLANMOB de Jodo Pessoa, estabelecendo diretrizes para

acompanhamento e monitoramento de sua execuc¢do, além da necessidade de avaliagdo e
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revisbes periodicas, com finalidade de orientar as a¢cbes do municipio no que concerne aos
servicos, aos modos e a infraestrutura viaria, garantindo o direito de deslocamento de pessoas

e cargas e atendendo as necessidades atuais e futuras de mobilidade dos cidaddos em geral.

Alguns dos érgdos que possuem grande participacdo na elaboracdo e monitoramento
de projetos de mobilidade na capital, sdo:

o Secretaria Municipal de Infraestrutura (SEINFRA);
o Secretaria de Planejamento de Jodo Pessoa (SEPLAN);
o Secretaria Executiva de Mobilidade Urbana (SEMOB).

Segundo dados do website da prefeitura de Jodo Pessoa (2019), a SEINFRA é um
6rgdo da Administracdo Direta e tem a seu cargo a formulacdo e implementacdo da politica
municipal de obras publicas e de servigcos urbanos, conforme as prioridades dos planos e
programas municipais. J& a SEPLAN tem entre suas atribuicGes a articulacdo e promocéo de

politicas publicas para o desenvolvimento do municipio.

A SEMOB - conforme informacdes do website da prefeitura (2020) —, € uma autarquia
especial, vinculada ao gabinete do prefeito, com personalidade juridica de direito publico,
autonomia financeira e administrativa e patriménio préprio. Tem como finalidade bésica a

execucao das politicas de mobilidade urbana da cidade.

A SEPLAN e a SEMOB, foram as autoridades responsaveis pelo contrato n.°
02009/2017 entre si e com as empresas do consércio CONCREMAT/COMAP/SISTRAN,
que teve como objetivo a consultoria para elaboracdo do PLANMOB da microrregido de Jodo
Pessoa. Documento esse que foi importante para a realizagdo do célculo de diversos
indicadores do IMUS.

35 Indicadores de Mobilidade Urbana Sustentavel

Com o aumento da discussdo e uma maior preocupacdo sobre as condigdes de
desenvolvimento sustentavel nas urbes nos ltimos anos, evidenciadas pelas recentes criacdes
de politicas nacionais e planos municipais. Cresceu também a busca por ferramentas préaticas
de auxilio no monitoramento e na avaliacdo das agdes de planejamento, uma delas é a
utilizacdo de indicadores de sustentabilidade (COSTA, 2014).
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Segundo Silva e Candido (2010), os indicadores s&o ferramentas que através do uso de
uma ou mais variaveis conseguem representar um determinado fendmeno, simplificando
assim, o entendimento do puablico-alvo, logo, mostra-se um notavel instrumento para guiar
acOes e observar progressos acerca do desenvolvimento sustentavel local. Magalhdes (2004)
complementa expondo o uso de indicadores como essencial para o planejamento e gestéo,

uma vez que, a partir deles se tem conhecimento da real situagao do assunto em estudo.

Algumas das areas que podem se beneficiar do uso de indicadores, sdo a de transporte
e sustentabilidade. Em virtude de os sistemas de transporte serem grandes entidades,
complexas e altamente dinamicas, variando seus atributos de forma significativa ao longo do
tempo e gerando impactos expressivos nas condi¢bes ambientais, sociais e econémicas. Com
isso, dispor de indicadores para seu gerenciamento e para monitorar as condi¢fes do sistema
para evitar efeitos como congestionamento e acidentes é fundamental (GUDMUNDSSON,
2016).

Nesse contexto, percebendo a importancia, pesquisadores de diversos paises do mundo
apresentaram propostas de indicadores para mobilidade urbana sustentavel, entre eles pode-se
mencionar o Sustainable Transportation Performance Indicators (STPI) proposto por Gilbert
et al., (2003); o Urban Mobility Index desenvolvido pela Union Internationale des Transports
Publics (UITP, 2014); o Sustainable Urban Transport Index (SUTI) realizado por
Gudmundsson e Regmi (2017); e alguns elaborados no Brasil, entre eles os indicadores
propostos por Campos e Ramos (2005) e a metodologia utilizada neste trabalho, elaborada por
Costa (2008), o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS).

3.5.1 Sustainable Transportation Perfomance Indicators (STPI)

A metodologia STPI foi criada para monitorar e verificar o quao perto ou longe o
transporte das cidades do Canada estd da sustentabilidade (GILBERT et al., 2003). Ela é
composta por 14 indicadores, que sdo:

o Use of fossil fuel energy for all transport, indicador que busca avaliar o uso de
energia de combustivel fossil nos transportes;

o Greenhouse gas emissions from all transport, procura monitorar a emissao de
gases de efeito estufa gerado por todos os transportes, indicador esse que esta
correlacionado com o apresentado anteriormente;

o Index of emissions of air pollutants from road transport, monitora a emisséo de

poluentes para a atmosfera provenientes dos transportes (dioxido de enxofre, didxido
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de nitrogénio, compostos organicos volateis e mondxido de carbono) que sdo uma das
principais fontes de ma qualidade do ar;

o Index of incidence of injuries and fatalities from road transport, busca
verificar as condicOes de seguranca do sistema de transporte;

o Total motorized movement of people, analisa 0 numero total de viagens por
todos os modos motorizados, devido ao impacto ambiental que esses deslocamentos
causam;

o Total motorized movement of freight, esse indicador utiliza-se da mesma
justificativa do indicador anterior, entretanto, leva em consideragdo apenas oS
transportes de carga;

o Share of passenger travel not held by land-based public transport, procura
investigar a parcela de viagens realizadas em uma regido urbana por transporte
publico, em detrimento das alternativas usuais do automdvel particular ou aviao;

. Movement of light-duty passenger vehicles, leva em consideracdo as viagens
executadas por veiculos de leves de passageiros, que incluem automdveis, SUVS,
minivans e caminhdes leves usados principalmente para mover pessoas;

. Rate of use of urban land, indicador que calcula a taxa média de uso da terra
urbanizada, uma vez que 0 uso da terra para transporte e para assentamentos com
baixa densidade que aumenta a procura por transporte, geram impactos ambientais;

o Length of paved roads, verifica 0 comprimento das estradas pavimentadas,
indicador esse que reflete o principal uso do solo para transporte, cujos efeitos
ambientais incluem perturbacdo do habitat e dos caminhos migrat6rios dos animais;

. Index of relative household transport costs, monitora o custo relativo gasto
com transporte, com o0 objetivo de analisar sua acessibilidade;

. Index of the relative cost of urban transit, como o indicador passado a
justificativa para a sua avaliacdo é a acessibilidade, calculada através do custo do
transporte urbano em relacdo ao custo marginal, que seu principal componente € o
combustivel;

o Index of energy intensity of the road vehicle-fleet, investiga a eficiéncia e
reducdo do uso de recursos e emissdes dos veiculos rodoviarios, geralmente
melhorados através de avancos tecnoldgicos, mudancas na velocidade de trafego e

estilo de diregéo;
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o Index of emissions intensity of the road-vehicle fleet, o indicador aborda
aspectos relacionados a emissdes e € projetado para mostrar a extensdo de progresso
tecnoldgico, através de monitoramento de reducfes unitarias de poluentes em agdes

locais.

Essa ferramenta se mostrou bastante eficiente na avaliacdo das teméticas envolvidas,
permitindo a realizacéo e sugestdo de algumas acGes de melhoria para se alcancar uma maior
sustentabilidade. Além disso, com sua aplicacdo também foram verificados a necessidade de
criacdo de mais indicadores, para agregar alguns pontos que podem melhorar a avaliacdo e o

monitoramento.

3.5.2 Urban Mobility Index

O Urban Mobility Index foi criado para avaliar a mobilidade urbana em cidades do
mundo todo, através do uso de 19 indicadores (Quadro 1). A pontuacdo estabelecida de
mobilidade por cidade varia de 0 até 100 pontos de indice, sendo a pontua¢do mais préxima
do méximo que é 100, que defini o melhor desempenho das cidades. Somado a isso, através
da ferramenta também foram revisadas algumas iniciativas politicas empreendidas pelas urbes

para melhorar o desempenho dos sistemas de mobilidade urbana.

Quadro 1 — Indicadores que compde o Urban Mobility Index 2.0

Urban Mobility Index

Maturidade (58 pontos) Desempenho (42 pontos
N° Indicadores Pesos N° Indicadores Pesos
Financial attractiveness of Transport related CO»
1 public transport — 4 12 emissions — 4
Atratividade financeira dos Emissdes de CO>
transportes publicos relacionados ao transporte
Shar?nor;glézlllg tlriz;\rlsport NO- concentration —
2 P 6 13 Concentracdo de NO> 4
Porcentagem do transporte
publico na divisdo modal
Share of zero-emission in
modal split — .
3 | Porcentagem de modos de 6 14 PMo concentration - 4
A o Concentragéo de PMyo
emissdo zero na divisao
modal
Roads density — Traffic related fatalities —
4 . y 4 15 Acidentes fatais 6
Densidade de estradas . .
relacionados ao trafego
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Increase of share of public
Cycle path network transport in modal split —
5 density— 5 16 Aumento da participagao 5
Densidade da rede do transporte publico na
cicloviaria divisdo modal
. Increase of share of zero-
Urban agglomeration o dal soli
density — emission in modal split —
6 . « 2 17 | Aumento da porcentagem 6
Densidade de aglomeracéo .
de modos de emisséo zero
urbana -
na divisdo modal
. Mean travel time to work —
Smart card penetration — o .
7 X 6 18 | Tempo médio de viagem 6
Uso de cartéo inteligente
para o trabalho
Bike sharmg_performance Density of vehicles
8 Desempenho do uso de 6 19 registered B 6
: Densidade de veiculos
compartilhamento de .
- registrados
bicicletas
Car sharing performance
9 Desempenho do uso de 6 - - -
compartilhamento de
automoveis
Public transport frequency
10 Frequéncia de transporte 6 i ) )
publico
Initiatives of public setor —
11 L o 6 - - -
Iniciativas do setor publico

Fonte: Adaptado de UITP (2014)

3.5.3 Sustainable Urban Transport Index (SUTI)

De acordo com Gudmundsson e Regmi (2017), o SUTI foi desenvolvido para avaliar a
sustentabilidade dos sistemas de transporte urbano nas cidades do continente asiatico e
pacifico. Além de fornecer informacdes Uteis para sugestdes de politicas e acdes necessarias

para melhorar os servicos e sistemas de transporte urbano.

O método é composto por 10 indicadores (Quadro 2), fundamentados nos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da Organizacdo das Nacgdes Unidas (ONU), em
especifico acOes dos objetivos: 3 — Saude e Bem-Estar (Garantir 0 acesso a saude de
qualidade e promover o bem-estar para todos, em todas as idades); 7 — Energia limpa e

acessivel (Garantir o acesso a fontes de energia fiaveis, sustentaveis e modernas para todos); 9
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— Industria, inovacdo e infraestrutura (Construir infraestruturas resilientes, promover a

industrializagdo inclusiva e sustentavel e fomentar a inovagdo); 11 — Cidades e comunidades

sustentaveis (Tornar as cidades e comunidades mais inclusivas, seguras, resilientes e

sustentaveis); e 13 — Ac¢do contra a mudanca global do clima (Adotar medidas urgentes para

combater as alteracGes climaticas e 0s seus impactos).

Quadro 2 — Indicadores que compde o SUTI

) ) B o Metas da
Indicadores Dimensdes | Estratégias
ODS
Extensdo ao qual os planos de transporte
cobrem o transporte pablico, facilidades Sistema Mudar (11.2)
intermodais e infraestrutura para modos ativos
Porcentagem modal de transporte ativo e )
o Sistema Mudar (11.2)
publico no deslocamento
Acesso adequado aos servico de transportes )
o Social Mudar 11.2
publico
Qualidade e confiabilidade do transporte )
o Social Mudar 11.2
publico
Acidentes fatais no transito por 100.000 ]
) Social Melhorar 3.6
habitantes
Acessibilidade de precos — custo de viagem Econdmica/
] Melhorar (11.2)
como parte de renda Social
Custos operacionais do sistema de transporte . Mudar/
o Econdmica (9.1)
publico Melhorar
Investimentos no sistema de transporte publico | Econémica Mudar (11.2,9.1)
_ ) Evitar/Mudar
Qualidade do Ar (PM10) Ambiental 11.6
/Melhorar
Emissdes de gases de efeito estufa dos ) Evitar/Mudar
Ambiental 7.3/13.2
transportes /Melhorar

Fonte: Adaptado de Gudmundsson e Regmi (2017)

354

Indicadores de Mobilidade Sustentavel proposto por Campos € Ramos

O conjunto de indicadores de mobilidade urbana propostos por essa metodologia, tem

como base as caracteristicas do uso e ocupagdo do solo e do sistema de transportes e seu
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principal objetivo é auxiliar as anélises sobre desenvolvimento sustentivel em areas urbanas.

A ferramenta avalia as trés dimensfes da sustentabilidade, a ambiental, a social e a

econdmica, através de 26 indicadores apresentados no Quadro 3, medidos de forma numérica.

Quadro 3 — Propostas de Indicadores de Mobilidade Sustentavel

Dimens0es da
Sustentabilidade

Indicadores de mobilidade sustentavel

Estratégias

Ocupacéo Urbana / Uso do solo

Transporte

Meio Ambiente

Extensdo de vias com traffic calming

Parcela de interse¢Bes com faixas para
pedestres

Parcela de vias com calcada
Populagdo residente com acesso a areas

verdes ou de lazer, dentro de um raio de
500m das mesmas

Parcela de veiculos (oferta de lugares) do
TPU utilizando energia limpa

Horas de congestionamento nos corredores
de transportes, préximos ou de passagem
na regido

Acidentes com pedestres e ciclistas por
1000 hab.

Populagdo residente com distancia média
de caminhada inferior a 500m das
estacOes/paradas de TPU

Parcela de area de comércio (uso misto)
Diversidade de uso comercial e servicos

dentro de um bloco ou quadra de 500m
X 500m

Oferta de TPU (oferta de lugares)
Frequéncia de TPU

Oferta de transporte para pessoas de
mobilidade reduzida

Baias para carga e descarga

Sociedade x o Tempo médio de viagem no TPU para o
Extensdo de ciclovias . L .
nucleo central de atividades e comércio
Distancia média de caminhada as escolas . L
Demanda de viagens por automéveis na
Namero de lojas de varejo por éarea reglao
desenvolvida liquida Tempo meédio de viagem TPU vs tempo
Populagdo dentro de uma distancia de médio de viagem por automovel
500m de vias com uso predominante de
COMErcios e servicos
Custo médio de viagem no transporte
publico para o ndcleo central de atividades
Renda média da populagdo/custo mensal | Veiculo—viagens/comprimento total da via
Economia do transporte publico ou corredor

Parcela de veiculos de carga com uso de
energia menos poluente

Total de veiculos-viagens/per capita

Fonte: Campos e Ramos (2005)
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3.5.5 Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS)

O IMUS foi elaborado por Costa (2008), através da revisdo de indicadores urbanos
desenvolvidos no Brasil e no exterior, além do auxilio de gestores e técnicos de onze cidades
brasileiras: Aracaju - SE, Belo Horizonte - MG, Floriandpolis - SC, Fortaleza - CE, Goiania -
GO, Macei6 - AL, Manaus - AM, Palmas - TO, Porto Alegre - RS, Recife — PE e Vitéria - ES,

a partir da realizacdo de workshops.

Tem como objetivo avaliar cidades de médio e grande porte, através da utilizacdo de
scores, que permitem a verificagdo das condi¢cdes de sustentabilidade das cidades em
diferentes aspectos, englobados nas trés dimensdes (social, econémica e ambiental),
possibilitando o direcionamento de politicas publicas de forma mais efetiva nos setores mais
fragilizados, evitando assim, desperdicios de recursos. Como essa ferramenta foi a utilizada
para a realizacdo deste trabalho, em virtude da sua facil aplicacdo e por ser um instrumento

robusto, a sua estrutura e metodologia sera apresentada no capitulo 4.
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4. METODOLOGIA

4.1  Estrutura do IMUS e seu sistema de pesos

Para elaboracdo desta pesquisa, foi empregado o indice de Mobilidade Urbana
Sustentavel (IMUS), proposto por Costa (2008), que possui como objetivo fornecer suporte ao
monitoramento da mobilidade urbana e no auxilio para formulacdo de politicas publicas, de
forma a incentivar a melhoria do desenvolvimento das cidades e a qualidade de vida de sua

populacgéo, nesse estudo, sera analisado o municipio de Jodo Pessoa — PB.

O IMUS foi construido através de trés niveis hierarquicos, apresentando ao total
oitenta e sete indicadores, divididos entre os trinta e sete temas abordados, englobados nos
nove dominios existentes: (i) Acessibilidade (4 temas e 10 indicadores), (ii) Aspectos
Ambientais (2 temas e 6 indicadores), (iii) Aspectos Sociais (5 temas e 5 indicadores), (iv)
Aspectos Politicos (3 temas e 7 indicadores), (v) Infraestrutura de Transportes (2 temas e 5
indicadores), (vi) Modos Nao-Motorizados (3 temas e 8 indicadores), (vii) Planejamento
Integrado (8 temas e 18 indicadores), (viii) Trafego e Circulacdo Urbana (5 temas e 9
indicadores) e (ix) Sistemas de Transporte Urbano (5 temas e 18 indicadores), ilustrado pela
Figura 3. A ferramenta permite analisar as condi¢Oes da sustentabilidade da mobilidade nas

cidades, considerando as dimensdes social, econdmica e ambiental.

Figura 3 — Estrutura do IMUS
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Fonte: Elabora pelo Autor

A ferramenta acompanha um Guia de Indicadores, no qual apresenta os dados
necessarios e a metodologia de célculo para a obtencdo de cada indicador. Os resultados s&o
alcancados através de escalas de avaliagdo desenvolvidas para cada indicador e expressos em

forma de score que variam de 0 a 1, sendo que os indices proximos a 1 indicam maior
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proximidade & sustentabilidade. Em casos de resultados intermediarios aos encontrados na

escala de avaliacdo, 0 método permite o uso de interpolagéo.

Para a categorizacdo de cada indicador, devido Costa (2008) ndo apresentar nenhum
quadro de classificacdo geral que correlaciona os scores com as definicbes de bom,
intermediério e ruim, tornou-se necessaria a utilizacdo da classificacdo proposta no Manual
para Construcao de Indicadores de Mobilidade, para o Plano de Mobilidade de Araucéria, PR

(VERTRAG, 2017), composta por seis niveis, apresentada através da Tabela 1.

Tabela 1 — Nivel de desempenho dos indicadores

Nivel do indicador Score normalizado
Vazio Auséncia de dados
Critico 0,00-0,20
Ruim 0,21-0,40

Intermediario 0,41-0,60
Bom 0,61-0,80
Otimo 0,81-1,00

Fonte: Vertrag (2017), adaptado de Costa (2008)

Para a obtencdo do IMUS global, a metodologia fornece um sistema de pesos para
cada indicador, tema e dominio. A atribuicdo dos pesos para os critérios foi obtida através de
consulta via Internet a um painel de especialistas nas areas de planejamento urbano,
transportes, mobilidade e sustentabilidade, de varios paises, como o Brasil, Portugal,
Alemanha, Estados Unidos e Australia, escolhidos com bases em suas experiéncias e

trabalhos previamente desenvolvidos.

A primeira parte da atribuicdo consistiu na avaliacdo da importancia relativas dos
temas em relacdo ao seu dominio, possuindo uma atribuicdo de valor entre 1 a 5, sendo 1

insignificante e o 5 extremamente importante, como apresentada pelo exemplo da Figura 4.
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Figura 4 — Exemplo de tabela de avaliacdo dos Temas do IMUS

Qual aimportancia dos Temas abaixo para o
Dominio: Acessibilidade?

Nivel de Importancia

Tema
1 2 3 4 3
Acessiblidade aos sistemas de transportes
Acaasn gos siatemnas de tranaports erglobandn acesan Aaico § reds & 606850 [ O O O (&)

econdmica.
Acessibilidade universal
Aceoad 8 eapagos plblicns & privados ¢ do stividades webanaa, incluinde pessds com [ O O O (&)
necessidades especiais oo restrigies de mobilidade.

Barreiras fisicas

Obgddenlas que diicuitarm au impedemn a aceasibiiidade a determinadas droas da cldads, (o] (] o] o] )
aiém de elementos painrals o constriicns gue contribaem para & segregacdo wrbansa.

Legislacio para pessoas com necessidas especiais
Dispositives legaio o inattuclonaia para acecaibifidademobilidade de peaongs com (@) O C C O
recessiigdes especials.

Fonte: IMUS, Costa (2008)
Ap0s essa etapa foi realizada a analise da importancia novamente do tema, ainda

classificados entre os dominios, entretanto, avaliando as dimensdes da sustentabilidade
(social, econébmica e ambiental). Com isso, 0s pesos para 0s temas foram alcancados
diretamente dos resultados da consulta aos especialistas, através da média aritmética dos
valores definidos por cada um. Subsequentemente, estes valores foram normalizados para
intervalo entre 0 e 1, gerando o peso final para cada tema. Assim, investigando um dominio, a

soma dos pesos de seus temas, resultam no valor igual a 1.

Em relacdo aos pesos dos dominios, foram determinados através da razdo entre a
média aritmética do peso de seus respectivos temas e 0 somatdrio das médias obtidas para o
grupo de dominios. J& os pesos dos indicadores, foram atribuidos pesos iguais para
indicadores de mesmo tema, normalizados para o intervalo entre 0 e 1, dessa maneira,
analisando um tema, a soma dos pesos de seus indicadores, devem resultar em uma pontuacéo

igual a 1.

O IMUS também permite a compensacao dos pesos, ou seja, caso algum indicador ndo
seja viavel de ser calculado, seu peso pode ser redistribuido entre os outros indicadores de
mesmo tema. De maneira semelhante acontece nos temas, em eventual a ndo aplicagdo de um
tema, 0 seu peso é redistribuido para os outros temas do mesmo dominio. Portanto, a estrutura

hierarquica de critério do IMUS e seus respectivos pesos séo apresentados no Anexo |.

O resultado do IMUS global (IMUSg), necessario para avaliagdo da situacéo atual da
mobilidade urbana sustentavel presente no municipio em estudo, foi alcangcado por meio da
equacdo 1, realizado através da multiplicacéo entre o peso do dominio, o peso do tema a qual

o0 indicador pertence e 0 peso e score obtido para cada indicador.



36

IMUSg = Z:l=1 wP xw! X w! X x; 1)
Em que,
IMUSg: indice Global;
w?: peso do Dominio a que pertence o Indicador i;
w/ : peso do Tema a que pertence o Indicador i;
wj: peso do Indicador i;

x;: score (valor normalizado) obtido para o Indicador i.

4.2  Coleta e analise da disponibilidade e qualidade dos dados

Primeiro passo para aplicacdo da metodologia foi a coleta e andlise da sua
disponibilidade e qualidade. Etapa de extrema importancia para resultados finais confiaveis
que retratam melhor a realidade existente. Para isso, o levantamento se deu por consultas a
técnicos e especialistas na area, 6rgdos e gestores da cidade, dados de levantamentos do
IBGE, documentos como o diagndstico e progndstico do PLANMOB, uso de bases de dados

georreferenciados e sites da prefeitura, sendo o espaco temporal entre 2018 e 2019.

Em relacdo a andlise dos dados obtidos, a disponibilidade dos dados, refere-se ao
tempo necessario para obtencdo das informacdes e possui trés classificacdes: CP — Curto
Prazo, periodo menor que um ano; MP — Médio Prazo, periodo de até quatro anos e LP —
Longo Prazo, periodo superior a uma gestdo administrativa. E quanto a qualidade, é

classificada em: A — Alta; M — Média; e B — Baixa, dependendo da fonte das informacdes.

4.3  Avaliacdo, analise critica e proposicdo de melhorias nos indicadores abordados

Como abordado anteriormente, a metodologia atribui um sistema de pesos para cada
indicador, tema e dominio. A partir disso, Costa (2008) elaborou um ranking o qual apresenta
a posicéo de cada indicador em relacdo a sua importancia na avaliacdo da mobilidade urbana

sustentavel. Dessa forma, com o intuito de investigar a potencialidade do uso do IMUS para
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melhoria das condigdes de mobilidade de Jodo Pessoa — PB, foram analisados os dez
melhores indicadores, ou seja, aqueles com maiores pesos globais, 0s quais sao:

o 1° - Vias para transporte coletivo (Peso global = 0,0644);

. 2° - Politica de mobilidade urbana (Peso global = 0,0380);

o 3° - Consumo de combustivel (Peso global = 0,0269);

o 4° - Uso de energia limpa e combustiveis alternativos (Peso global = 0,0269);
o 5° - Fragmentacéo urbana (Peso global = 0,0237);

J 6° - Qualidade de vida (Peso global = 0,0232);

. 7° - AcOes para acessibilidade universal (Peso global = 0,0227);

. 8° - Informacdes disponivel ao cidadao (Peso global = 0,0224);

. 9° - Equidade vertical (renda) (Peso global = 0,0220);

o 10° - Violagdo das leis de transito (Peso global = 0,0215).

A primeira etapa de avaliacdo, se deu através da tentativa e realizacdo do calculo de
cada um dos dez indicadores, nessa etapa foram identificadas algumas inconsisténcias de
aplicacdo e na disponibilidade dos dados necessarios. Assim, com a finalidade de investigar
criteriosamente as metodologias existentes de andlise da mobilidade urbana por meio de
indicadores, foram realizadas revisdes metodologicas dos procedimentos de calculo realizado

para obtencdo dos indicadores que comp6e o IMUS.

Somado a isso, foram investigados os dados necessarios para o célculo dos indicadores
e a sua efetiva disponibilidade, possibilitando avaliar a viabilidade préatica de sua aplicacdo. E
com o auxilio de especialistas na area, a fim de obter resultados mais consistentes que
retratam melhor a realidade da cidade avaliada, foram desenvolvidas e propostas formas de
superar as inconsisténcias encontradas em indicadores inviaveis de calculo, para viabilizar a

sua aplicacéo.

Por fim, com resultados mais representativos e uma melhor investigacdo das
caracteristicas da mobilidade na urbe, foi analisada, quando possivel, algumas formas de
melhoria da mobilidade e qualidade de vida na cidade, estabelecendo prioridades de
intervencdo, de modo a auxiliar os gestores nas tomadas de decisdes e evitar desperdicio de
recursos e alocagdes em setores que ja apresentam bons indices. E com isso, comparar 0s seus

impactos no resultado final do IMUS da capital Jodo Pessoa.
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES
5.1 Resultado IMUS global

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) foi aplicado na cidade de Jo&o
Pessoa — PB, durante os anos de 2019 e 2020, por um grupo de pesquisadores, sendo quatro
estudantes de graduacdo do curso de Engenharia Civil responsaveis pelo calculo dos
indicadores e auxiliados por trés professores da area, vinculados ao projeto de Iniciagdo
Cientifica da Universidade Federal da Paraiba (UFPB) intitulado “Avaliacdo do Indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS) na Cidade de Jodo Pessoa, PB”.

Foram analisados todos os dominios propostos pela metodologia de Costa (2008),
sendo possivel, dos 87 indicadores que compGem o IMUS, calcular 79 indicadores,
representando uma taxa de 90,8% de éxito de calculo. Por conseguinte, o resultado para cada
um dos nove dominios, foram alcancados através do somatério da multiplicacdo dos scores de

cada indicador, por seu respectivo peso e o peso do tema o qual faz parte.

Para aqueles indicadores que se mostram inviaveis, que foram: (i) acessibilidade a
edificios, pertencente ao dominio Acessibilidade; (ii) qualidade de vida, relacionado ao
dominio Aspectos sociais; (iii) captacdo de recursos, (iv) distribuicdo dos recursos (publico x
privado), (v) distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo motorizados), relativo ao dominio
Aspectos Politicos; (vi) despesas com manutencdo da infraestrutura, indicador do dominio
Infraestrutura de Transportes; (vii) vitalidade do centro, pertencente ao dominio Planejamento
Integrado; e (viii) congestionamento, referente ao dominio Trafego e Circulagcdo Urbana.
Todos esses apresentaram scores vazios e 0s seus pesos foram distribuidos para indicadores

de mesmo tema, conforme descrito no método.

Assim, os resultados do IMUS global (IMUSg) para cada dominio foi obtido e
sintetizados através do grafico apresentado pela Figura 5. Desse modo, conforme a
categorizacdo de Vertrag (2017), apenas um dominio obteve a classificacdo 6tima (Dominio
Aspectos Sociais), trés dominios qualificados como bons, outros trés dominios intermediarios
e os dois piores dominios (Infraestrutura de Transporte e Sistema de Transporte Urbano)
considerados ruins, logo o0 municipio ndo apresentou nenhum dominio com valores menores

que 0,20, que seriam considerados criticos.
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Figura 5 — Resultado do IMUSg por Dominio

1,00 0,86
075 063 g 0,62 0.67
047 049
0,50 0,36 0,37
0,25 H I I
0,00
o & & ) ) ) o > o
S R P e
RS 4 %0 AV Q \‘\) 600 0’& 0’\
AN O ) °© > & S o o
ef"’%\ V"& S & & S \0\ & &
o & & & ¥ o s & 8
oy Nad K > %(b &8 & >
K ¥ & O N C <
s %\’\0 060 Q\Q‘S\ %0‘2» (056
K&e ¥ ¥ @\Q
§ e

Fonte: Elaborado pelo autor

Para finalizar e encontrar a atual condi¢cdo da mobilidade urbana sustentavel da cidade
através da ferramenta composta por indicadores, foi utilizada a equacdo 1, no qual seria o
mesmo que realizar o somatorio da multiplicacdo entre o resultado de cada dominio por seus
respectivos pesos. O resultado do IMUS global foi de 0,561, resultado intermediario que

mostra a necessidade de melhorias e investimentos no setor.

Em relagdo ao IMUS setorial, esse foi encontrado através da atribuicdo de diferentes
pesos para cada tema, conforme a metodologia, considerando as dimensfes sociais,
econbmica e ambiental. E realizando o mesmo procedimento efetuado para obtencdo do
IMUSg, ou seja, 0 somatdrio da multiplicacdo entre o peso do dominio, peso do tema, peso do
indicador e seu score, sendo diferenciado por multiplicar também pelo peso da dimensédo de
sustentabilidade. Assim, obteve-se para a dimensdo social um resultado de 0,193, para
dimensdo econdmica 0,186 e a dimensdo que apresenta uma necessidade maior de politicas

publicas na urbe foi a dimensdo ambiental que apresentou um resultado de 0,183.

Em sintese, a capital Jodo Pessoa apresentou 24 indicadores classificados como
Otimo, 14 bons, 9 intermediarios, 11 ruins e 21 criticos; dos 79 que foram possiveis de ser
calculados, sendo assim identificado o resultado intermediario para o IMUSg. Assim, com 0
intuito de investigar os impactos advindos na melhoria dos dez indicadores mais importantes,
no resultado final do IMUSg, na proxima secdo serdo mostrados os procedimentos de

calculos, algumas inconsisténcias e propostas de melhoria em cada um desses indicadores.
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5.2  Anélise dos indicadores
A) Vias para Transporte Coletivo

O indicador pertencente ao dominio Infraestrutura de Transportes, é 0 que apresenta
maior importancia e representatividade no calculo do IMUS das cidades, segundo aos pesos
atribuidos conforme a opinido de pesquisadores da area, possui um peso global de 0,0644.
Tem sua relevancia, de acordo com Costa (2008), para revelar o perfil das politicas de
mobilidade locais, uma vez que a provisdo de vias exclusivas ou preferenciais para transporte
coletivo, caracteriza a importancia dada ao poder publico aos servicos de transporte publico e
aos modos coletivos de locomocéo, além de ser uma alternativa de diminuicdo das diferencas

sociais e aproveitamento de espaco.

O seu score foi obtido através da razdo entre a area total de influéncia dos corredores
preferenciais para transporte coletivo e a area urbanizada da cidade de Jodo Pessoa. Para
determiné-lo, foi utilizada a area urbanizada disponibilizada pelo IBGE, que constava o dado
mais recente, uma area de 138kmz?, no ano de 2015. J4 a area de influéncia foi obtida atraves
do software de Desenho Assistido por Computador tomando como base 0 mapa
georreferenciado disponibilizado pelo municipio, resultando em um valor de apenas
11,77kmz,

Realizando a divisdo, obteve-se que 8,53% da area urbana municipal é atendida por
vias exclusivas ou preferenciais para transporte coletivo, levando a um score normalizado
segundo a escala de avaliacdo (Figura 6) de 0,09, considerado critico. Em relacdo a
disponibilidade e qualidade dos dados, eles foram classificados como obtencéo de curto prazo

e uma alta confiabilidade, viabilizando o seu calculo e a credibilidade do resultado.

Figura 6 — Escala de avaliagdo para o indicador “Vias para Transporte Coletivo”

Score Valores de Referéncia>
Porcentagem da area urbana do municipio e atendida por vias exclusivas ou
preferenciais para transporte coletivo por dnibus e linhas alimentadoras
integradas

1,00 100%

0,75 75%

0,50 50%

0,25 25%

0.00 0

Fonte: IMUS, Costa (2008)
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Umas das propostas com intuito de melhorar o resultado obtido nesse indicador,
seriam a criacdo de mais faixas ou vias exclusivas para transporte coletivo, de modo que seja
proporcionado um melhor fluxo e escoamento em circunstancias que contenha acentuado
transito e congestionamento. No entanto, Jodo Pessoa ndo apresenta intenso volume de

trafego que justifique a adesdo de vias exclusivas em 100% da area urbana.

Ademais, analisando de forma mais criteriosa a metodologia abordada no indicador,
verificou-se que o parametro nao analisa qualitativamente a situacdo, além de ndo considerar
0 porte do municipio, intensidade e o volume de trafego nas vias, o qual pode ou ndo haver a
necessidade de transporte coletivo no municipio, e consequentemente a necessidade de
adocdo de faixas exclusivas, assim, localidade que ndo tenha transporte publico sempre

resultard em um score 0,00.
B) Politica de Mobilidade Urbana

O indicador é um dos setes, que estdo integrados ao dominio Aspectos Politicos, sendo
0 Unico que compBe o tema politica de mobilidade urbana e é o segundo indicador com o
maior peso global no IMUS, apresentando um peso de 0,0380. Para obtencdo do score desse
indicador é verificada a existéncia ou elaboracdo de politica de mobilidade urbana,
considerando o desenvolvimento e/ou implantacdo do Plano Diretor de Transporte e da
Mobilidade.

Conforme Costa (2008), a utilizacdo do Plano de Mobilidade Urbana, documento este,
que contém diretrizes, instrumentos, acdes e projetos voltados ao planejamento dos locais de
circulacdo e dos servicos de transportes publicos e de transito, é de extrema importancia para
o desenvolvimento urbano e eficiéncia dos sistemas de transportes, impactando diretamente

nos aspectos econdmicos, sociais e ambientais da urbe.

Assim, através da associacao direta com o quadro de escala de avaliacdo que apresenta
os valores para a normalizacdo dos scores presente no Manual de Costa (2008) e a
contribuicdo de especialistas da area de engenharia de transportes, o indicador obteve um
score normalizado de 0,50, classificado como intermediario, pois no ano de referéncia (2019)
0 municipio encontrava-se na fase de desenvolvimento de estudos e projetos. Considerado

também um indicador de curto prazo e uma alta qualidade.

Entretanto, em maio de 2022 foi sancionada a Lei n.° 14.515, no qual dispde sobre o
Plano de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa e da outras providéncias, estabelecendo as
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diretrizes para o acompanhamento e o monitoramento de sua implementagdo, bem como sua
avaliacdo e revisao periodica. Com isso, 0 municipio passa a alcangar para esse indicador, um

score de 1,00, considerado 6timo.
C) Consumo de Combustivel

Este indicador busca avaliar, na area urbana, o numero de litros de gasolina consumida
anualmente por pessoa utilizando veiculo motorizado particular. Ele faz parte do tema
Recursos Naturais, esta enquadrado no dominio Aspectos Ambientais e é o terceiro indicador
com maior relevancia, apresentando um peso de 0,0269, mesmo valor do indicador uso de

energia limpa e combustiveis alternativos, que sera abordado posteriormente.

A necessidade do estudo desse indicador é atribuida aos impactos que o consumo de
combustiveis fdsseis, atrelados ao uso de veiculos privados, causam na qualidade de vida da
populacdo e ao meio ambiente, como o aumento na producdo de gases de efeito estufa,
contribuindo para a piora no aquecimento global. Além de estar indiretamente relacionado,
aos congestionamentos e a contaminacgdo do solo e da &gua e 0 uso de recursos nao renovaveis
(COSTA, 2008). Dessa forma, faz-se necessario a reducdo do consumo desse combustivel

para um desenvolvimento mais sustentavel.

Os dados de base utilizados foram considerados de alta qualidade e de curto prazo de
obtencdo, sendo o primeiro, 0 numero de vendas de combustiveis (gasolina) alcancado através
de dados disponibilizados pela Agéncia Nacional do Petroleo (ANP, 2018), o qual fornece
informacdes de vendas anuais de todos os produtos derivados do petréleo. E a populagédo do
municipio para o ano de 2018, por meio do IBGE. Assim, realizando o quociente entre o
namero total de litros de gasolina comercializados e a populacdo total da cidade, resultou em
um consumo anual per capita de 232,391/hab/ano, obtendo um score normalizado de 0,86,

sendo classificado como 6timo na escala.

Em relacdo a fragilidades metodoldgicas, efetuando uma andlise critica ndo foi
verificada nenhuma inconsisténcia nas fontes indicadas e nem na aplicabilidade desse
indicador. No que tange a proposi¢do de melhorias no indice, segundo Macedo et al., (2013),
poderiam ser estabelecidas politicas de disciplinamento do uso do automdvel individual e

criar programas de incentivo a utilizacdo de combustiveis menos poluentes.

Outra proposta para avanco da sustentabilidade nesse indicador, seria o incentivo aos

transportes ativos, ou seja, transportes a propulsdo humana, como o uso de bicicletas e
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caminhadas. Conforme Costa (2011), o transporte ativo € um dos contemporaneos
colaboradores para solugdo de problemas de mobilidade sustentavel em cidades de porte
médio e grande. Uma vez que ndo consome combustiveis fosseis, ou de outro tipo, beneficia o

meio ambiente, devido a ndo producdo de gases de efeito estufa.
D) Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

O indicador uso de energia limpa e combustiveis alternativos, como o indicador
analisado anteriormente, faz parte do dominio Aspectos Ambientais. Os dois indicadores
formam o tema Recursos Naturais e apresentam o mesmo peso no calculo do IMUSg
(0,0269). A analise realizada por esse indice, diz respeito a porcentagem de veiculos da frota
municipal de transporte publico e semi-publico, como 6nibus, micro-6nibus, vans, taxis e
servicos especiais, que utilizam combustiveis menos poluentes ou fontes de energias

alternativas, tal qual o gas natural, eletricidade, biodiesel, gasolina hibrida, entre outras.

O diagndstico da condi¢do desse indicador tem sua importancia devido aos beneficios
do uso de combustiveis considerados mais “limpos”, como a redu¢do da dependéncia de
combustiveis fosseis, emissdo de gases poluentes e responsaveis pelo efeito estufa. Além da
melhoria da qualidade ambiental através desses aspectos, em termos sociais, a utilizacdo de
combustiveis alternativos contribui para melhoria na qualidade de vida da populacdo, em
virtude da reducdo de incidéncia de doencas respiratorias (COSTA, 2008).

Os dados necessarios para o calculo e obtencdo do score, nimero de veiculos que
utilizam energia limpa e valor total da frota, foram disponibilizados pela SEMOB para 0 ano
de referéncia, com isso as informagdes foram consideradas como CP-M, isto €, atingidos em
um periodo menor que um ano e com uma média qualidade, que apesar de ndo ser
considerada a ideal, ela € admitida. Assim, realizando o quociente entre o valor de veiculos
utilizando os combustiveis indicados e o total de veiculos da frota municipal, foi obtida uma
porcentagem de 60,54%, atingindo um score normalizado de aproximadamente 0,61,

classificado, segundo a escala, como bom.

Apesar do bom resultado, um ponto a ser ressaltado nesse indicador, sdo os modelos
de veiculos flex, que apesar de serem veiculos publicos e semipublicos, se enquadrarem e
serem cadastrados, podendo consumir combustiveis alternativos, ndo ha como aferir em qual
momento estdo utilizando as fontes alternativas ou derivados de petrdleo. Dessa forma, ha
ainda a necessidade de melhorias e formulacdo de politicas publicas, como a criacdo de

programas de incentivo a utilizacdo de fontes de energia alternativa nos veiculos da frota
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municipal, como a elétrica e os biocombustiveis, para haver avangos da sustentabilidade nesse

aspecto abordado.
E) Fragmentacdo Urbana

Nesse indicador é investigado a descontinuidade do tecido urbano, advindo das
construcdes de infraestrutura de transporte principal, como vias para transporte ferroviario,
corredores de transporte coletivo e vias de transito rapido, ou qualquer outra barreira fisica,
natural ou construida. Ele pertence ao dominio Acessibilidade e é o Unico que compde o tema
Barreiras fisicas, possuindo um peso global no IMUS de 0,0237, sendo o quinto indicador

mais relevante para a analise da sustentabilidade das cidades.

O interesse no seu estudo esta relaciona a preservacdo da conectividade entre areas
urbanas e naturais, em razdo dos impactos sociais suscitados. Tendo em vista, que uma das
principais consequéncias da construcdo e expansdo da infraestrutura de transportes é a
fragmentacédo urbana, o qual podem ser fruto tambeém de barreiras fisicas naturais, como rios,
corregos, topografia acidentada. Essa fragmentacdo acaba prejudicando na conectividade e
acesso da populacdo a determinadas regides e servicos, acentuando as segregacoes
socioespacial ja existentes (COSTA, 2008).

Para o seu calculo foi necessario a identificacdo de barreiras fisicas, elementos
lineares, como estradas, e ndo lineares, como grandes edificacfes com area superior a 0,04
km2, na area efetivamente urbanizada da urbe. E posteriormente, foi analisado o nimero de
subdivisdes da area urbana geradas pelas barreiras. Para isso, foi utilizada a ferramenta do
Google Earth, sendo identificadas mais de 20 descontinuidades na area urbanizada de Jodo
Pessoa. Assim, segundo a tabela de valores de referéncia do método (Figura 7), o score obtido

foi critico, no valor de 0,00.

Figura 7 — Escala de avaliagdo para o indicador “Fragmentagdo Urbana”

Score Valores de Referéncia®

Numero de subdivisdes (parcelas) da area urbanizada do municipio em
funcdo da infra-estrutura de transportes

1,00 0 (100% da area urbanizada & continua)
0,75 5

0,50 10

0,25 15

0,00 20 ou mais

Fonte: IMUS, Costa (2008)
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Entretanto, durante o calculo desse indicador foi encontrada uma inconsisténcia em
sua metodologia, no qual de acordo com o IMUS, a situagéo ideal seria que ndo houvesse
nenhuma subdivisdo causada pela infraestrutura de transporte, como exposta na escala de
avaliacdo apresentada pela Figura 7. No entanto, essa escala adotada, diverge do método de
calculo que considera também as barreiras fisicas naturais, aumento assim o nimero de
subdivisdes. Como é observada na condigdo do municipio estudado, que por possuir muitos

relevos topogréaficos, rios e falésias, resultou nesse valor de score critico.

O indicador em destaque foi o Unico do dominio Acessibilidade que apresentou um
resultado critico e devido a sua importancia, acabou diminuindo o resultado do IMUSg do
dominio para 0,63, como apresentado na Figura 5. Isso fica evidenciado quando se é adotado
a melhor situacéo possivel para esse indicador, ou seja, adocéo do score 1, o resultado para o

dominio passaria a ser de 0,85, alterando a classificacdo de bom para 6timo.

Assim, para uma melhor avaliacdo da condi¢do de sustentabilidade da mobilidade
urbana através desse indice, € necessario o aperfeicoamento de parte da metodologia. Mas
apesar disso, ainda se mostra um bom indicador a ser utilizado para auxilio na tomada de
decisdes de gestores, como a adesdo de politicas para reducdo de barreiras fisicas para
melhoria da acessibilidade geral dos cidaddos, principalmente das pessoas com mobilidade

reduzida, que contribuiria para melhoria do resultado do IMUSg.
F) Qualidade de Vida

O indicador Qualidade de Vida pertence ao dominio Aspectos Sociais e estd
enquadrado no tema de mesmo nome, é o sexto colocado no ranking de melhores indicadores
e possui um peso global de 0,0232. Como objeto de estudo, o indice analisa a porcentagem da
populacdo satisfeita com a cidade como local para viver, obtida através de pesquisas de
opinido publica, que podem ser realizadas por entrevistas domiciliares, ou feitas em locais

publicos de grande circulacdo, ou por consulta via telefone, ou internet.

Apesar da percepgdo sobre a qualidade de vida urbana ser uma questdo de carater
subjetivo, associada a questdes socioculturais e econdémico do cidaddo e da sociedade em que
se encontra. Os resultados alcangados através da sua investigacdo, reflete o sentimento dos
individuos em relacéo a diversos fatores, como as condi¢fes de seguranca, salde, educacéo,
meio ambiente, lazer, interacdo social e questfes relacionadas a mobilidade urbana. Todos

estes aspectos, quando ndo estdo em boas condicdes, colaboram para o declinio da qualidade
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de vida na cidade, de modo que os seus habitantes ndo enxerguem a cidade como um bom
local para morar (COSTA, 2008).

O indicador é obtido através das respostas da pesquisa, que apresenta apenas uma
questdo: “O que o Sr. (a) acha de sua cidade como local para viver?” e possui cinco
alternativas, sendo elas: um péssimo lugar para se viver; um lugar ruim para se viver; um
lugar razoavel para se viver; um bom lugar para se viver; um excelente lugar para se viver.
Assim, o célculo para atingir o valor do score para o indicador, € expresso em porcentagem e
feito através do quociente entre o somatorio do nimero de cidaddos que consideram a cidade

como bom e excelente lugar para se viver, e 0 numero de entrevistados.

Como citado anteriormente, esse indicador foi um dos que apresentou inviabilidade no
seu célculo, devido a falta de dados ou pesquisas semelhantes realizadas préximas ao ano
base. A aplicacdo da entrevista por parte dos pesquisadores da UFPB ndo foi possivel em
razdo da pandemia e o agravamento dos casos de Covid-19, o que ndo permitiu a realizacéo
de pesquisas em campo. Além disso, em debate entre os pesquisadores e especialistas na area,
a adocdo de entrevistas realizadas de forma remota, via internet, ndo seria capaz de
diagnosticar de forma representativa a opinido da populagéo de Jodo Pessoa, visto que nem
todos os habitantes da cidade possuem acesso a internet ou meios eletrénicos que permitiria a
sua participacdo. Dessa maneira, ndo foi possivel mensurar o valor desse indicador e assim o

seu peso foi redistribuido entre os demais temas do mesmo dominio.
G) Ac0des para Acessibilidade Universal

As acgdes para a acessibilidade universal s&o destinadas para ampliar a mobilidade da
populacdo, principalmente para pessoas com restricdes de mobilidade ou portadoras de
necessidades especiais. Segundo Costa (2008), essas atitudes sdo imprescindiveis para a
inclusdo social e reducdo das disparidades, possibilitando um acesso igualitario aos servicos e

atividades urbanos.

Nesse contexto, o indicador AcOes para Acessibilidade Universal, que compde o
dominio de Acessibilidade € enquadrado no tema Legislacdo para pessoas com necessidades
especiais, sendo o sétimo indicador mais relevante no calculo do IMUSg, com um peso de
0,0227. Investiga a existéncia de agdes, medidas, programas e legislagcdes especificas

determinada a fomentar a acessibilidade universal.
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O resultado para o indicador foi alcancado através de uma lista de checagem da
legislagdo, normas e recomendacOes técnicas, além de programas de iniciativa publica e
campanhas de sensibilizacdo e educacdo para acessibilidade universal, sendo o prazo para sua
obtencdo considerado de curto prazo e quanto a qualidade, uma alta confiabilidade.
Associando diretamente com a escala de avaliagdo exposto no Guia de Indicadores de Costa

(2008), foi obtido um score 6timo, no valor de 1,00.

Dessa maneira, como o indicador obteve um score maximo e este € o Unico que
integra 0 tema Legislacdo para pessoas com necessidades especiais. Pode-se afirmar que o
municipio da bastante atencdo as politicas publicas de inclusdo e acessibilidade, sendo assim,
ndo foi necessario propor melhorias a fim de aumentar o indice, apenas alertar para a
continuidade dos projetos que vem sendo trabalhados pelos gestores publicos, para que em

monitoramentos futuros, o indice permaneca ainda no apice.
H) Informacdes Disponivel ao cidadao

O indicador € o oitavo no ranking de indicadores que apresentam maiores peso no
calculo do IMUSg, possuindo um peso global no valor de 0,0224. Em relacdo, ao dominio a
qual esta enquadrado, ele € um dos cinco que fazem parte do dominio Aspectos Sociais e esta

relacionado ao tema Apoio ao cidaddo, sendo o Unico indicador que abarca esse tema.

Tem como funcdo investigar a facilidade de acesso e a existéncia das informacGes
disponibilizadas ao cidaddo, referente aos temas de transporte urbano e mobilidade, incluindo
informacdes sobre servicos de transporte publico, canais de comunicacdo para dendncias e
reclamacdes, informacao sobre condigdes de transito e circulagdo e informacdes sobre planos

e projetos de transporte e mobilidade urbana.

Com isso, foi averiguado a existéncia de cada um desses topicos, e assim,
relacionando diretamente com a escala de avaliagdo do indicador, foi atingido um score
méaximo no valor de 1,00, considerado na escala de classificagdo como 6timo. Esse resultado
foi alcancado devido ao municipio possuir diversos meios de disseminacdo da informacéo,
como as informacbes sobre servicos de transporte publico, encontrados em painéis
disponiveis em algumas estacfes e pontos de paradas e nos veiculos de transporte publico,

além dos aplicativos para telefone mdveis.

Somado a isso, a capital também apresenta canais de comunicac¢do, como a Central de

reclamacdes e informagdes por telefone e o Fale Conosco presente no site da SEMOB. Alem
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do monitoramento do transito, por cémeras, em que suas imagens sdo divulgadas
periodicamente pelos telejornais, somado ao mapa disponibilizado no site da SEMOB e
twitter. Ja em relacdo as informacdes sobre os planos e projetos de mobilidade urbana, a
cidade possui um site do PLANMOB e os veiculos de comunicacdo sempre noticiam

informagdes relacionadas ao tema.
)] Equidade Vertical (Renda)

Outro indicador que integra o dominio Aspectos Sociais e estd na nona posi¢do no
ranking dos melhores indicadores, com um peso de 0,0220, é o intitulado de equidade vertical
(renda). Ele é o Unico que compde o tema Inclusdo Social e busca investigar a equidade no
acesso aos espacos, servicos e atividades urbanas, independente da renda ou condicdo social

dos cidaddos.

Para o seu calculo foi relacionado o nimero de viagens com a renda mensal de
usuarios mais pobres e mais ricos, através da divisdo entre o nimero médio de viagens diérias
dos moradores de domicilios com renda de até 3 salarios minimos, e dos moradores dos
domicilios com renda superior a 20 salarios minimos, dados retirados do diagndstico do plano

de mobilidade urbana, que haviam realizados estudos para 0 mesmo ano de referéncia.

Assim, avaliando a aplicabilidade desse indicador, devido a prévia existéncia desses
dados por parte do diagnostico do PLANMOB, o indicador se tornou viavel de ser calculado e
categorizado como CP-A, isto é, curto prazo de obtencdo e uma alta qualidade. Com isso,
efetuando a razdo entre 0 nimero de viagens de acordo com a renda dos moradores, foi obtido
um resultado de 1,40, que segundo a escala de avaliacdo do método, corresponde a um score

6timo 1,00, valor maximo na avaliacdo da sustentabilidade.

Em seguida, investigando criteriosamente a metodologia por tras do valor obtido, ndo
foram encontradas nenhuma incongruéncia metodolégica e nenhuma dificuldade na sua
aplicacdo. Portanto, permite afirmar que em relagdo a mobilidade urbana, na cidade de Jodo
Pessoa, ha um equilibrio do nimero de deslocamentos de pobres e ricos de forma que permite
0 acesso as oportunidades da cidade, contribuindo para a reducdo das desigualdades sociais

existentes.
J) Violacdo das Leis de Transito

O dltimo indicador analisado, foi o de violagdo das leis de transito, que possui um

peso global de 0,0215 e com isso ocupa a décima posicdo no ranking de melhores
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indicadores. E o Gnico indicador relacionado ao tema Operacio e Fiscalizagdo de Transito,
abordado através do dominio Trafego e Circulacdo Urbana e averigua a porcentagem de
condutores habilitados que cometeram infracGes gravissimas ou excederam mais de 20

pontos.

Segundo Costa (2008), a relevancia do seu diagndstico diz respeito aos impactos
negativos na convivéncia e seguranc¢a dos habitantes causados pelo descumprimento das leis
de trénsito, como o crescimento do individualismo e falta de cidadania, além de problemas
mais graves como o aumento do numero de acidentes, que provocam perdas humanas e
materiais. Assim, numerosos condutores com registros de infraces podem apontar para a
necessidade de adocdo de atividades de educacdo e conscientizagdo da populacéo,
manutencdo da infraestrutura e sinalizacdo viaria, ou até mesmo punicGes mais severas, para

reducdo das infraces e aumentar a seguranca das vias.

O célculo para obtencdo do score desse indicador € feito através do quociente entre o
nimero total de condutores que cometeram infragdes gravissimas e o numero total de
condutores com habilitacdo no municipio, para o ano de referéncia. Assim, através dos dados
disponibilizados pelo Departamento Estadual de Tréansito (DETRAN, 2019), em que no més
de outubro de 2019, a cidade possuia 950.683 condutores habilitados e um valor de 21.131,
referente ao somatorio total do nimero de condutores que cometeram infracdes gravissimas
de janeiro a outubro do mesmo ano, foi encontrada a porcentagem de 2,22% dos condutores

com habilitagdo cometeram infracfes gravissimas.

Em relacdo, a disponibilidade dos dados necessarios para a determinacdo do
percentual, foram atingidos em um periodo menor que um ano, ou seja, considerados de curto
prazo. E a respeito da qualidade, devido a fonte de origem ter sido um 6rgdo de credibilidade
em relacdo ao estudo da mobilidade urbana, foram classificados como alta qualidade. Assim,
utilizando os valores de referéncia, presentes na escala de avaliacdo do indicador, foi obtido

um score maximo de 1,00, categorizado como 6timo.

A respeito da existéncia de incoeréncias metodoldgicas ou dificuldade na
aplicabilidade desse indicador, através de seu estudo e verificagdo, ndo foram encontradas
nenhuma incongruéncia ou entraves que prejudicariam nos seus diagnosticos obtidos. Assim,
pode-se concluir que o municipio de Jodo Pessoa ndo apresenta a necessidade de propor
formas para a aplicacdo de punicBes mais rigorosas, apenas dar continuidade as politicas de

educacao e conscientizacao da populagédo e a manutencédo da infraestrutura viaria.
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5.3 Avaliacgéo da potencialidade do uso de indicadores

Apos a aplicacdo e analise da ferramenta e seus dez principais indicadores, no qual
foram apresentados seus resultados, analise critica e quando possivel, realizadas sugestdes de
propostas de melhorias para crescimento da sustentabilidade nos aspectos estudados, e com
ISso aumentar o valor do seu score. Foi realizada a investigacdo acerca da potencialidade do

uso desses indicadores para a melhoria das condi¢cdes da mobilidade urbana do municipio.

Para isso, foi arbitrado o valor ideal para cada indicador, ou seja, um score de 1 como
apresentado pelo Quadro 4. Tais valores poderiam ser alcangados através de algumas acgdes ja
retratadas, como o incentivo ao uso de transporte ativo e politicas pablicas que estimule o uso

de combustiveis menos poluente.

Quadro 4 — Indicadores de maior peso global no IMUS

Indicadores de Maior Peso no IMUSg

Ordem Dominio Indicadores Peso Score Obtido | Score Ideal
1° Infraestrutura Vias para T_ransporte 0,0644 0,09 1,00
de Transportes Coletivo
20 Asgeptos Politica de Mobilidade 0,0380 0,50 1,00
Politicos Urbana
3° ASPECIOS | 0y cumo de Combustivel 0,0269 0,86 1,00
Ambientais
R Aspectos Uso de Energia Limpa e
4 Ambientais Combustiveis Alternativos 0,0269 0,61 1,00
5° | Acessibilidade Fragmentacdo Urbana 0,0237 0,00 1,00
6o Aspectos Qualidade de Vida 0,0232 Vazio 1,00
Sociais
7o | Acessibilidade | 608 para Acessibilidade 0,0227 1,00 1,00
Universal
g° Aspe_ct_os Informagoe_s D|§pon|vel ao 0,0224 1,00 1,00
Sociais Cidadéo
9° ASpectos | e idade Vertical (Renda) 0,0220 1,00 1,00
Sociais
Trafego e
10° Circulagdo | Violacdo das leis de trénsito 0,0215 1,00 1,00
Urbana

Fonte: Elaborado pelo autor

Assim, realizando novamente o célculo do IMUS global para o municipio, através da
Equacdo 1, com as devidas alteraces apenas nos valores dos scores dos dez indicadores, com
a ressalva de que o peso do tema Qualidade de Vida gque havia sido distribuido para os outros
temas do mesmo dominio, devido a ndo aplicacdo do indicador qualidade de vida, dessa vez

ndo houve a necessidade dessa redistribuicao, por conta da adoc¢ao do valor maximo de 1.

Com isso, apds a execucdo de todos os calculos, o resultado do IMUSg passou de um

valor de 0,561 (Apéndice A), considerado na escala de classificacdo de Vertrag (2017) como
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intermediério, para um indice de 0,681 (Apéndice B), categorizado como um bom resultado.
O que mostra o potencial do uso desses indicadores, como forma de tentar alcancar um

desenvolvimento mais sustentavel na cidade de Jodo Pessoa.

Esse progresso no diagnostico de sustentabilidade da mobilidade urbana, pode ser
visto de maneira mais detalhada, ao analisar separadamente cada dominio, como é
apresentado pela Figura 8. Mostrando uma evolugdo em cinco dos nove dominios que compde
a ferramenta IMUS, passando a possuir trés dominios 6timos, trés bons, dois intermediarios e

apenas um classificado como ruim.

Figura 8 — Resultado do IMUSg por Dominio apds as mudancas
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Diante do crescimento desordenado das cidades, da falta de planejamento e da
ocupacdo de areas periféricas, surge a necessidade de implantar acGes que promovam a
alocacdo dos recursos em setores criticos, com grande demanda populacional. O
gerenciamento de ferramentas voltadas a analise da mobilidade, nesse panorama, permite

trazer diagnosticos precisos e importantes a gestdo publica.

Dentre as ferramentas para verificacdo das condi¢fes de desenvolvimento sustentavel
nas urbes o Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), desenvolvido por Costa (2008)
foi selecionado, possibilitando uma analise detalhada dos indicadores a potencialidade de

mobilidade do municipio.

Em relacdo a aplicabilidade desses indicadores investigados e qualidade de
diagnostico obtido, nove foram possiveis, por apresentarem dados de curto prazo obtidos com
uma duracao inferior a um ano. Apenas um indicador de qualidade de vida ndo possuia dados

da cidade para esse estudo.

Quanto as fragilidades e inconsisténcias metodoldgicas, o indicador vias para
transporte coletivo ndo apresenta a andlise qualitativa da situacdo e a consideracao acerca do
porte da cidade, no qual pode ndo haver necessidade do servico de transporte coletivo e,

consequentemente, de vias exclusivas em determinados municipios.

Outro entrave foi o indicador fragmentacdo urbana que apresenta como situacéo ideal
na escala de avaliacdo a area urbanizada sem nenhuma subdivisdo causada pela infraestrutura
de transporte. H& uma divergéncia com o método de célculo, pois este considera também as

barreiras fisicas naturais.

Com respeito a propostas para melhoria na mobilidade urbana, de acordo com os
resultados desses indicadores, foi verificada a necessidade de politicas de incentivo a reducéo
do uso do automovel individual, a criagdo de programas de incentivo a utilizacdo de
combustiveis menos poluentes e/ou fontes de energia alternativas, além da utilizacdo do
transporte ativo e de acOes para reducdo de barreiras fisicas para melhoria da acessibilidade
dos habitantes e promocao da inclusao social.

Analisando os impactos que o aperfeicoamento nesses aspectos abordados faria na
mobilidade urbana da cidade, foram expostos que o indice global de mobilidade urbana

sustentavel passaria a ser 0,681, deixando de ser intermediario e passando para um bom
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resultado. Além disso, foi verificada grande melhora nos scores de cinco dominios:
Acessibilidade, passando de 0,63 para 0,85; Aspectos Ambientais, crescimento de 0,60 para
0,73; Aspectos Sociais, de 0,86 para 0,89; Aspectos Politicos, de 0,62 para 0,79; e 0 que
apresentou um maior impacto foi o de Infraestrutura de Transportes, que possuia um score de
0,36 e passa a ter um de 0,85, mostrando a importancia dada ao indicador vias para transporte

coletivo.

Outros dominios que compde o IMUS apresentaram estabilidade devido aos
indicadores analisados ndo terem impactos diretos sobre ele, como foi o caso do dominio
Trafego e Circulacdo Urbana, em que o indicador atrelado a esse dominio j& possuia
classificacdo maxima. Entretanto, algumas propostas acabam impactando indiretamente nos
resultados de outros indicadores, melhorando ainda mais os indices de sustentabilidade, o qual

pode ser objeto de estudos futuros.

De maneira geral, a ferramenta é bastante robusta, contendo 87 indicadores que, diante
de aperfeicoamento de alguns pontos, permite alcancar pareceres mais representativos.
Demostrou, ainda, ser uma ferramenta fundamental para o diagnéstico da mobilidade
sustentdvel do municipio estudado, em que os resultados mostram a sua importancia para
auxiliar a tomada de decisdo dos gestores e a elaboracdo de ac6es e politicas publicas, para o

desenvolvimento sustentavel da urbe.
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IMUS
DOMINIO TEMA PESO ID INDICADOR PESO
0,29 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 0,33
Acessibilidade aos sistemas de transporte 0,29 1.1.2 [Transporte publico para pessoas com necessidades especiais | 0,33
° 0,29 1.1.3 Despesas com transporte 0,33
2 0,28 1.2.1 | Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais 0,2
2 0,28 1.2.2 Acessibilidade a espagos abertos 0,2
% Acessibilidade universal 0,28 1.2.3 [gas de estacionamento para pessoas com necessidades especi| 0,2
§ 0,28 1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos 0,2
0,28 1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,2
Barreiras fisicas 0,22 13.1 Fragmentagdo urbana 1,00
Legislagdo para pessoas com necessidades especiais | 0,21 14.1 Acbes para ac de universal 1,00
0,52 2.1.1 Emissdes de CO 0,25
w 2 . . . 0,52 2.1.2 Emissdes de CO2 0,25
o8 Controle dos impactos no meio ambiente — » n
g § 0,52 213 Populagdo exposta a ruido de trifego 0,25
5 E 0,52 2.1.4 Estudos de impactos ambientais 0,25
© . 0,48 2.2.1 Consumo de Combustivel 0,50
Recursos Naturais — — -
0,48 222 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,50
Apoio ao Cidaddo 0,21 3.1.1 Informagédo disponivel ao cidaddo 1,00
8w Inclusdo Social 0,2 3.2.1 Equidade vertical (renda) 1,00
g § Educacgdo e cidadania 0,19 3.3.1 Educagdo para o desenvolvimento sustentavel 1,00
8 Participagio Popular 0,19 3.4.1 Participagdo na tomada de decisdo 1,00
Qualidade de vida 0,21 3.5.1 Qualidade de vida 1,00
" Integrago de acdes politicas 0,34 4.1.1 Integragdo entre niveis de governo 0,50
§ 0,34 4.1.2 Parcerias publico/privadas 0,50
% 0,33 4.2.1 Captagdo de recursos 0,25
3 . N 0,33 422 Investimentos em sistemas de transporte 0,25
8 Captagdo e gerenciamento de recursos ———— — "
g 0,33 4.2.3 Distribuicdo dos recursos (publico x privado) 0,25
2 0,33 4.2.4 | Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo motorizados) 0,25
© Politica de mobilidade urbana 0,33 4.3.1 Politica de mobilidade urbana 1,00
E 0,46 5.1.1 Densidade e conectividade da rede vidria 0,25
S g Provisdo e manutencéo da infraestrutura de transport 046 512 Vias pavimeptada§ 0,25
28 0,46 5.1.3 Despesas com manutencdo da infraestrutura 0,25
g E 0,46 5.1.4 Sinalizagdo Viaria 0,25
£ Distribuicdo da infraestrutura de transportes 0,54 5.2.1 Vias para transporte coletivo 1,00
- 0,31 6.1.1 Cobertura e conectividades das ciclovias 0,33
§ Transporte Cicloviario 0,31 6.1.2 Frota de bicicletas 0,33
S 0,31 6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,33
-é Deslocamento a pé g,zj z;; V\i/zfms para pedestres 0,50
s K 2. ias com calgadas 0,50
2 0,35 6.3.1 Distancia de viagens 0,25
@ -
_§ Redugio de viagens 0,35 6.3.2 T'empo de V|.agem 0,25
£ 0,35 6.3.3 Numero de viagens 0,25
0,35 6.3.4 Acdes para redugdo do trafego motorizado 0,25
N 0,12 7.1.1 Nivel de formagdo de técnicos e gestores 0,50
Capacitagdo de Gestores — —
0,12 7.1.2 Capacitagdo de técnicos e gestores 0,50
Areas centrais e de interesse histérico 0,11 7.2.1 Vitalidade do centro 1,00
Integragdo regional 0,12 73.1 Consdrcios intermunicipais 1,00
Transparéncia do processo de planejamento 0,12 741 Transparéncia e responsabilidade 1,00
o 0,14 7.5.1 Vazios urbanos 0,20
?;) 0,14 7.5.2 Crescimento urbano 0,20
g Planejamento e controle do uso e ocupagdo do solo 0,14 7.5.3 Densidade populacional urbana 0,20
o 0,14 | 754 indice de uso misto 0,20
§ 0,14 7.5.5 Ocupagdes irregulares 0,20
% . L 0,14 7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e transporte integrado 0,50
ks Planejamento estratégico integrado — — —
< 0,14 7.6.2 Efetivagdo e continuidade das agdes 0,50
° . . 0,13 7.7.1 Parques e dreas urbanas 0,33
Planejamento da infra-estrutura urbana e n
equipamentos urbanos 0,13 7.7.2 Eq\.upamentos urbanos (esco.las) 0,33
0,13 7.7.3 Equipamentos urbanos (hospitais) 0,33
0,12 7.8.1 Plano diretor 0,33
Plano diretor e legislagdo urbanistica 0,12 7.8.2 Legislagdo urbanistica 0,33
0,12 7.8.3 Cumprimento da legislagdo urbanistica 0,33
z 0,21 8.1.1 Acidentes de Trénsito 0,33
_§ Acidentes de Transito 0,21 8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33
g 0,21 8.1.3 Prevencgdo de acidentes 0,33
'% s Educagdo para o transito 0,19 8.2.1 Educagdo para o transito 1,00
§ 8 Fluidez e Circulagio 0,19 83.1 Congestionamento 0,50
5 = 0,19 8.3.2 Velocidade Média de Trafego 0,50
e Operacdo e Fiscalizagdo de Transito 0,2 8.4.1 Violagdo das leis de transito 1,00
g Transporte Individual 021 | 85.1 indice de motorizagio 0,50
B 0,21 8.5.2 Taxa de ocupagdo de veiculos 0,50
0,23 9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico 0,13
0,23 9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte publico 0,13
0,23 9.1.3 Pontualidade 0,13
= . . N L 0,23 9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,13
% Disponibilidade e qualidade do transporte piblico 0,23 9.1.5 Idade média da frota de transporte publico 0,13
Y 0,23 9.1.6 indice de iros por quildmetro 0,13
_(E 0,23 9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,13
E 0,23 9.1.8 Satisfagdo do usudrio com o servigo de transporte publico 0,13
?g) 0,18 9.2.1 Diversidade de modos de transporte 0,33
2 Diversificagdo modal 0,18 9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual 0,33
§ 0,18 9.2.3 Modos ndo-motorizados x modos motorizados 0,33
S Regulago e fiscalizagdo do transporte publico 018 93.1 Contratos e Iicitacﬁ.es 0,50
g 0,18 9.3.2 Transporte clandestino 0,50
9 - L 0,22 9.4.1 Terminais intermodais 0,50
& Integragdo do transporte publico — —
@ 0,22 9.4.2 Integragdo do transporte publico 0,50
0,19 9.5.1 Descontos e gratuidades 0,33
Politicas Tarifarias 0,19 9.5.2 Tarifas de transporte 0,33
0,19 9.5.3 Subsidios publicos 0,33
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IMUS
. DIMENSOES IMUSg por IMUSg do
DOMINIO TEMA PESO D INDICADOR PESO RESULTADO SCORE e i
0,29 111 Acessibili ao transporte publico 0,33 90,46% 0,89 0,0852 0,009199
Acessibilidade aos sistemas de transporte 0,29 1.1.2 Transporte publico para pessoas com especiais 0,33 90,93% 0,91 0,0871 0,009405
s 0,29 113 Despesas com transporte 0,33 10,53% 0,72 0,0689 0,007442
% 0,28 1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais 0,25 41,74% 0,42 0,0294 0,003175
3 0,28 122 Acessibili a espagos abertos 0,25 65,73% 0,66 0,0462 0,004990
= Acessibilidade universal 0,28 123 Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais 0,25 4,11% 1,00 0,0700 0,007560
2 0,28 1.2.4 i a edificios publicos 0,0 - vazio
g 0,28 125 Acessibili a0s servigos essenciai 0,25 57,06% 0,52 0,0364000 0,0039312
Barreiras fisicas 0,22 13.1 urbana 1,00 20 ou mais. 0,00 0,0000000 0,0000000
Legislagdo para pessoas com especiais 0,21 1.4.1 Acdes para universal 1 (tabela) 1,00 0,2100000 0,0226800
2IM USg do dominio 0,63
25 0,52 211 Emissées de CO 0,25 4,66 0,00 0,0000000 0,0000000
t= . . . 0,52 212 Emissdes de CO2 0,25 265,6 0,34 0,0442000 0,0049946
5% Controle dos impactos no meio ambiente — - -
28 0,52 2.13 Populagdo exposta a ruido de trafego 0,25 16,81% 0,83 0,1081470 0,0122206
oz 0,52 214 Estudos de impactos ambientais 0,25 (tabela) 0,75 0,0975000 0,0110175
2 E . 0,48 221 Consumo de C 0,50 232,39 0,86 0,2064000 0,0233232
2=z Recursos Naturais L — -
K 0,48 2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,50 60,54% 0,61 0,1452960 0,0164184
2IM USg do dominio 0,60
0,108 0,31 Apoio ao Cidaddo 0,2625 | 3.1.1 Informagdo disponivel ao cidaddo 1,00 (tabela) 1,00 0,2625000 0,0283500
§ <) 0,108 0,30 Inclus&o Social 0,2525 321 Equidade vertical (renda) 1,00 140,00% 1,00 0,2525000 0,0272700
E}_ § g 0,108 0,30 Educagdo e cidadania 0,2425 3.3.1 Educagdo para o desenvolvimento sustentével 1,00 (tabela) 0,75 0,1818750 0,0196425
e 0,108 0,27 Participacio Popular 0,2425 | 3.4.1 Participacio na tomada de decisio 1,00 (tabela) 0,66 0,1600500 0,0172854
0,108 0,30 Qualidade de vida 0,00 351 Qualidade de vida 1,00 - vazio
IM USg do dominio 0,86
~ ~ - 0,34 4.1.1 Integracdo entre niveis de governo 0,50 (tabela) 0,75 0,13 0,014408
Integragdo de agdes politicas " — "
0,34 412 Parcerias publico/privadas 0,50 (tabela) 0,00 0,0000 0,000000
0,33 421 Captagdo de recursos 0,00 - vazio
~ . 0,33 422 Investimentos em sistemas de transporte 1,00 (tabela) 1,00 0,3300 0,037290
Captagéo e gerenciamento de recursos ————— — - -
0,33 423 Distribuicio dos recursos (publico x privado) 0,00 - vazio
0,33 4.2.4 Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo motorizados) 0,00 - vazio
Politica de urbana 0,33 43.1 Politica de urbana 1,00 (tabela) 0,50 0,17 0,018645
2IM USg do dominio 0,62
3 0,46 511 Densidade e conectividade da rede viaria 0,33 (tabela) 1,00 0,1518000 0,0182160
c8_ n
252 Provisdo e manutencdo da infraestrutura de transporte 0,46 512 Vias p — - 033 68,3% 0'57 0,1017060 0,0122047
£83 0,46 513 Despesas com da infraestrutura 0,00 - vazio
e
§E 0,46 5.1.4 nalizagdo Viaria 0,33 ( 0,40 0,0607200 0,0072864
E Distribuicdo da infraestrutura de transportes 0,54 521 Vias para transporte coletivo 1,00 8,53% 0,09 0,0486000 0,0058320
2IM USg do dominio 0,36
. 0,31 6.1.1 Cobertura e conectividades das ciclovias 0,33 (tabela) 0,25 0,0255750 0,0028133
8 Transporte Ciclovidrio 0,31 6.1.2 Frota de bicicletas 033 14,14 0,00 0,0000000 0,0000000
3
Bl g 0,31 6.13 i de bicicletas 0,33 0 0,00 0,0000000 0,0000000
2< . 0,34 6.2.1 Vias para pedestres 0,50 0,68 0,50 0,0850000 0,0093500
g8 Deslocamento a pé -
5 S 0,34 6.2.2 Vias com calgadas 0,50 (tabela) 1,00 0,1700000 0,0187000
2 E 0,35 6.3.1 Distancia de viagens 0,25 7,6954192 0,29 0,0253750 0,0027913
8z . X 0,35 6.3.2 Tempo de viagem 0,25 26,275 0,84 0,0735000 0,0080850
T = Redugdo de viagens ” "
g 0,35 6.3.3 Nimero de viagens 0,25 1,599743962 0,80 0,0700000 0,0077000
0,35 6.3.4 Acdes para redugdo do trafego motorizado 0,25 (tabela) 0,25 0,0218750 0,0024063
3IM USg do dominio 0,47
s 0,14 7.1.1 Nivel de formacio de técnicos e gestores 0,50 21,4 0,82 0,0556429 0,0060094
Capacitacdo de Gestores —— —
0,14 7.1.2 Capacitagdo de técnicos e gestores 0,50 5 0,00 0,0000000 0,0000000
= Areas centrais e de interesse histérico 0,00 721 Vitalidade do centro 1,00 - vazio
2 Integragdo regional 0,14 731 Consrcios intermunicipais 1,00 (tabela) 0,00 0,0000000 0,0000000
“5‘ T paréncia do processo de 0,14 7.41 paréncia e il 1,00 (tabela) 1,00 0,1357143 0,0146571
s 0,16 7.5.1 Vazios urbanos 0,20 27,61 0,56 0,0174400 0,0018835
é 0,16 7.5.2 Crescimento urbano 0,20 100,00% 1,00 0,0311429 0,0033634
z Planejamento e controle do uso e ocupagio do solo 0,16 753 Densidade populacional urbana 0,20 5.801,65 0,02 0,0006229 0,0000673
3 0,16 7.5.4 indice de uso misto 0,20 44,41 0,44 0,0137029 0,0014799
4 0,16 7.55 Ocupagdes irregulares 0,20 343,00% 1,00 0,0311429 0,0033634
E . 0,16 7.6.1 urbano, e transporte integrado 0,50 (tabela) 0,66 0,0513857 0,0055497
9 0,16 762 Efetivacdo e continuidade das acdes 0,50 (tabela) 0,25 0,0194643 0,0021021
g N N 0,15 7.7.1 Parques e areas urbanas 0,33 9,64 0,23 0,0111559 0,0012048
£ da infra-estrutura urbana e eqt —
.:;‘ urbanos 0,15 7.7.2 Eq urbanos (escolas) 0,33 0,562422744 0,31 0,0150231 0,0016225
5 0,15 7.7.3 urbanos (hospitais) 0,33 8,652657602 0,00 0,0000000 0,0000000
o 0,14 7.8.1 Plano diretor 0,33 (tabela) 0,50 0,0223929 0,0024184
Plano diretor e legislagdo urbanistica 0,14 7.8.2 Legislagdo urbanistica 0,33 (tabela) 1,00 0,0447857 0,0048369
0,14 7.83 C i da urbanistica 0,33 (tabela) 1,00 0,0447857 0,0048369
IM USg do dominio 0,49
© 0,21 8.1.1 Acidentes de Transito 0,33 8,75 0,98 0,0677754 0,0072520
2 . -
s Acidentes de Transito 0,21 812 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33 11,25% 0,69 0,0478170 0,0051164
g 0,21 8.1.3 Prevencdo de acidentes 0,33 3,58% 0,03 0,0020790 0,0002225
T Educacio para o transito 0,19 8.2.1 Educacio para o transito 1,00 20,00% 0,20 0,0380000 0,0040660
39 . . ~ 0,19 83.1 C i 0,00 - vazio
28 Fluidez e Circulaio - — "
S 0,19 83.2 Velocidade Média de Trafego 1,00 3420,00% 1,00 0,1900000 0,0203300
o Operagéo e Fiscalizagdo de Transito 0,2 84.1 Violagdo das leis de transito 1,00 2,22% 1,00 0,2000000 0,0214000
= . 0,21 85.1 indice de motorizagso 0,50 26190,00% 1,00 0,1050000 0,0112350
4 Transporte Individual - —
- 0,21 8.5.2 Taxa de ocupago de veiculos 0,50 1,25 0,19 0,0199500 0,0021347
IM USg do dominio 0,67
0,23 9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico 0,13 21 0,25 0,0071875 0,0008050
0,23 9.1.2 Frequéncia de atendi do transporte publico 0,125 36,00 0,000 0,0000000 0,0000000
0,23 9.1.3 Pontualidade 0,13 56,03% 0,00 0,0000000 0,0000000
g Disponibilidade e qualidade do transporte publico 0,23 9.1.4 Velocld'ac%e média do transporte pul?hc.o 0,13 19,4 0,47 0,0135125 0,0015134
3 0,23 9.1.5 Idade média da frota de transporte publico 0,13 6,64 0,66 0,0189750 0,0021252
% 0,23 9.1.6 indice de passageiros por quilémetro 0,13 1,46 0,00 0,0000000 0,0000000
E 0,23 9.1.7 Passageiros transportados 0,13 -5,85 0,25 0,0071875 0,0008050
5 0,23 9.1.8 Satisfagdo do usudrio com o servigo de transporte publico 0,13 23,10% 0,23 0,0066125 0,0007406
2 0,18 9.2.1 Diversidade de modos de transporte. 0,33 7 1,00 0,0594000 0,0066528
§ Diversificagdo modal 0,18 9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual 0,33 0,46 0,00 0,0000000 0,0000000
E 0,18 9.23 Modos ndo-motorizados x modos motorizados 0,33 0,34 0,00 0,0000000 0,0000000
@ - N N - 0,18 9.3.1 Contratos e licitagdes 0,50 100,00% 1,00 0,0900000 0,0100800
° Regulagdo e fiscalizagdo do transporte publico -
E 0,18 9.3.2 Transporte clandestino 0,50 3,60% 0,75 0,0675000 0,0075600
2 =« - 0,22 9.4.1 Terminais intermodais 0,50 0 0,00 0,0000000 0,0000000
bt Integrag3o do transporte publico L _
@ 0,22 9.4.2 Integragdo do transporte publico 0,50 0,63 0,63 0,0693000 0,0077616
0,19 9.5.1 Descontos e gr 0,33 28,46 0,50 0,0313500 0,0035112
Politicas Tarifarias 0,19 9.5.2 Tarifas de transporte 0,33 Superior 0,00 0,0000000 0,0000000
0,19 9.53 Subsidios publicos 0,33 0 0,00 0,0000000 0,0000000
3IM USg do dominio 0,37
b 0,561
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IMUS
” DIMENSOES
DOMINIO TEMA PESO ) INDICADOR PESO RESULTADO SCORE ":::‘,Zn‘i’:r Il\f:jgc:o
0,29 111 Acessibili a0 transporte piblico 0,33 90,46% 0,89 0,0852 0,009199
Acessibilidade aos sistemas de transporte 0,29 112 Transporte publico para pessoas com especiais 0,33 90,93% 0,91 0,0871 0,009405
0,29 113 Despesas com transporte 0,33 10,53% 0,72 0,0689 0,007442
0,28 121 Travessias adaptadas a pessoas com idades especiais 0,25 41,74% 0,42 0,0294 0,003175
0,28 122 Acessibili a espacos abertos 0,25 65,73% 0,66 0,0462 0,004990
Acessibilidade universal 0,28 123 Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais 0,25 4,11% 1,00 0,0700 0,007560
0,28 124 Acessibili a edificios publicos 0,0 - vazio
0,28 125 A ibili a0s servigos essenciais 0,25 57,06% 0,52 0,0364000 0,0039312
Barreiras fisicas 0,22 131 Fragmentacdo urbana 1,00 20 ou mais 1,00 0,2200000 0,0237600
Legislagdo para pessoas com especiais 0,21 1.4.1 AcBes para universal 1 (tabela) 1,00 0,2100000 0,0226800
2IM USg do dominio 0,85
. 0,52 2.1.1 Emissdes de CO 0,25 4,66 0,00 0,0000000 0,0000000
tz . . 0,52 212 Emissdes de CO2 0,25 265,6 0,34 0,0442000 0,0049946
£< Controle dos impactos no meio — — —
2 5 0,52 213 Populagio exposta a ruido de trafego 0,25 16,81% 0,83 0,1081470 0,0122206
E 5 0,52 2.1.4 Estudos de impactos i 0,25 (tabela) 0,75 0,0975000 0,0110175
S E . 0,48 221 Consumo de Combustivel 0,50 232,39 1,00 0,2400000 0,0271200
2= Recursos Naturais — — —
3 0,48 222 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos. 0,50 60,54% 1,00 0,2400000 0,0271200
3IM USg do dominio 0,73
@ 0,108 0,31 Apoio ao Cidaddo 0,21 311 Informagdo disponivel ao cidaddo 1,00 (tabela) 1,00 0,2100000 0,0226800
S5 0,108 0,30 Inclus3o Social 02 321 Equidade vertical (renda) 1,00 140,00% 1,00 0,2000000 0,0216000
Z é 0,108 0,30 Educagdo e cidadania 0,19 3.3.1 Educagdo para o desenvolvimento sustentavel 1,00 (tabela) 0,75 0,1425000 0,0153900
Eg 0,108 0,27 Participagdo Popular 0,19 341 Participagdo na tomada de decisdo 1,00 (tabela) 0,66 0,1254000 0,0135432
8 0,108 0,30 Qualidade de vida 0,21 3.5.1 Qualidade de vida 1,00 - 1 0,2100000 0,0226800
£IM USg do dominio 0,89
= < @i 0,34 4.1.1 Integragdo entre niveis de governo 0,50 (tabela) 0,75 0,13 0,014408
@ Integragdo de agdes politicas - — -
k 0,34 412 Parcerias publico/privadas 0,50 (tabela) 0,00 0,0000 0,000000
% s 0,33 4.2.1 Captagdo de recursos 0,00 - vazio
>0 . . 0,33 422 Investimentos em sistemas de transporte 1,00 (tabela) 1,00 0,3300 0,037290
o3 Captagdo e gerenciamento de recursos —————— T " n
g 0,33 423 Distribuicao dos recursos (publico x privado) 0,00 - vazio
§ 0,33 4.2.4 Distribuigdo dos recursos (motorizados x ndo motorizados) 0,00 - vazio
Politica de urbana 0,33 431 Politica de urbana 1,00 (tabela) 1,00 0,33 0,037290
2IM USg do dominio 0,79
3 0,46 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,33 (tabela) 1,00 0,1518000 0,0182160
cg_ i
252 Provisdo e manutencao da infraestrutura de transporte 0,46 512 Vias — - 033 68,3% 0'67 0,1017060 0,0122047
£§5 0,46 5.1.3 Despesas com manutencio da infraestrutura 0,00 - vazio
Bz yn -
g5 0,46 514 Sinalizagdo Vidria 0,33 (pesquisa) 0,40 0,0607200 0,0072864
E Distribuicio da infraestrutura de transportes 0,54 5.2.1 Vias para transporte coletivo 1,00 8,53% 1 0,5400000 0,0648000
3IM USg do dominio 0,85
R 0,31 6.1.1 Cobertura e conectividades das ciclovias 0,33 (tabela) 0,25 0,0255750 0,0028133
S Transporte Ciclovidrio 0,31 6.1.2 Frota de bicicletas 0,33 14,14 0,00 0,0000000 0,0000000
g
kS g 0,31 6.1.3 i de bicicletas 0,33 o 0,00 0,0000000 0,0000000
22 . 0,34 6.2.1 Vias para pedestres 0,50 0,68 0,50 0,0850000 0,0093500
e 3 Deslocamento a pé 2
5 S 0,34 6.2.2 Vias com calcadas 0,50 (tabela) 1,00 0,1700000 0,0187000
2 E 0,35 6.3.1 Disténcia de viagens 0,25 7,6954192 0,29 0,0253750 0,0027913
8z . X 0,35 6.3.2 Tempo de viagem 0,25 26,275 0,84 0,0735000 0,0080850
3= Redugdo de viagens - -
e 0,35 6.3.3 Nimero de viagens 0,25 1,599743962 0,80 0,0700000 0,0077000
0,35 6.3.4 AcBes para reducio do trafego 0,25 (tabela) 0,25 0,0218750 0,0024063
2IM USg do dominio 0,47
— 0,14 7.11 Nivel de formagdo de técnicos e gestores 0,50 21,4 0,82 0,0556429 0,0060094
Capacitagdo de Gestores —— —
0,14 712 Capacitagdo de técnicos e gestores 0,50 S 0,00 0,0000000 0,0000000
. Areas centrais e de interesse histérico 0,00 7.21 Vitalidade do centro 1,00 - vazio
2 Integragdo regional 0,14 7.3.1 Consorcios intermunicipais 1,00 (tabela) 0,00 0,0000000 0,0000000
E Transparéncia do processo de j ) 0,14 7.4.1 T éncia e respor i 1,00 (tabela) 1,00 0,1357143 0,0146571
MEJ 0,16 751 Vazios urbanos 0,20 27,61 0,56 0,0174400 0,0018835
& 0,16 7.5.2 Crescimento urbano 0,20 100,00% 1,00 0,0311429 0,0033634
z Planejamento e controle do uso e ocupagio do solo 0,16 7.53 Densidade populacional urbana 0,20 5.801,65 0,02 0,0006229 0,0000673
3 0,16 7.54 indice de uso misto 0,20 44,41 0,44 0,0137029 0,0014799
g 0,16 7.5.5 Ocupacdes irregulares 0,20 343,00% 1,00 0,0311429 0,0033634
E . oi 0,16 7.6.1 Pl j urbano, e transporte integrado 0,50 (tabela) 0,66 0,0513857 0,0055497
° 0,16 7.6.2 Efetivacio e continuidade das acBes 0,50 (tabela) 0,25 0,0194643 0,0021021
g ) . 0,15 771 Parques e dreas urbanas 0,33 9,64 0,23 0,0111559 0,0012048
£ da infra-estrutura urbana e -
s arbanos 0,15 7.7.2 urbanos (escolas) 0,33 0,562422744 0,31 0,0150231 0,0016225
& 0,15 7.73 urbanos (| 0,33 8,652657602 0,00 0,0000000 0,0000000
e 0,14 7.81 Plano diretor 0,33 (tabela) 0,50 0,0223929 0,0024184
Plano diretor e legislagio urbanistica 0,14 7.8.2 Legislacdo urbanistica 0,33 (tabela) 1,00 0,0447857 0,0048369
0,14 7.83 Cumprimento da legislacio urbanistica 0,33 (tabela) 1,00 0,0447857 0,0048369
2IM USg do dominio 0,49
© 0,21 8.1.1 Acidentes de Transito 0,33 8,75 0,98 0,0677754 0,0072520
c . .
8 Acidentes de Transito 0,21 812 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33 11,25% 0,69 0,0478170 0,0051164
g 0,21 813 Prevengdo de acidentes 0,33 3,58% 0,03 0,0020790 0,0002225
’§ s Educagdo para o transito 0,19 8.2.1 Educagdo para o transito 1,00 20,00% 0,20 0,0380000 0,0040660
30 i i N 0,19 8.3.1 Congestionamento 0,00 - vazio
2a Fluidez e Circulagio - o .
S 0,19 8.3.2 Velocidade Média de Trafego 1,00 3420,00% 1,00 0,1900000 0,0203300
[} Operagdo e Fiscalizagdo de Trénsito 0,2 84.1 Violagdo das leis de transito 1,00 2,22% 1,00 0,2000000 0,0214000
£ o 0,21 8.5.1 Indice de motorizagio 0,50 26190,00% 1,00 0,1050000 0,0112350
c Transporte Individual — —
= 0,21 8.5.2 Taxa de ocupacdo de veiculos 0,50 1,25 0,19 0,0199500 0,0021347
2IM USg do dominio 0,67
0,23 9.11 Extensdo da rede de transporte pUblico 0,13 21 0,25 0,0071875 0,0008050
0,23 912 Frequéncia de atendi do transporte publico 0,125 36,00 0,000 0,0000000 0,0000000
0,23 9.1.3 0,13 56,03% 0,00 0,0000000 0,0000000
S " " P ), 2: 1. i édi Ubli 1 19, ), ),013512: ),00151:
s Disponibilidade e qualidade do transporte pablico 0,23 9.1.4 Velocldlac?e meédia do transporte puk')llc.o 0,13 9,4 0,47 0,0135125 0,0015134
5 0,23 9.15 Idade média da frota de transporte publico 0,13 6,64 0,66 0,0189750 0,0021252
E:' 0,23 9.1.6 indice de passageiros por quildmetro 0,13 1,46 0,00 0,0000000 0,0000000
E 0,23 9.17 Passageiros transportados 0,13 -5,85 0,25 0,0071875 0,0008050
£ 0,23 918 Satisfacdo do usudrio com o servico de transporte piiblico 0,13 23,10% 0,23 0,0066125 0,0007406
£ 0,18 9.2.1 Diversidade de modos de transporte 0,33 7 1,00 0,0594000 0,0066528
g Diversificagio modal 0,18 9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual 0,33 0,46 0,00 0,0000000 0,0000000
& 0,18 923 Modos n3o-motorizados x modos motorizados. 0,33 0,34 0,00 0,0000000 0,0000000
@ e o 0,18 9.3.1 Contratos e licitagdes 0,50 100,00% 1,00 0,0900000 0,0100800
E-] Regulagdo e fiscalizagdo do transporte publico -
g 0,18 9.3.2 Transporte clandestino 0,50 3,60% 0,75 0,0675000 0,0075600
g . L 0,22 9.4.1 Terminais intermodais 0,50 0 0,00 0,0000000 0,0000000
k] Integragdo do transporte pablico — -
@ 0,22 9.4.2 Integragdo do transporte publico 0,50 0,63 0,63 0,0693000 0,0077616
0,19 9.5.1 Descontos e gratuidades 0,33 28,46 0,50 0,0313500 0,0035112
Politicas Tarifarias 0,19 9.5.2 Tarifas de transporte 0,33 Superior 0,00 0,0000000 0,0000000
0,19 9.5.3 Subsidios publicos 0,33 0 0,00 0,0000000 0,0000000
3IM USg do dominio 0,37
3 0,681






