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RESUMO

Com o passar das décadas, as discussdes sobre problemas ambientais, sociais e econémicos se
ampliam cada vez mais, pois esses fatores influenciam diretamente na qualidade de vida urbana
do cidad&o. Por isso, evidencia-se a necessidade de um modo que possa gerenciar 0s principios
e diretrizes da sustentabilidade nesse meio. Entdo, os indicadores de mobilidade urbana
sustentavel, tornam-se grandes instrumentos para identificar, medir e avaliar problemas e
caracteristicas que se encontram nos municipios brasileiros. O principal objetivo desse estudo
é avaliar a qualidade de vida urbana para uma cidade de médio porte, como lIguatu, CE, pelos
indices de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS, que é um método que possibilita uma
analise detalhada da mobilidade urbana da cidade. Os objetivos especificos estdo focados em
conceituar mobilidade urbana e o planejamento sustentavel, discorrer sobre mobilidade urbana
sustentavel, calcular o IMUS para o municipio e analisar os dados obtidos. Foi possivel coletar
43 dos 87 indicadores estabelecidos pelo Guia de indicadores elaborado para o IMUS. O valor
encontrado para o IMUS Global da cidade, 0,22, que estd em uma escala que varia de 0,00 a
1,00, pode indicar que o municipio ndo tem adotado a¢des favoraveis a mobilidade urbana. O
resultado do IMUS é um importante instrumento para implantagdo de politicas publicas
municipais, que podem agregar melhorias para a mobilidade, qualidade de vida dos habitantes
daquele meio e oferecer acessibilidade e inclusdo a todos. O calculo com essa metodologia € de
facil manuseio, possibilitando um estudo pratico e passivel de aperfeicoamentos. O IMUS pode
ser utilizado, facilmente, por gestores publicos, a fim de que busquem as deficiéncias do
municipio e solugbes para tais problemas, assim como, podem adaptar, também, a ferramenta

para as particularidades da cidade.

Palavras-chave: indice de mobilidade urbana sustentavel; sustentabilidade; mobilidade
urbana; indicadores de mobilidade urbana sustentavel.



ABSTRACT

Over the decades, discussions on environmental, social and economic problems have expanded
more and more, as these factors directly influence the quality of urban life for citizens.
Therefore, it is evident the need for a way that can manage the principles and guidelines of
sustainability in this environment. So, sustainable urban mobility indicators become great
instruments to identify, measure and evaluate problems and characteristics that are found in
Brazilian municipalities. The main objective of this study is to evaluate the quality of urban life
for a medium-sized city, such as Iguatu, CE, by the Sustainable Urban Mobility Indexes -
IMUS, which is a method that allows a detailed analysis of urban mobility in the city. The
specific objectives are focused on conceptualizing urban mobility and sustainable planning,
discussing sustainable urban mobility, calculating the IMUS for the municipality and analyzing
the data obtained. It was possible to collect 43 of the 87 indicators established by the Indicator
Guide prepared for the IMUS. The value found for the city's Global IMUS, 0.22, which is on a
scale ranging from 0.00 to 1.00, may indicate that the municipality has not adopted actions
favorable to urban mobility. The result of the IMUS is an important instrument for the
implementation of municipal public policies, which can add improvements to mobility, quality
of life of the inhabitants of that environment and offer accessibility and inclusion to all. The
calculation with this methodology is easy to handle, allowing a practical study and subject to
improvements. The IMUS can be easily used by public managers, so that they can look for the
deficiencies of the municipality and solutions to such problems, as well as adapting the tool to
the particularities of the city.

Keywords: Sustainable urban mobility index; sustainability; urban mobility; indicators of

sustainable urban mobility.
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1. INTRODUCAO
1.1 Contextualizacéo
O processo de urbanizacdo é um fendbmeno mundial e que teve seu inicio,

principalmente, na revolucédo industrial. Pois, foi quando as fabricas comecaram a produzir 0s
primeiros automdveis e as cidades comecaram a deter os maiores nimeros de empregos e
oportunidades. Segundo Assungdo (2012), os centros urbanos iniciaram um crescimento
desenfreado, especialmente nos paises subdesenvolvidos, onde costuma ter um crescimento
repentino e cadtico.

Ainda conforme descrito por Assuncdo (2012), o crescimento da populacéo traz
consigo uma exigéncia de politicas e formas sustentaveis para os centros urbanos. J& que foi-se
percebendo, com o passar das décadas, o impacto negativo que os meios de transporte
motorizados e a falta de um planejamento urbanistico poderiam causar ao meio ambiente e a
qualidade de vida dos seus moradores.

As cidades brasileiras de médio e pequeno porte, também podem enfrentar
problemas semelhantes as de grande porte, como, por exemplo, congestionamentos,
dificuldades relacionadas a estacionamento de veiculos, deslocamentos longos e a falta de
investimento e opcdo para transportes ndo motorizados. Além disso, o transporte coletivo
muitas vezes é precario ou inexistente nessas cidades.

Esses fatos culminam em grandes caminhadas a pé, transportes coletivos sem
qualquer regularizacdo ou certificacdo, aumento da frota de veiculos particulares, como motos
e carros. Este ultimo problema esta desencadeando uma aglomeracdo desse tipo de modal, o
que gera também, como consequéncia, aumento do nimero de acidentes e da poluigdo sonora
e do ar, uma vez que esses transportes motorizados liberam quantidades consideraveis de CO2
para a atmosfera.

Devido a esses motivos, a Lei 12587 de Mobilidade Urbana, promulgada em 2012,
decretou que cidades com mais de 20 mil habitantes, regides metropolitanas e estancias
turisticas deveriam debater e adotar planos de mobilidade urbana até 2021. As principais
diretrizes que devem ser adotadas, sdo: a priorizacdo de transportes ndo motorizados e de
servico publico coletivo, a integracdo dos modais de dos servigos de transporte, a reducéo de
custos ambientais, sociais e econémicos dos deslocamentos. As exigéncias foram adiadas para
2021, mas pouco tem se realizado.

Segundo uma noticia publicada no Summit de Mobilidade Urbana (2020), a falta
de pesquisas voltadas para essas cidades de pequeno e médio porte, dificultam ainda mais a

avaliacdo e o diagnostico da real situacdo pela qual passam diariamente. Outra grande barreira
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para que esses locais passam por problemas, é a auséncia de uma fiscalizacéo e orientacdo de
partes superiores, pois apenas essas sdo capazes de cumprir a Lei da Mobilidade Urbana,
assegurar a seguranca do seu municipio e elevar o nivel da qualidade de vida da sua populacéo.

Por isso, 0s projetos urbanisticos devem ser colocados em pauta, a fim de assegurar
integridade, conforto, melhores condi¢bes ambientais e o direito de ir e vir em seguranca nas

ruas, pracas, estradas e lugares publicos.

1.2 Objetivo geral

O objetivo geral deste trabalho é avaliar a qualidade de vida urbana para uma cidade
de médio porte, como Iguatu, Ce, pelos indices de Mobilidade Urbana Sustentavel - IMUS,

uma ferramenta capaz de analisar e calcular o nivel de mobilidade urbana.

1.3 Objetivos especificos

Os objetivos especificos sdo 0s seguintes:
e Conceituar mobilidade urbana, planejamento e mobilidade sustentéavel;

e Analisar os dados encontrados.

1.4 Estrutura do trabalho

O presente trabalho estd estruturado em seis capitulos. O primeiro trata-se da
introducdo, onde esta incluso a contextualizacdo do tema, os objetivos especificos e gerais, a
justificativa e a estrutura do trabalho. Ja o capitulo dois, apresenta uma revisdo de literatura. O
capitulo trés comenta sobre a area de estudo. No capitulo quatro € discorrido a metodologia
utilizada na pesquisa; o capitulo cinco mostra os resultados da pesquisa que foram obtidos e
medidos através do IMUS. Por fim, o capitulo seis, contém as considerages finais, sugestoes

para futuros trabalhos, seguido das referéncias.

1.5 Justificativa

Devido ao crescimento da populacdo e o desenvolvimento gradativo do pais, cada
vez sera mais necessario estudos e pesquisas para que as areas urbanas brasileiras se tornem
acessiveis, pois esses fatos desencadeiam o aumento da necessidade de uma mobilidade urbana

de qualidade.
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Os transportes ndo motorizados precisam ser mais incentivados e possuir um
investimento adequado. Ademais, ainda hd a classe de pedestres que sofrem com as
irregularidades das calgadas e a inseguranca para trafegar pelas ruas. Portanto, faz-se necessario
analises que busquem estudar o comportamento de cidades, a fim de encontrar deficiéncias que
atrapalhem a qualidade de vida urbana.

Outra preocupante adversidade encontrada nos municipios € a auséncia de
acessibilidade para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida. De acordo com a Pesquisa
de Informagdes Basicas Municipais - Munic (2017), entre os 1.679 municipios brasileiros que
utiliza o servico de transporte coletivo por Onibus, apenas 11,7% possuem uma frota
completamente adaptada para essas pessoas. Também, para essa classe, ha uma dificuldade
encontrada para vagas de estacionamento, cal¢adas adaptadas com rampas dentre outros.

Conforme o Ministério das Cidades (2007), a acessibilidade atribui significado de
que o individuo deve se movimentar, locomover e atingir um destino desejado “dentro das suas
capacidades individuais”. Portanto, todo individuo tem o direito de se locomover com total
autonomia e em condi¢Bes seguras, mesmo que para isso aconteca um grande estudo,
investimento e aparelhos especificos para cada cidaddo. Acessibilidade é, antes de tudo,
inclusdo social.

O indice de Mobilidade Urbana Sustentavel — IMUS possui 0 proposito de auxiliar
na quantificacdo dos parametros de acessibilidade, sustentabilidade, seguranca, dentre outros.
Ajuda, também, a analisar possiveis estudos e novas medidas a serem implementadas nas
cidades.

Para Costa (2008), o calculo e avaliagdo da evolucdo de indicadores é uma
ferramenta imprescindivel neste processo, pois permite analisar como as cidades estdo se
comportando. Esse processo permite identificar possibilidades e deficiéncias, assim como
acompanhar a implantacdo e impactos de estratégias visando a mobilidade sustentavel.

A aplicabilidade do IMUS possibilita gerar cenarios de crescimento da mobilidade
urbana em qualquer ambiente que se utilize o indice. Esta caracteristica torna-se um moderador
a qualquer gestor que queira verificar o desempenho local frente as politicas impostas por esse
método (MIRANDA, 2010).

Portanto, esse trabalho justifica-se por utilizar uma ferramenta que pode ser
bastante util ao ser aplicada a uma cidade de médio porte como Iguatu. Pois, ira chamar atengédo
a elementos graves pelo qual o municipio enfrenta diariamente, como a necessidade de uma
politica de transportes desenvolvida, planos de sustentabilidade, propiciar um acesso inclusivo,

seguro, democrético e socialmente acessivel.
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2. REFERENCIAL TEORICO
2.1 Mobilidade Urbana

A Mobilidade Urbana, é definida dentro da Lei da Mobilidade Urbana, como a
“condi¢do em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano.” L0go,
a fluidez com que as atividades ocorrem nas cidades estdo relacionadas aos meios de
transportes, servicos e infraestrutura disponiveis.

Vaccari e Fanini (2011, p.11) afirmam que “o nivel de mobilidade de determinada
cidade depende do nivel ¢ do género de suas atividades economicas.” Portanto, nas cidades
onde mais se aglomera riquezas, diversidade de empreendimentos e oportunidades, existira
mais mobilidade de pessoas e cargas no seu interior. Pois, ainda segundo Vaccari e Fanini
(2011), as rotas sdo criadas conforme as residéncias e as atividades econémicas estdo
organizadas no municipio.

Conforme César (2012), um dos grandes problemas na qualidade do transito esta
associado ao crescimento nos nimeros dos automoveis individuais. 1sso ocorre porque grande
parte dos investimentos publicos estdo destinados a esses, como, por exemplo, incentivos na
industria automobilistica através da diminuicdo de impostos e garantia de subsidios para
aumentar suas vendas. Em contrapartida, os meios de transportes publicos e ndo motorizados
sdo marginalizados pelo governo, ndo recebendo incentivo e planejamento adequados para a
sua utilizag&o.

As adversidade na mobilidade urbana estdo associadas, entdo, na degradacdo entre
o0 planejamento nos sistemas de transporte pablico, 0s modos motorizados individualizados, o
uso e ocupacdo do solo e a preocupacdo ambiental. A visdo retrogada das cidades, pode ser
mudada dando oportunidades aos projetos e planos adequados ao padréo de mobilidade publica
ou ndo motorizada. Essas mudancas sdo centradas em solucionar problemas de trafego ligados
aos veiculos individuais (IEMA, 2010).

O avancgo da populagéo brasileira em conjunto ao crescimento desordenado das
cidades, colaborou para a segregacgéo urbana e as desigualdades sociais. Segundo Braga (2015),
as viagens urbanas estdo cada vez mais distantes e cansativas, aumentando o tempo dos
deslocamentos, a poluicdo socioambiental, ruidos de trdfego e estresse dos passageiros,
afetando, em grande, a populacdo carente, que majoritariamente precisa passar por tal
transtorno.

Conforme BRASIL (2004) os problemas urbanos sdo encontrados até em pequenos

e médios municipios brasileiros, uma vez que possuem sistemas falhos e ndo planejados de
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mobilidade, tanto no ponto de vista ambiental quanto socioeconémico. Quanto maior o nimero
de automdveis nas ruas, maiores sao 0s problemas que podem vir a tona.

No Brasil, as politicas de mobilidade urbana sdo asseguradas pela Constituicao
Federal de 1988 e estdo inseridas em capitulos especificos nos artigos 184 e 185. Para
regulamentar esses artigos, foram indispensaveis para a criagdo da norma, a Lei n° 10.257 de
10/06/2001, intitulada como Estatuto da Cidade.

A devida Lei imp0e diretrizes gerais para planejamento urbano, possuindo em seu
art. 2°, inciso IV, o “planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuicao espacial da
populacéo e das atividades econémicas do Municipio e do territério sob sua area de influéncia,
de modo a evitar e corrigir as distor¢des do crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre
o meio ambiente” (BRASIL, 2001).

De acordo com Raia Jr. (2000), no espaco urbano o deslocamento € explorado e
analisado em diversas maneiras, essas observacgdes devem criar um esquema conceitual que
articula a mobilidade urbana, explicitando como s&o 0s comportamentos das massas
populacionais e seus movimentos. Além desse estudo, existe outros dois elementos que irdo
determinar as caracteristicas da mobilidade urbana. O primeiro é a rede, que retrata a
infraestrutura, a qual concentra os deslocamentos no espago/tempo. Por fim, os fluxos, que séo
as grandes decisdes ou condicionamentos que orientam e comandam 0 espago.

Conforme o EUROFORUM (2007) a mobilidade tem uma ligagdo com a
disponibilidade dos cidaddaos em envolver-se em vérias atividades, em diferentes lugares e, para
bens, que sejam pertencentes a sua producdo, comercializacdo e trabalho. O EUROFORUM
(2007) ainda ressalta que as cidade precisam oferecer suporte a mobilidade de tal forma que sua
fungéo social seja proporcionar crescimento econdmico, a0 mesmo tempo que necessitam
buscar estabelecer limites ao crescimento do trafego motorizado e seus impactos negativos.

Em contrapartida, o que realmente acabou ocorrendo em muitas regides
metropolitanas foi uma expansdo territorial impulsionada por incentivos politicos de
financiamentos, um aumento de producgdes habitacionais e de saneamento sem o devido
planejamento, ocasionando, assim, graves impactos ambientais e sociais (BRASIL, 2004).

Por conta de todas essas problematicas expostas, faz-se necessario que 0s gestores
e Orgdos publicos pensem em uma infraestrutura de transportes adequada para atender a
diversidade dos cidadaos, visto que a mobilidade urbana deve ser voltada para o coletivo e ser
adaptada para os diferentes tipos de cidaddos, a inclusdo social deve ser incluida e pensada em
todo o planejamento da infraestrutura. Entdo, o papel desses que detém poder é garantir uma

distribuicéo igualitaria dos investimentos, a fim de garantir uma reducéo da desigualdade.
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Como ¢é afirmado no Ministério das Cidades (2006), as cidades possuem como
papel principal potencializacdo na troca de bens e servicos, cultura e conhecimentos entre seus
habitantes, porém esses fatores so sdo possiveis se existir premissas de mobilidade apropriadas
para seus moradores. A mobilidade corresponde a facilidade do deslocamento de pessoas e
bens. Isso quer dizer que os individuos interagem com o espago no qual habitam, e o
transformam de tal maneira que os objetos e os meios empregados para seu deslocamento
integram a sociedade.

Para valorizar as singularidades e caracteristicas culturais, necessita-se que exista
uma gestéo atenciosa para 0os comportamentos das viagens realizadas na cidade. Pois, sabe-se
que em meados dos anos 2000, houveram diversas decisdes federais incentivando a industria
automobilistica. Tal acontecimento transformou o espaco de maneira tdo intensa, que construiu
novos padrdes de mobilidade urbana, super valorizando a individualizacdo do carro,
aumentando as taxas de congestionamentos, tempo de viagem, acidentes de transito e poluigéo
urbana (CARVALHO e PEREIRA, 2012).

Conforme Costa (2008), a complicacdo nos meios de transportes gerou uma
necessidade de se pensar em uma nova abordagem no planejamento da mobilidade. Esses novos
estudos tém incentivado a aplicacdo dos conceitos de sustentabilidade, resultando em uma série
de estudos e documentos, os quais apresentam diversos assuntos e definicdes para esse tema,

da mesma maneira surgem distintas questdes em sua formulacéo.

2.2 Mobilidade Urbana Sustentavel

A mobilidade urbana sustentavel ultimamente tem sido o foco de diversos estudos,
pois um dos principais objetivos desse novo sistema é buscar solu¢Ges sobre os meios de
veiculos tradicionais e para infraestrutura estressante, exclusiva e caotica das cidades. Segundo
Vaccari et al (2003 p.10), esses novos estudos podem ser definidos como um grupo de politicas
de transporte e circulagdo, que tem por objetivo proporcionar facilidades e democracia no
espaco urbano, por meio da valorizagdo dos modos ndo-motorizados e coletivos de transporte.

Esses novos conceitos que estdo sendo direcionados a fim de melhorar a qualidade
dos centros urbanos das cidades de medio e grande porte, deve ser compreendida, também,
como: “a reunido das politicas de transporte e de circulagdo e integrada com a politica de
desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, priorizando os modos de transporte coletivo e os ndo motorizados, de forma

segura, socialmente inclusiva e sustentavel” (BRASIL, 2006)
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Gomide (2003) afirma que ao existir um servico de transporte publico coletivo
acessivel, com qualidade e eficiente, pode facilitar as pessoas que possuem menor poder
aquisitivo a aumentar a disponibilidade de renda e tempo, uma vez que facilita a aproximacéo
as oportunidades de trabalho e aos servicos essenciais. Portanto, essas preocupagdes ao combate
a exclusdo social necessitam, essencialmente, garantir que todos possam ter uma ligagdo ampla
e direta aos servigos publicos e sociais basicos.

De acordo com o ITRANS (2004), as condicGes dos sistema de transporte é o que
determina o quéo facil sera de chegar até as oportunidades de emprego, aos servi¢os essenciais
e as suas casas. Em resumo, a mobilidade pode estéd diretamente ligada a esses problemas de
exclusdo social, desemprego e baixa qualidade de vida e lazer.

Na Lei n° 10.257 de 10/06/2001 no art. 2°, inciso I, é afirmado o seguinte decreto:
“a garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a terra urbana, a moradia,
ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao transporte e aos servi¢cos publicos, ao
trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras gera¢des.” (BRASIL, 2001)

A acessibilidade também é um ponto forte para se pensar nos estudos de mobilidade
urbana, ja que esse conceito é descrito na legislacdo brasileira e pode ser entendida como a
condicdo para a utilizacdo do que as cidades e as areas urbanas podem oferecer, como espacos
mobiliarios, os servigos de transporte, 0 acesso aos meios de comunicacao e informacéo e tudo
aquilo que lhe possa proporcionar lazer. Tudo isso deve ter uma seguranca extra, a fim de
garantir o conforto as pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida (BRASIL, 2004).

Para Raia Jr (2000) a acessibilidade proporciona aos individuos que necessitam
desse segmento no dia a dia, a realizacdo de possuir um emprego, frequentar restaurantes e
outros lugares que o proporcione bem-estar, poder conseguir entrar em uma universidade etc.,

Cardoso e Matos (2007) citam que ao ser a parte que deveria estar integrada nas
cidades, a acessibilidade é fundamental para a dindmica e funcionamento dos municipios.
Podendo ser um intermediador que eleva a qualidade de vida urbana, da mesma maneira que
simplifica a chegada aos servicos e aos transportes, como também auxiliar na proximidade com
as atividades econdmicas.

Descrito em Brasil (2004), o planejamento deve ser direcionado ao garantir
acessibilidade, movimentacdo de pessoas e transportes de qualidade, que visem alavancar a
sustentabilidade urbana. Logo, como esse feito, nascem cidades mais igualitarias, que respeitam
a liberdade de ir e vir e a diversidade que constitui seu centro urbano. Por isso, 0 transporte
publico e os meios ndo motorizados, devem ser pensados como simbolos em busca da

sustentabilidade e qualidade de vida.
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Porém, segundo Naves (2001), a culpa dos principais problemas que se é
encontrado hoje em dia é devido a forma erronea de desenvolvimento a qual a humanidade se
adaptou. Por isso, atualmente é debatido as pautas de esgotamento de recursos naturais e a
degradacéo e destruicdo do meio ambiente, apesar das promessas progressistas de um aumento
do padréo de vida e da reversdo desses problemas.

De acordo com Stake (2001) na sustentabilidade urbana, deve-se levar em
consideracdo trés grandes objetivos: 0s sociais, econdmicos e ecoldgicos. Primeiramente, 0s
socias devem englobar moradia, educacdo, lazer, salde e seguranca. Ja 0S econdmicos,
caracterizam a producéo, o acesso aos bens de consumo e o emprego. Por fim, os objetivos
ecoldgicos, que estdo voltados para a preservacao do meio ambiente.

No IEMA (2010), também é citado que uma cidade necessita adaptar-se as novas
formas de padrbes de desenvolvimento sustentavel. Os gestores devem possuir uma Vvisdo
estratégica ao lidar com os problemas relacionados as questfes sociais, econémicas e
ambientais, é de extrema responsabilidade ter pensamentos relacionados ao bem-estar da
populacdo, do meio ambiente e principios de coletividade, conforme estad exemplificado na

Tabela 1.

Tabela 1: Principios de mobilidade urbana sustentavel

PRINCIPIOS DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL
Planejando o sistema vidrio como suporte da
politica de mobilidade, com prioridade para a
seguranca e a qualidade de vida dos moradores.

Repensar o desenho urbano

Repensar a circulagdo de |Priorizando 0s meios ndo motorizados e de
veiculo transporte ndo coletivo nos planos e projetos.

: ~ | Passando a valorizar a bicicleta como meio de
Desenvolver meios ndo

transporte importante, integrando-a como 0s

motorizados de transporte modos de transporte coletivo.

Reconhecer a importancia do
deslocamento de pedestres

Valorizando o caminhar como um modo de
transporte para a realizagdo de viagens curtas.

Reduzir os impactos ambientais
da mobilidade urbana

Uma vez que toda viagem motorizada que usa
combustivel, produz poluicdo sonora e
atmosférica.

Proporcionar mobilidade as
pessoas com deficiéncia e
restricdo de mobilidade

Permitindo o0 acesso dessas pessoas a cidade e aos
servigos urbanos.

Priorizar o transporte coletivo
no sistema viario

Racionalizando os sistemas publicos e
desestimulando o uso de transporte individual.

Estruturar a gestéao local

Fortalecendo o papel regulador dos &rgéos
publicos gestores dos servicos de transporte
publico e transito.
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Fonte: IEMA (2010, p. 5)

A sustentabilidade e a mobilidade urbana podem garantir maior dindmica nas
funcionalidades em um municipio. Pois, ao garantir inclusdo, € diretamente proporcional que
essa valorizagdo do espacgo gere desenvolvimento econdmico, social e garanta uma melhor e
maior circulacdo de pessoas e mercadorias pela cidade (IBMA e Ministério das Cidades, 2005).

Dentre os grandes problemas de mobilidade urbana, pode-se destacar a
aglomeracdo dos transportes individuais. Segundo Boareto (2007, p.51): “é€ necessaria planejar
0 sistema viario como articulador de espagos e ndo como via destinada a garantir a circulagéo
de veiculos, proporcionando seu acesso irrestrito a as areas da cidade.” Por conta disso, 0
trafego precisa ser pensado como uma ocorréncia da circulacdo das pessoas, ndo na
individualizagdo dos veiculos.

Pois, ao colocar em pauta os problemas que este tipo de locomocgao ocasiona, se
tem diversas despesas ao governo, como, por exemplo, 0 nimero de acidentes que acabam
onerando gastos publicos a salde, problemas ambientais que causam uma grande ameaca a
qualidade do ar das regiGes metropolitanas, junto com a polui¢cdo sonora causada pelos
automaveis que podem ocasionar lesdes a populagéo.

Como forma de comecar a mensurar o grau de sustentabilidade das cidades e o quéo
acessivel sdo, estdo surgindo os indices urbanos, que sdo importantes ferramentas do novo
processo de planejamento urbano. Com a analise desses dados concedidos pelos indices é
possivel mensurar a estrutura dos perimetros urbanos, identificar deficiéncias, se aproximar das
oportunidades e acompanhar as mudangas e impactos que 0s estudo sustentaveis estdo causando
no espaco geografico.

Conforme Costa (2003) os indicadores sustentaveis sdo ferramentas que reduzem
uma enorme quantidade de informacgdes a um nimero adequado de parametros, descomplicam
conceitos dificeis e subjetivos de serem examinados em uma maneira mais operacional e
calculavel, fornecendo informagdes mais resumidas e sintéticas sobre a sustentabilidade urbana.
O uso dessa metodologia garante identificar condigdes e, a0 mesmo tempo, areas particulares
que estdo mais deficientes e que necessitam de atencéo.

Entdo, esses indicadores facilitam encontrar informac6es basicas sobre como deve
ser 0 planejamento estratégico e a gestdo de uma cidade, na sua grandiosidade e seus multiplos
vinculos. Além disso, os indicadores podem ser uma grande ajuda para a analise e
processamento desses dados, assim como uma ferramenta para tomada de decisdes e

orientagdes para mudancas e correcédo de erros.
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2.3 Indice de Mobilidade Urbana Sustentavel

O indice de mobilidade urbana sustentavel (IMUS), idealizado por Costa (2008),
serve para auxiliar a analise, monitorar a mobilidade urbana e combinar os principais dominios
e temas necessarios para o planejamento sustentavel das cidades. E uma grande ferramenta para
dar suporte as politicas publicas e as gestdes responsaveis por repensar as mudancas dos
municipios.

O IMUS foi planejado a partir de um grupo de indicadores, que foram
atenciosamente pensados para transparecer diversos impactos e perspectivas da mobilidade.
Todos os indicadores possuem em uma base de dados relativamente faceis de se conseguir e
ser calculados.

Os principais atributos do IMUS séo:

e Possui uma ordem logica de pardmetros que sdo estruturados em principios para o
planejamento urbano e que podem ser identificados por técnicos e gestores;

e Possui um sistema de pesos, que foram estudados por diversos especialistas de
diferentes paises. Esses pesos possibilitam detectar a relevancia desses elementos e
conceitos considerados no indice, prever o impacto de quaisquer mudancas nos ambitos:
social, econémico e ambiental;

e Entre os elementos do IMUS, estdo: 9 dominios, 37 temas e 87 indicadores.

e O IMUS ¢ uma metodologia de facil aplicabilidade e resolucdo, ndo necessita de
programas especificos ou modelos matematicos.

Conforme Gudmundsson (2004) os indicadores devem facilitar a transformar os
objetivos mais operacionais e diminuir a dificuldade na gestdo de determinados sistemas.
Podem atuar como balizadores em andlise técnicas e elaboracdo de politicas, bem como ser
direcionados para o debate com o publico em geral. Entéo, quando os indicadores sdo referidos
a metas ou objetivos eles despertam medidas de performance, manifestando as condicdes de
um sistema, organizagdes ou politicas.

Segundo Costa (2008), para se constituirem bons indicadores de sustentabilidade,
os dados devem ser:

e Cientificamente validos;

e Representativos de um amplo leque de condicdes;

e Sensiveis a mudangas;

¢ Relevantes para as necessidades de seus usuarios;

e Comparéaveis com indicadores desenvolvidos em outras cidades;
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e De custo razoavel para coleta e aplicacéo;
e Atrativos a midia;
¢ Inequivocos, evidentes.

Portanto, os indicadores podem ter dados de origem diversa e sua funcdo é
transformar essas informacGes complexas para uma forma mais simplificada, essas medidas
abordam caracteristicas como integracdo, visdo em longo prazo e equilibrio. Na maioria das
vezes, um unico indicador ndo sera suficiente para ter um relato completo da situacdo de uma
cidade, por conta disso é frequente que se utilize um conjunto de indicadores para mensurar
deficiéncias existentes.

Para LITMAN (2009) esses indices s&o varidveis selecionadas e determinadas para
medir o desenvolvimento em prol de uma meta. Os indicadores podem retratar 0s seguimentos
de tomada de decisdo, os impactos fisicos, efeitos que sdo causados aos cidadaos e ao meio
ambiente e 0s impactos econémicos.

Logo, os indicadores servem como um unificador dos campos sociais, econdmicos
e ambientais, que se constituem em uma rede de ferramentas unificadas para a avaliacdo da
sustentabilidade urbana. Além de tudo que ja foi mencionado, esse método ainda é capaz de

medir a equidade em uma comunidade ou entre regides geograficas.
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3. CARACTERIZAQAO DA AREA DE ESTUDO
3.1 A cidade de lguatu

Iguatu € um municipio do Ceara que se encontra localizado na Regido Centro Sul
do Estado, a cerca de 380 km de Fortaleza. A cidade teve um grande destaque no
desenvolvimento econémico cearense, pois, ao longo da histéria, Iguatu era um importante
centro produtor de algoddo. Essa matéria prima, foi de grande importancia para o
desenvolvimento da Regido e possuiu até investimentos e supervisdo internacional
(PREFEITURA DE IGUATU, 2019).

Figura 1: Regido Centro-Sul
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Fonte: Google

Com a expansao da Estrada de Ferro de Baturité até o Crato e a estacdo ferroviaria
que comecou o0 desenvolvimento urbanistico da cidade. Tal fato, foi o grande percussor para
que a economia local comecasse a ter um grande desenvolvimento, como a instalacdo de hotéis,
usinas de beneficiamento de algoddo e casas comerciais e a expansdo do centro comercial.
Assim, lguatu se tornou o maior polo econémico da Regido Centro-Sul, em detrimento de Ico,
que comportava grandes familias baronesas (PREFEITURA DE IGUATU, 2019).

Segundo o IBGE (2020), o municipio possui uma extensao territorial total de
992,208 km2 e é um dos mais populosos do Estado, com uma populacdo estimada de 103.633
habitantes para o ano de 2020. Iguatu esta na lista dos 299 municipios mais populosos do Brasil
e dos 9 mais populosos do Estado.

A cidade ¢ caracterizada como um dos principais polos econémico da regido, pois

é onde ser aglomera 0s principais servicos centro-regionais de comércios e servigos, oferecendo
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apoio para mais de 10 municipios da regido onde esta localizada. A economia do municipio é
baseada, principalmente, na agricultura, agropecuaria, algumas olarias e industrias do ramo
calcadista e alimenticio (PREFEITURA DE IGUATU, 2019).

Com isso, lguatu possui um dos melhores PIBs do Ceara, ocupando a 10° posi¢édo
do Estado. Assim como, o indice de desenvolvimento humano municipal é exemplo e referéncia
para outras cidades, o municipio também esta na 10° colocacdo de melhor IDHM do Estado.
Diversas vezes 0 municipio foi campedo do selo UNICEF, que reconhece avangos reais e
positivos na promocdo, realizacdo e garantia dos direitos de criancas e adolescentes em
municipios do Semiarido (PREFEITURA DE IGUATU, 2019).

Ademais, em Iguatu, é onde se localiza o Hospital Regional, que atende boa parte
da demanda da populacdo da Regido Centro-Sul, campus de diversas universidades, como a
Universidade Regional do Cariri, Universidade Estadual do Ceard, Universidade Vale do
Acaral e Estacio de S4, além disso ainda possui um Instituto Federal e diversas escolas
profissionalizantes (PREFEITURA DE IGUATU, 2019).

Entdo, a cidade é considerada como um polo de servi¢os para o Centro-Sul do
Ceara. Por isso, é considerada, segundo o IBGE (2020), como um centro sub-regional. Esses
centros compreendem cidades que possuem um papel de influéncia preponderante sobre os
demais centros proximos. Entdo, esses municipios de médio porte ofertam bens, servicos e

apoio as cidades menores ao seu entorno.

3.2 Plano diretor e infraestrutura

Segundo o Art. 1° das Diretrizes do Plano Diretor de Iguatu na Lei n° 1277/09: “o
direito a cidade compreende o conjunto de a¢Ges que promovem a melhoria das condicbes de
vida, conservem o meio ambiente, a partir da adequada ordenacao do espago urbano e a fruigdo
dos bens, servigos e equipamentos para todos os habitantes da cidade.”

O plano diretor da cidade foi decretado em maio de 2005 de acordo com a Lei n°
1019/05, compreendendo toda a totalidade do territério e integrando o processo de
planejamento municipal. Nele estdo contidos todos 0s objetivos e diretrizes necessarias para as
areas de infraestrutura, saude, educacao, agricultura e pecuaria dentre outros.

As diretrizes do Plano Diretor Participativo de lIguatu € uma via basica de politica
de desenvolvimento e expansdo urbana do municipio de lguatu. Esse conjunto de principios e
acOes objetivam assegurar a todos o direito a cidade e a integragdo desta com todo o territério

municipal.
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No documento, j& podem ser vistos ideais ligados a sustentabilidade urbana, como
mostrado no art. 5°:
Planejamento do crescimento da cidade, da distribuicdo espacial da populagéo
e das atividades econémicas do municipio e da regido sob influéncia, de modo
a evitar e corrigir as distorgdes do crescimento urbano e seus efeitos negativos
sobre 0 meio ambiente (IGUATU, p. 3)

Esta contido no plano, também, leis que estdo relacionadas ao cdédigo de obras,
edificacbes e postura, uso e ocupacdo do solo, sistema viario, parcelamento do solo e
denominagao e delimitagéo dos bairros, assim como o0 microzoneamento da cidade, apresentado
na Figura 2.

Figura 2: Microzoneamento de Iguatu

Fonte: Plano diretor de Iguatu

3.3 Transporte

A cidade possui, predominantemente, o transporte terrestre como seu principal
meio de transporte. Segundo o IBGE (2020), a cidade possui cerca de 53.902 mil veiculos
regularizados, sendo dessa parcela 12.810 mil automodveis e 27.915 mil motocicletas. O
municipio possui esses indices elevados de transportes individuais devido a falta de
investimento em um transporte publico na regido, pois a Unica maneira de um deslocamento

coletivo é intermunicipal.
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Iguatu possui em toda a sua extensdo uma rodoviaria de médio porte, que atende a
necessidade de toda a Regido Centro-Sul. O terminal rodoviario Senador Tavora recebe,
diariamente, rotas interurbanas, intermunicipais e interestaduais, de varios lugares ao redor do
Brasil (PREFEITURA DE IGUATU, 2019).

Além disso, 0 municipio possui uma linha férrea bem preservada, heranga do
periodo algodoeiro no século XX. A linha é administrada pela Companhia Ferroviaria do
Nordeste, visto que € um monumento historico para aquela regido. Tal fato, poderia auxiliar a
alavancar o transporte ferroviario, a cidade poderia facilitar o escoamento de mercadorias para
outras cidades, auxiliar na exportacdo de produtos e até estimular o comércio local, pois poderia
vender matéria prima local para outras cidades (PREFEITURA DE IGUATU, 2019).

O municipio conta, também, com um aeroporto de pequeno porte, de propriedade
do DER-CE. Atualmente, o aeroporto Francisco Tomé da Frota é apenas utilizado para servicos
de emergéncia ou de pequeno porte. Geralmente, é utilizado por empresarios da regido, servi¢os
postais e de emergéncia e taxi aéreo. O aeroporto ja possuiu voos regulares ligando Iguatu a
outras importantes cidades nordestinas. Diariamente, ainda recebe diariamente voos fretados e
voos de servicos bancarios (PREFEITURA DE IGUATU, 2019).
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4. METODO
4.1 Abordagem do trabalho

A ferramenta IMUS é um novo meio de avaliagdo da mobilidade urbana, com
aptidao suficiente para revelar as condigOes atuais das cidades brasileiras. Essa metodologia
permite identificar as deficiéncias e 0s impactos indesejados que estdo inseridos no ambiente
de estudo, proporcionando facilitar a criacdo de medidas estratégicas que visam a mobilidade
sustentavel. Os indices sdo compostos por nove dominios, distribuidos em 37 temas e 87
indicadores.

O objetivo do estudo desse método é elaborar todas as questdes conservadoras da
mobilidade urbana, assim como o0s atuais conceitos de mobilidade sustentavel, fazendo com
que seja possivel ser adaptada a qualidade da em diversas realidades urbanas, abordando desde
as cidades pequenas até grandes metrdpoles.

Para o0 estudo em questdo, a metodologia seré aplicada para avaliar como as cidades
de médio porte estdo se comportando perante as adversidades, visto que sdo lugares com fluxo
urbano consideravel, porém possuem, geralmente, uma gestao ausente de consciéncia ambiental

e com poucas politicas voltadas para a mobilidade urbana.

4.2 Estrutura do IMUS

Para Costa (2008) empregar o seu método de avaliagdo nas cidades proporciona
identificar fatores graves e de grande impacto para o beneficiamento global e setorial da
mobilidade urbana. Entdo, a metodologia IMUS avalia o sistema urbano inteiro de uma cidade
por um grupo de pesos individuais e agrupados em dominios, facilitando a possibilidade de um
diagnostico da contribuicéo relativa de cada elemento para o conjunto.

De inicio, os indices de mobilidade urbana sustentdvel devem ser tratados e
analisados disponibilidade e qualidade das informacdes necessarias para efetuar os célculos
exigidos. O IMUS pode se utilizar de uma grande quantidade de dados que nem sempre séo de
origem confiavel ou que é muito dificil de se encontrar rapidamente, por isso necessita de um
forte trabalho de pesquisa junto a 6rgdos, secretarias e gestores.

Entdo, Costa (2008), ainda no seu estudo, reforca que além de quantificavel, um
indicador também deve possuir as seguintes caracteristicas:

e Deve ser relevante no local em que se deseja medir;
e Possuir uma facil compreensao ao publico que esta estudando;

e Ser transparente, repassar confianga nos resultados e sobre o que esta sendo medido;
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Deve se basear em dados acessiveis.

Por isso, Costa (2008) com a missao de orientar o célculo do IMUS, formulou um

guia que facilitasse e estruturasse os oitenta e sete indicadores que fazem parte da metodologia,

outrossim como todos método burocraticos envolvendo avaliagdes e regularizagfes. Os

indicadores se organizam conforme sera apresentado a seguir:

Dominio: conforme estrutura do IMUS;
Tema: de acordo a estrutura do IMUS;
Indicador (ID): identificacdo do indicador;
Definicdo: como esta na descri¢do do indicador;
Unidade de medida: unidade apresentada no indicador;
Referéncias: fontes nacionais, internacionais, veiculos de comunicacdo, informagoes
complementares;
Relevéancia: os indicadores sdo examinados de acordo com a importancia que possui
para a Mobilidade Urbana Sustentavel,
Contribuicdo: a contribuicdo de cada indice para a analise da Mobilidade Urbana
Sustentavel ¢ identificada da seguinte maneira: Maior/Melhor (+), Sim/Melhor (+),
Menor/Melhor (-), Nao/Melhor (-). O objetivo dessa classificacdo ¢ identificar o que
auxilia positiva ou negativamente no sistema IMUS;
Cada indicador possui pesos que voltados a evidenciar as contribuicdes globais e
setoriais de cada indicador para o IMUS, logo esses sdo pesados de acordo com 0s
critérios Social (S), Econdémico (E) e Ambiental (A) e Dominio, como sera apontado na
Tabela 2

Por isso, Costa (2008) explica a importancia para a identificacdo de cada indicador,

pOis esse processo se constitui em uma importante ferramenta no desenvolvimento e execucao

de um plano estratégico para o desenvolvimento sustentavel. Entdo, todo esse processo pode

estar inserido em um extenso recurso, que € a criacdo de Relatdrios de sustentabilidade urbana.



Tabela 2: Peso do indicador, tema, dominio e dimensdes de sustentabilidade
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: DIMENSAO
DOMINIOS | PESO 5 ERI TEMA PESO INDICADOR PESO
i 036 | 0.26 | AAcessibilidade aos sistemas de 1.1.1 Acessibilidade ao transporte ptblico 0,33
; = transporte
0.29 1.1.2 Transporte publico para pessoas com 033
! necessidades especiais '
1.1.3 Despesas com transporte 0,33
@ - 032|027 Acessibilidade universal 1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com 0.2
s necessidades especiais
E o_oo| 1.2.2 Acessibilidade a espacos abertos 0,2
§ e 0,28 | 1.2.3 Vagas de estacionamento para pessoas com 02
< necessidades especiais '
1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos 0,2
1.2.5 Acessibilidade aos servicos essenciais 0,2
0,3 0,32 | Barreiras fisicas 0,22 | 1.3.1 Fragmentacdo urbana 10
0,28 | 0,27 h:gézls?gggezaggp%iﬁ?fs com 0,21 | 1.4.1 Agles para acessibilidade universal 1,0
028 | 0.43 | Controles de impactos no meio 2.1.1 Emissdo de CO 0,25
2 : “— ambiente —
£ 052 2.1.2 Emissoes de CO2 0,25
é - ’ 2.1.3 Populacéo exposta a ruido de trafego 0,25
© g 2.1.4 Estudos de impacto ambiental 0,25
o -
3 - 0,32 [ 0,42 | Recursos naturais 2.2.1 Consumo de combustivel 0,50
o
g 0,48 | 2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis 0.50
alternativos '
0,31 ] 0,29 | Apoio ao cidadéo 0,21 |3.1.1 Informagéo disponivel ao cidaddo 1,0
2 0,30 | 0,25 | Inclusdo social 0,20 | 3.1.2 Equidade vertical (renda) 1,0
o ~ - -
o S 0.30 | 0.31 | Educacdo e cidadania 3.1.3 Educagéo para o desenvolvimento
8 = ] : 0,19 . 1,0
= =) sustentavel
(5]
2‘ 0,27 | 0,32 | Participacio popular 0,19 |3.1.4 Participacdo na tomada de decisdo 1,0
0,30 | 0,35 | Qualidade de vida 0,21 |3.1.5 Qualidade de vida 10
0,40 | 0,27 Captacéo e gerenciamento de 4.2.1 Parcerias pUblico-privadas 0,5
recursos
a 4.2.2 Captacdo de recurso 0,25
(&}
5 . 4.2.3 Investimentos em sistemas de transporte 0,25
o —
2 — 0,33
3 e 4.2.4 Distribuicéo dos recursos (coletivo x
& - 0,25
S privado)
< 4.2.5 Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo 0925
motorizados) '
-I 0,33 ‘ 0,32 | Politica de mobilidade urbana 0,34 |4.3.1Politica de mobilidade urbana 10

Fonte: Costa (2008, p.157)
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Tabela 3: Peso do indicador, tema, dominio e dimensdes de sustentabilidade

i DIMENSAO
DOMINIOS | PESO - E | A TEMA PESO INDICADOR PESO
Provisdo e manutencdo de
0,41[0,31] . f q
Infraestrutura de transportes 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,25
g
s - -
§ N 0,46 5.1.2 Vias pavimentadas 0,25
2 —
§ e 5.1.3 Despesas com manutencéo de infraestrutura | 0,25
£
5.1.4 Sinalizagdo viaria 0,25
Distribuicao da infraestrutura de 0,54 |5.2.1 Vias para transporte coletivo 1
transportes
Transporte cicloviario 6.1.1 Extenséo e conectidade de ciclovias 0,33
" 0,31 | 6.1.2 Frotas de bicicleta 0,33
§ 6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,33
N 7
s Deslocamentos a pé 034 6.2.1 Vias para pedestres 0,50
g l " ]6.2.2 Vias com calgada 0,50
3 O Redugdo de viagens 6.3.1 Distancia de viagem 0,25
g 6.3.2 Tempo de viagem 0,25
= 035 |6.3.3 Ntmero de viagens 0,25
6.3.4 Acdes para reducdo do trafego motorizado 0,25
Capacitagdo de gestores 012 7.1.1 Nivel de formagéo de técnicos e gestores 0,50
’ 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
Trans_parenma do processo de 0,12 | 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade 1,00
planejamento
Planejamento e controle uso e 7.5.1 VVazios urbanos 0,20
o ocupagdo do solo -
g 7.5.2 Crescimento urbano 0,20
o
g 0,14 | 7.5.3 Densidade populacional 0,20
c -
o x 7.5.4 Indice de uso misto 0,20
= —
é =) 7.5.5 Ocupacdes irregulares 0,20
= - 0,35 | 0,33 | Planejamento estratégico e 7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de 0.50
8 integrado 0,14 | transporte integrado '
& 7.6.2 Efetivacdo e continuidade das a¢bes 0,50
- 039 | 0.30 | Planejamento da infraestrutura 7.7.1 Parques e éreas verdes 0,33
: : urbana e equipamentos urbanos -
013 7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 0,33
7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de salde) 0,33
- 035 | 0.35 | Plano diretor e legislagéo 7.8.1 Plano diretor 0,33
' = urbanistica — —
0,12 | 7.8.2 Legislacdo urbanistica 0,33
7.8.3 Cumprimento da legislagdo urbanistica 0,33

Fonte: Costa (2008, p.157)
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Tabela 4: Peso do indicador, tema, dominio e dimensdes de sustentabilidade

: DIMENSAO
DOMINIOS | PESO 5 ERI TEMA PESO INDICADOR PESO
i 0,38 | 0,26 | AAcidentes de transito 8.1.1 Acidentes de transito 0,33
© 0,21 |8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,33
§ 8.1.3 Prevencdo de acidentes 0,33
é Educagéo para o transito 0,19 |8.2.1 Educacéo para o transito 1,00
:f 5 Fluidez e circulagio 0.1 8.3.1 Congestionamento 0,50
— 1
% =) 8.3.2 Velocidade média do trafego 0,50
() - - ~
qg,’ Operagdo e fiscalizagdo de 0,20 |8.4.1 Violacdo das leis de transito 1,00
= transito
= Transporte individual 01 8.5.1 indice de motorizac&o 0,50
’ 8.5.2 Taxa de ocupacéo de veiculos 0,50
Disponibilidade e qualidade do 9.1.1 Extenséo da rede de transporte pblico 0,13
transporte publico
9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte 013
publico '
9.1.3 Pontualidade 0,13
9.1.4 Velocidade média do transporte publico 0,13
0,23
9.1.5 Idade média da frota do transporte publico 0,13
e 9.1.6 indice de passageiros por quildmetro 0,13
§ 9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,13
=]
o] 9.1.8 Satisfacdo do usudrio com servigo de
5 O 0,13
8 o transporte publico
c — - T
g p - 0,34 | 0,34 | Diversificagdo modal 9.2.1 Diversidade de modos de transporte 0,33
[«5)
©
2 018 9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual 0,33
g ,
2 9.2.3 Modos ndo motorizados x modos
. 0,33
motorizados
Regulacio e fiscalizagio do 018 9.3.1 Contratos e licitacbes 0,50
transporte publico ' 9.3.2 Transporte clandestino 0,50
Integragdo do transporte pblico 02 9.4.1 Terminais intermodais 0,50
’ 9.4.2 Integracao do transporte publico 0,50
Politica tarifaria 9.5.1 Descontos e fatuidades 0,33
0,19 | 9.5.2 Tarifas de transporte 0,33
9.5.3 Subsidios publicos 0,33

Fonte: Costa (2008, p.157)

De acordo com Costa (2008), os pesos global e setorial sdo calculados da seguinte maneira:

Peso global: soma do peso indicador, do peso do tema e do peso do dominio;
Peso setorial de dimenséo social (S): somatdrio do peso do indicador, do peso do tema,

do peso para a dimensdo social e do peso do dominio;
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e Peso setorial da dimensdo econémica (E): somatorio peso do indicador, do peso do
tema, do peso para a dimensdo econémica e do peso do dominio;

e Peso setorial da dimens&o ambiental (A): soma do peso do indicador, do peso do tema,
do peso para a dimensdo ambiental e do peso do dominio.

Os dados e a fonte dos dados séo as pecas principais para o célculo do indicador e
suas respectivas especificaces. Essas informacgdes coletas para os calculos podem ser de
sistemas nacionais, estaduais e municipais, agéncias, instituicdes, 6rgdos de pesquisa e 0s
outros meios de comunicacao e canais de dados estatisticos e de pesquisa.

Apesar da metodologia ser de facil aplicacdo e entendimento, ha instrucfes para o
desenvolvimento do indicador, isso inclui operacbes matematicas, tratamento de dados,
ferramentas de apoio, procedimentos para qualificacdo. Tudo isso depende da tipologia exigida
do indicador.

Costa (2008) ainda cita que deve ser analisado todo indicador que compde o IMUS,
pois, é por meio da analise minuciosa, que € executado as diferentes tipologias constatadas,
compostas por caracteristicas mistas, quantitativas e qualitativas. Por exemplo, transportes
publicos e vagas para pessoas com mobilidade reduzida sdo indicadores quantitativos. Em
contrapartida, estudos de impacto ambiental, despesas com manutencdo da infraestrutura de
transportes e plano diretor sdo indicadores qualitativos. Por fim, os indicadores mistos sdo para
as vias de pedestres, tarifas de transportes, extensdo das ciclovias dentre outras.

Todos os indicadores que compdem o Guia composto por Costa (2088) devem ser
oriundos de dados quantificaveis, por meio da bases de dados e/ou outras formas de informacéo,
além dos procedimentos de tratamento de dados e calculos para obtencéo de seus resultados.

4.3 Avaliacdo da disponibilidade e da qualidade de dados

Para o calculo do IMUS, foi precedido uma coleta de dados que se baseou em
informagdes oriundas do departamento municipal de transito de Iguatu (DEMUTRAN), banco
de dados e pesquisas de dados nacionais e estaduais de fontes como IBAMA, ANTP, IBGE
dentre outros e analise da infraestrutura da cidade, como, por exemplo, cal¢adas e ciclofaixas.

A problematica encontrada para a coleta dos dados ja era esperada e levada em
pauta no trabalho. Pois, mesmo sendo uma cidade classificada de médio porte, o Iguatu encontra
diversas dificuldades em possuir indices que deveriam ser medidos e levados em consideracao,
por isso um dos motivos desse trabalho é expor o quanto a falta de um planejamento urbano

pode diminuir a qualidade de vida dos cidadaos de uma cidade.
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Uma vez que, quando ndo ha disponibilidade de dados, fica impossivel dos
indicadores serem mensurados, por isso € muito importante que no primérdio do estudo
aconteca um levantamento prévio sobre a qualidade e disponibilidade dos dados requisitados
pelo método utilizado, que possui a missdo de entender se serd possivel realizar os calculos e
analises.

Para o IMUS, a disponibilidade dos dados é dividida, primeiramente, com base nos
prazos para se conseguir certas informagdes, com isso séo classificados em: curto prazo (CP),
médio prazo (MP) e longo prazo (LP). As respostas de curto prazo se referem aos dados ja
existentes ou que podem ser alcancados dentro de um ano. O médio prazo representa os dados
que podem ser conseguidos durante o periodo de uma gestdo administrativa (4 anos). Por fim,
o longo prazo diz respeito aos dados que para serem coletados precisam de um tempo que
ultrapasse o periodo de 4 anos.

O segundo passo avaliativo dos dados esta relacionado a sua qualidade, pois é onde
sera analisada a confiabilidade da fonte de informacéo. O nivel de confianga do dado coletado
é classificado assim: letra (A) significa alta, (M) a média e (B) é de baixa confiabilidade.
Geralmente, a maioria dos dados sdo encontrados em departamentos, bancos de dados ou
mapeamentos da Prefeitura, entdo, geralmente, sdo referéncias que podem ser consideradas de
boa derivagéo.

Outras informagBes também podem ser achadas em algumas fontes ndo oficiais,
como sites, reportagens, revistas, pesquisas populares dentre outros. Embora esses meios nédo
sejam completamente confidveis, € de suma importancia acumular o maximo de informacéo
disponivel para que o IMUS seja calculado da maneira mais correta e completa. Porém, quando
esse tipo de fonte for utilizado, precisa ser justificada o seu uso, uma vez os resultados irdo
refletir como o municipio se encontra.

No primeiro passo do estudo, foi feito uma analise dos dados disponiveis na cidade,
através de pesquisas com o DEMUTRAN e com meios de comunicagdo. Tanto as informacdes,
quanto as fontes foram analisadas de acordo com os critérios da metodologia.

Na tabela 3 ja é apresentado a base de dados e as fontes do primeiro do dominio
para o lguatu, que é o dominio de acessibilidade. Esse dominio possui indicadores voltados
para 0 acesso de pessoas com mobilidade reduzida a transportes, a locais publicos e privados,
problemas com barreiras fisicas dentre outros. O indicador 1.4.1 AcOes para acessibilidade

universal ndo foi calculado devido a inexisténcia de dados.



Tabela 5: Dominio referente a acessibilidade
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DADOS POR INDICADOR

DOMINIOS | INDICADOR BASE DE DADOS FONTE
DISPONIBILIDADE | QUALIDADE
Localizacdo da ?Aipna;g?rzle 3;0
rodoviaria e paradas do Transi tg i
sistema de transporte DEMUTRAN
1.1.1 - - -~
Acessibilidade ao cP A Distribuicéo da IBGE
transporte pablico populagdo na area urbana
Departamento
Disponibilidade da desse | Municipal de
meio de transporte Transito -
DEMUTRAN
NUmero de veiculos
lhlsﬁ;rar;igorte adaptados para o Departamento
pessoas 2om cp A transporte de pessoas Municipal de
ﬁecessi dades portadoras de Transito -
- necessidades especiaise | DEMUTRAN
especiais . ;
com mobilidade reduzida
Renda média mensal,
% pessoal e domiciliar Relatério de
© .
i) 1.1.3 Despesas cp M pesquisa de
= com transporte origeme
= Despesa média mensal | destino
§ com transporte individual
Q
<
1.2.1 Travessias Denartamento
adaptadas a NUmero de travessias part:
Municipal de
pessoas com CP A adaptadas para pessoas Transito -
neces_su_zlades com mobilidade reduzida DEMUTRAN
especiais
122 NUmero de espagos Departamento
Acessibilidade a cp A abertos adaptados_para MlAJnI(_:Ipa| de
es0ac0s abertos pessoas com mobilidade | Trénsito -
pag reduzida DEMUTRAN
1.2.3 Vagas de
. , Departamento
estacionamento NUmero de vagas L
. Municipal de
para pessoas com CP A destinadas a pessoas com Transito -
neces_snglades necessidades especiais DEMUTRAN
especiais
124 Namero de edificios Departamento
Acessibilidade a cp A publicos adaptado_s_para I\/IlAJnI(_)Ipal de
edificios plblicos pessoas com mobilidade | Tréansito -
reduzida DEMUTRAN
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Tabela 3: Dominio referente a acessibilidade

~ DADOS POR INDICADOR
DOMINIOS INDICADOR BASE DE DADOS FONTE
DISPONIBILIDADE | QUALIDADE

Distribuigdo da

populacéo na area IBGE
1.2.5 Acessibilidade urbana
5 a0s servicos CP A
@ essenciais Localizagdo dos meios | Plano diretor e
© , x
= de salde, educagdo e | mapada
o trabalho cidade
‘B
(7]
@ o
Q Localizagdo das .
> . AN Plano diretor e
1.3.1 Fragmentacéo principais vias de
CP M - x mapa da
urbana circulagdo, corredores cidade

de transporte

Na tabela 4 pode-se ver o dominio 2, de recursos naturais. Nesse dominio, Costa
(2008) estuda indicadores apontados para aspectos de poluicdo, tanto visual como atmosférica.
Além disso, também coloca em pauta o controle desses impactos. Para 0 municipio, o indicador

2.1.4 Estudos de impacto ambiental ndo foi calculado devido a inexisténcia de dados.

Tabela 6: Dominio referente aos aspectos ambientais

DOMINIOS INDICADOR DADOS POR INDICADOR BISASEODSE FONTE
DISPONIBILIDADE | QUALIDADE
2.1.1 Emissdes d Venda de ﬁg(e){]ocr::| de
g missoes ae )
co CpP B combustivel Petr6leo - ANP

Frota de veiculos | IBGE

d Venda de ﬁg(finocr:gl de

2.1.2 Emiss0es de i

& |coz cp B combustivel Petroleo - ANP

S Frota de veiculos | IBGE

2

e 2.1.3 Populagio Distribuicao da

g exposta a ruido de CP M populacéo na area | IBGE

S trafego urbana

O

o —

2 Venda de Age_nual q
2.2.1 Consumo de cp B combustivel Nacional de
combustivel Petrdleo - ANP

Frota de veiculos | IBGE

2.2.2 Uso de
energia limpa e
combustiveis
alternativos

CP B Frota de veiculos | IBGE

Na tabela 5 ¢ mostrado o dominio 3, de aspectos sociais. Esse dominio possui temas

voltados, principalmente, ao acesso a informacdo e a qualidade de vida. Os indicadores 3.1.1
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Informac&o disponivel ao cidadao, 3.1.3 Educacgdo para o desenvolvimento sustentavel e 3.1.4
Participagdo na tomada de decisao néo foram calculados devido a inexisténcia de dados.

Tabela 5: Dominio referente aos aspectos sociais

i DADOS POR INDICADOR BASE DE
DOMINIOS INDICADOR oS FONTE
DISPONIBILIDADE | QUALIDADE DAD
Gastos médios Relatério
2 3.1.2 Equidade mensais com -
K] - Cp M de origem
=] vertical (renda) transportes por :
s) e destino
) pessoas
[%2)
=i
s
o . Distribuicéo de
< 3&: Qualidade de cp M renda e PIB per | IBGE
capita

Na tabela 6 é mostrado o dominio 4, de aspectos politicos. Esse dominio possui
indicadores voltados, principalmente, para a integracdo de acdes, politicas, captacdo e
gerenciamento de recursos e politica de mobilidade. Houve uma grande dificuldade para os
indicadores desse dominio, tendo apenas a disponibilidade de encontrar apenas uma
informac&o. Os indicadores 4.1.1 Integracéo entre niveis do governo, 4.2.1 Parcerias publico-
privadas, 4.2.2 Captacdo de recurso, 4.2.3 Investimentos em sistemas de transportes, 4.2.4
Distribuicdo dos recursos (coletivo x privado), 4.2.5 Distribui¢cdo dos recursos ndo foram

calculados devido a inexisténcia de dados.

Tabela 6: Dominio referente aos aspectos politicos

) DADOS POR INDICADOR BASE DE
DOMINIOS INDICADOR 0s FONTE
DISPONIBILIDADE | QUALIDADE DAD
838
§ 2 4.3.1 Politica de cp A Legislacéo Plano
23 mobilidade urbana municipal diretor
< o

Na tabela 7 é mostrado o dominio 5, de infraestrutura. Esse dominio possui
indicadores que estdo ligados a infraestrutura, sinalizacdo e manutencéo das vias. O indicador
5.1.3 Despesas com manutencdo de infraestrutura ndo foi calculado devido a inexisténcia de

dados.



Tabela 7: Dominio referente a infraestrutura

_ DADOS POR INDICADOR
DOMINIOS INDICADOR BASE DE DADOS FONTE
DISPONIBILIDADE | QUALIDADE
5.1.1 Densidade e Extenséo da malha ?Aipna;g?rzle 320
conectividade da CpP A viaria da rede unicip
rede viaria urbana Transito -
DEMUTRAN
x Departamento
© 5.1.2 Vias E)gteqsac_) toFaI das Municipal de
= - CP A principais vias da P
= pavimentadas rede urbana Transito -
2 DEMUTRAN
-
(%]
[«5)
@© . Departamento
= S Total de vias -
£ 514 Sinalizagdo CcpP A urbanas que séo Mgnlglpal de
viaria sinalizadas Trénsito -
DEMUTRAN
Total de vias Departamento
5.2.1 Vias para cp A urbanas que sdo Municipal de
transporte coletivo destinadas a Transito -
transporte publico | DEMUTRAN
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Na tabela 8 é mostrado o dominio 6, de modos ndo motorizados. Esse dominio
possui temas que estdo ligados aos modos sustentaveis, transporte cicloviario, viagens a pé

dentre outros. Os indicadores 6.1.2 Frotas de bicicleta e 6.2.1 Vias para pedestres ndo foram

calculados devido a inexisténcia de dados.

Tabela 8: Dominio referente aos modos ndo motorizados

i DADOS POR INDICADOR BASE DE
DOMINIOS INDICADOR FONTE
DISPONIBILIDADE | QUALIDADE DADOS
6.1.1 Extensdo e Extenséo total do '\D/leupna:::tiargle 820
conectidade de CP A sistema viario na Jnicip
ciclovias rede urbana Transito -
DEMUTRAN
Disponibilidade Departamento
a 6.1.3 Estacionamento Cp A desses Municipal de
= de bicicletas estacionamento Transito -
= pela cidade DEMUTRAN
o
g i Departamento
§ 6.2.2 Vias com Extensdo dAas Municipal de
S CP A calgadas por as A
c calcada vias principais Trénsito -
8 princip DEMUTRAN
o
S a -
6:3.1 Distancia de Cp M Viagens urbanas Rglatorlo de )
viagem origem e destino
M Viagens urbanas Relatorio de
6:3.2 Tempo de cp 9 origem e destino
viagem
A Populagdo urbana | IBGE




Tabela 8: Dominio referente aos modos ndo motorizados
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. DADOS POR INDICADOR BASE DE

DOMINIOS INDICADOR DADOS FONTE

DISPONIBILIDADE | QUALIDADE

(%2} e o]
S 6:3.3 Ndmero de cp M Viagens urbanas Rglatorlo de )
IS viagens origem e destino
s
5]
1S
Q ~ .
S 6.3.4 AcBes para Agoes promovuias Depa}rt_amento
o« x p visando a redu¢do | Municipal de
=} reducéo do trafego CP A ) P
g motorizado do trafego Trénsito -
s motorizado DEMUTRAN

Na tabela 9 é mostrado o dominio 7, de planejamento integrado. Esse dominio

aborda temas como planejamento integrado, planejamento, uso e ocupacdo do solo.

Infelizmente, para esse dominio houve uma grande dificuldade para encontrar dados, por isso

os indicadores 7.1.1 Nivel de formacéo de técnicos e gestores, 7.1.2 Capacitacdo de técnicos e

gestores, 7.3.1 Consorcios intermunicipais, 7.4.1 Transparéncia e responsabilidade, 7.5.2

Crescimento urbano, 7.5.5 Ocupacdes irregulares, 7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de

transporte, 7.6.2 Efetivacdo e continuidade das acdes, 7.7.1 Parques e areas verdes, 7.8.2

Legislacdo urbanistica e 7.8.3 Cumprimento da legislacdo urbanistica ndo foram calculados

devido a inexisténcia de dados.

Tabela 9: Dominio referente ao planejamento integrado

i DADOS POR INDICADOR BASE DE
DOMINIOS INDICADOR oS FONTE
DISPONIBILIDADE | QUALIDADE DAD
Namero de
7.2.1 Vitalidade do Cp B residéncias e ) IBGE
centro empregos na area
central da cidade
S
© 7.5.1 Vazios urbanos CP B Area urbanizada | IBGE
(=)
[
£ . Area urbanizada
2 7.5.3 Densidade CP B e populagio IBGE
S populacional
g urbana
8,
@ -
g 7.5.4 Indice de uso Uso e ocupagdo | Plano
= - CP A .
o misto do solo diretor
. Namero de Sitio da
7.7.2 Equipamentos CP B escolas publicas | Prefeitura
urbanos (escolas) .
e privadas de Iguatu




Tabela 9: Dominio referente ao planejamento integrado

i DADOS POR INDICADOR BASE DE

DOMINIOS INDICADOR oS FONTE

DISPONIBILIDADE | QUALIDADE DAD

3
g 7.7.3 Equipamentos Namero das Sitio da
5 urbanos (postos de CP B unidades de Prefeitura
£ salde) salde de Iguatu
o
5
E Plano diretor Sitio da
P 7.8.1 Plano diretor CP A . Prefeitura
& municipal d
T e lguatu

Se preocupa com a seguranca no transito, acidentes e bem estar dos cidadaos. Os indicadores

8.3.2 Velocidade média no trafego e 0 8.4.1 Violacdo das leis de transito ndo foram calculados

devido a inexisténcia de dados.

Tabela 10: Dominio referente ao trafego e circulagdo urbana

Na tabela 10 é mostrado o dominio 8, de trafego e circulacdo urbana. Esse dominio

DADOS POR INDICADOR

DOMINIOS INDICADOR BASE DE DADOS FONTE
DISPONIBILIDADE | QUALIDADE
NUmero de mortos '\D/leupnai::tia?le 820
em acidentes de Unicip
transito Transito -
8.1.1 Acidentes de DEMUTRAN
Al CP A
transito Depart .
. epartamento
Quantidade de o
acidentes durante o len".:'pal de
ano Transito -
DEMUTRAN
«©
P 8.1.2 Acidentes Nl’Jmero_de acidentes Depqrt_amento
< . de trénsito Municipal de
= com pedestres e CP A lvendo ped Transi
o ciclistas envolvendo pedestres | Transito -
S e ciclistas DEMUTRAN
>
o
2 . x Departamento
Pt 8.1.3 Prevencdo de Medldas_que estao Municipal de
pt . CP A sendo utilizadas para R
= acidentes prevenir acidentes Trénsito -
= DEMUTRAN
= Numero de escolas
publicas e privadas
8.2.1 Educacéo para cp A que implementaram | Secretaria de
o transito em seu curriculos educacdo
disciplinas de
educagdo no transito
. Departamento
8.3.1 Congestionamentos |\ yicinal de
. CP A nas principais vias .
Congestionamento urbanas Transito -
DEMUTRAN




Tabela 10: Dominio referente ao trafego e circulagdo urbana
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_ DADOS POR INDICADOR
DOMINIOS INDICADOR BASE DE DADOS FONTE
DISPONIBILIDADE | QUALIDADE
g NUmero de
3 8.5.1 indice de transportes
5 L CP A - IBGE
3 motorizagéo motorizados no
% municipio
©
=
2
‘S Taxa de ocupagao
pt 8.52 szxa de nas vias urbanas: n° | IBGE e Plano
> ocupagdo de CP A . x -
D . veiculos x extensdo | diretor
= veiculos .
= de &rea urbana

O dominio 9, de sistemas de transporte urbano ndo foi possivel ser calculado,

devido a cidade ndo possuir transporte coletivo publico. As Gnicas maneiras de trafegar pela

cidade sdo com meios individualizados ou com locac@es intermunicipais apenas por pequenos

trechos. Por isso, existe uma preocupacao em utilizar esses indices no municipio.

Entdo, em resumo, disponibilidade e qualidade dos dados levantados estdo

dispostas nas tabelas 11 e 12, respectivamente.

Tabela 11: Disponibilidade dos dados para o célculo do IMUS.

S — DISPONIBILIDADE (%) NAO CALCULADO
cP MP LP (%)
1. Acessibilidade 93% 0% 0% 7%
2. Aspectos ambientais 83,33% 0% 0% 6,77%
3. Aspectos sociais 40% 0% 0% 60%
4. Aspectos politicos 16,67% 0% 0% 83,33%
5. Infraestrutura 80% 0% 0% 20%
6. Modos néo motorizados 75% 0% 0% 2504
7. Planejamento integrado 38,89% 0% 0% 61,11%
8. Trafego e circulagéo urbana 75% 0% 0% 2504
9. Sistema de transporte urbano 0% 0% 0% 100%
Tabela 12: Qualidade dos dados para o célculo do IMUS
eI es ~ QUALII?\;IADE (%) - NAO CAE;OC)ULADO
1. Acessibilidade 71,42% | 21,42% 0% 7,16%
2. Aspectos ambientais 0% 16,67% | 66,67% 16,66%
3. Aspectos sociais 0% 40% 0% 60%
4. Aspectos politicos 14,29% 0% 0% 85,71%
5. Infraestrutura 80% 0% 0% 20%
6. Modos ndo motorizados 55,55% 33,33% 0% 11,22%
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Tabela 12: Qualidade dos dados para o calculo do IMUS

Sreries n QUALIII\DAADE (%) - NAO C/—\(IO_/SULADO
7. Planejamento integrado 11,11% 0% 27,78% 61,11%
8. Trafego e circulacéo urbana 75% 0% 0% 25%
9. Sistema de transporte urbano 0% 0% 0% 100%

Pode-se notar que a maioria dos dados possuem uma confiabilidade alta, pois a
maior parte foi adquirida no Departamento Municipal de Transito (Demutran) e o restante foi
obtido por meio do Plano Diretor e de 6rgdos como IBAMA e IBGE. Ja disponibilidade dos
dados foram todas a curto prazo, pois estdo focadas nos ultimos 4 anos de gestdo, assim nédo se

prolongando por um longo periodo de tempo ou por gestdes diferentes.

Tabela 13: Sintese da disponibilidade e qualidade dos dados.

QUALIDADE (%)
A M B

S

0 cP 67,44% | 2093% | 11,63%
o

<

a

—l

= MP 0% 0% 0%
z

2

@ LP 0% 0% 0%
o

4.4 Levantamento dos dados

Foram obtidos dados para calcular 43 dos 87 indicadores isso &, aproximadamente
50% dessa estrutura, um numero consideravel de indices se levado em consideracao que Iguatu
é uma cidade de médio porte, com um planejamento urbano razoavel e que esses indicadores
foram criados a partir das situacfes de grandes metrépoles brasileiras. Como foi mostrado, o
indice 9 se quer pode ser calculado, devido a inexisténcia de uma rede de transporte publico
coletivo.

Em alguns dominios houve dificuldades de se encontrar dados como, por exemplo,
nos dominios de aspectos sociais, politicos e planejamento integrado. Pois, uma grande parte
dos indicadores, se quer € existente na cidade, por isso, o estudo foi focado em o quanto a falta
da disponibilidade desses indicadores podem interferir na qualidade de vida urbana do cidad&o

do iguatuense.
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Dentre todos os dominios, o Unico que ndo pode ser calculado foi o 9, que é
direcionado para os sistemas de transporte urbano. Os indicadores que compdem esse indice
sdo: 9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico, 9.1.2 Frequéncia de atendimento do
transporte publico, 9.1.3 Pontualidade, 9.1.4 Velocidade média do transporte publico, 9.1.5
Idade meédia da frota do transporte publico, 9.1.6 indice de passageiros por quildmetro, 9.1.7
Passageiros transportados anualmente, 9.1.8 Satisfacdo do usuério com servigo de transporte
publico, 9.2.1 Diversidade de modos de transporte, 9.2.2 Transporte coletivo X transporte
individual, 9.2.3 Modos ndo motorizados x modos motorizados, 9.3.1 Contratos e licitacdes,
9.3.2 Transporte clandestino, 9.4.1 Terminais intermodais, 9.4.2 Integracdo do transporte
publico, 9.5.1 Descontos e fatuidades, 9.5.2 Tarifas de transporte e 9.5.3 Subsidios publicos.
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES
5.1 Desenvolvimento do IMUS

Para o Iguatu, foi realizado os célculos com apenas 43 indicadores em um total de
87 indices que compdem a estrutura do método, isso é 50% de toda metodologia. Medir o
desempenho da cidade foi alcangado, embora a falta de varias informagdes para os indicadores
tenha inviabilizado o uso da estrutura de forma plena.

Inicialmente, calcula-se o valor do IMUS total, o mais facil de ser avaliado. O indice
varia entre (0,00) e (1,00), mas como Costa (2008) coletou valores de pardametros em apenas 3
cidades (S&o Carlos, Curitiba e Brasilia), ndo se pode concluir ao certo que um determinado
resultado seja ruim ou bom, afinal todas as cidades possuem caracteristicas proprias. Contudo,
um resultado superior a 0,50 significa um beneficio superior ao valor intermediario da escala,
entdo pode-se dizer que obteve um resultado positivo.

Para a realizacdo desses célculos, o processo consiste na obtencdo de um score
normalizado para cada indicador, que também variam os valores de 0,00 a 1,00. Para conseguir
os valores deste score, precisa-se, inicialmente saber das informac@es (quantitativa, qualitativa
ou mista) associadas a cada indicador. Apds essa separacao, sdo atribuidos os valores desse
scores de acordo com as caracteristicas do indicador. Os valores atribuido sdo apresentados em
uma escala de avaliacdo através de uma associacdo direta ou interpolada. A classificacdo dos

indicadores esta exemplificada nas Tabelas, 14, 15 e 16.

Tabela 14: Indicadores quantitativos

INDICADORES QUANTITATIVOS

1.1.2 Transporte publico para pessoas com
necessidades especiais

1.1.3 Despesas com transporte

1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com
necessidades especiais

1.2.3 Vagas de estacionamento para pessoas com
necessidades especiais

1.2.4 Acessibilidade a edificios pablicos
2.1.1 Emissédo de CO

SUBGRUPO 1

2.2.1 Consumo de combustivel

2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis
alternativos

3.2.1 Equidade vertical (renda)
3.5.1 Qualidade de vida

4.2.1 Parcerias publico-privadas

4.2.3 Investimentos em sistemas de transporte




Tabela 14: Indicadores quantitativos

SUBGRUPO 1

INDICADORES QUANTITATIVOS

4.2.4 Distribuicdo dos recursos (coletivo x
privado)

5.1.4 Sinalizagdo viaria

6.1.2 Frotas de bicicleta

6.1.3 Estacionamento de bicicletas

6.2.2 Vias com cal¢ada

6.3.2 Tempo de viagem

6.3.3 Numero de viagens

7.1.1 Nivel de formacéo de técnicos e gestores

7.1.2 Capacitagdo de técnicos e gestores

7.2.1 Vitalidade do centro

7.5.4 indice de uso misto

7.5.5 Ocupac0es irregulares

7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas)

7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de salde)

8.1.1 Acidentes de transito

8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas

8.1.3 Prevencdo de acidentes

8.2.1 Educacéo para o transito

8.3.1 Congestionamento

8.3.2 Velocidade média do trafego

8.4.1 Violagéo das leis de transito

8.5.1 Indice de motorizago

8.5.2 Taxa de ocupacéo de veiculos

9.1.2 Frequéncia de atendimento do transporte
publico

9.1.3 Pontualidade

9.1.4 Velocidade média do transporte publico

9.1.5 Idade média da frota do transporte publico

9.1.6 indice de passageiros por quilémetro

9.1.8 Satisfacéo do usuario com servico de
transporte publico

9.2.1 Diversidade de modos de transporte

9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual

9.2.3 Modos ndo motorizados x modos
motorizados

9.3.1 Contratos e licitagdes

9.4.1 Terminais intermodais

9.5.1 Descontos e fatuidades

Fonte: Costa (2008, p. 198)

48



Tabela 14: Indicadores quantitativos

SUBGRUPO 2

INDICADORES QUANTITATIVOS

1.1.1 Acessibilidade ao transporte pablico

1.2.2 Acessibilidade a espagos abertos

1.2.5 Acessibilidade aos servicos essenciais

1.3.1 Fragmentagdo urbana

2.1.3 Populagéo exposta a ruido de trafego

5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria

5.1.2 Vias pavimentadas

5.2.1 Vias para transporte coletivo

6.3.1 Distancia de viagem

7.5.1 Vazios urbanos

7.5.2 Crescimento urbano

7.5.3 Densidade populacional

7.7.1 Parques e &reas verdes

9.1.1 Extenséo da rede de transporte publico

Fonte: Costa (2008, p. 198)

Tabela 15: Indicadores qualitativos

SUBGRUPO 1

INDICADORES QUALITATIVOS

2.1.4 Estudos de impacto ambiental

3.4.1 Participacéo na tomada de decisdo

4.1.1 Integragdo entre niveis do governo

5.1.3 Despesas com manutencéo de infraestrutura

7.3.1 Consorcios intermunicipais

7.6.1 Planejamento urbano, ambiental e de
transporte integrado

7.8.1 Plano diretor

7.8.2 Legislagdo urbanistica

7.8.3 Cumprimento da legislagdo urbanistica

9.3.2 Transporte clandestino

9.5.3 Subsidios publicos

SUBGRUPO 2

1.4.1 Acdes para acessibilidade universal

3.1.1 Informacéo disponivel ao cidaddo

3.3.1 Educacéo para o desenvolvimento
sustentavel

4.2.1 Parcerias publico-privadas

4.2.3 Investimentos em sistemas de transporte

4.3.1 Politica de mobilidade urbana

6.3.4 Acdes para reducdo do trafego motorizado

7.4.1 Transparéncia e responsabilidade

Fonte: Costa (2008, p. 198)
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Tabela 16: Indicadores mistos

INDICADORES MISTOS
6.1.1 Extensédo e conectidade de ciclovias

6.2.1 Vias para pedestres

9.1.7 Passageiros transportados anualmente

9.5.2 Tarifas de transporte
Fonte: Costa (2008, p. 198)
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Nas tabelas de avaliativas, sdo associados valores de limites minimos e maximos

fixados entre 0,00 e 1,00, respectivamente. Esse resultado € dado de acordo com a informacéo

fornecida pelo indice. Para indicadores quantitativos, se trata de medidas calculadas a partir de

dados quantitativos oriundos da base de dados e levantamento de campo, dentre outros. J& para

indicadores qualitativos sdo obtidos com base na avaliagdo de critérios relacionados a um

determinado acontecimento. Por fim, os indicadores mistos, sdo avaliados associando critérios

guantitativos e qualitativos. Estes valores correspondem a padrfes internacionais, propostos

pelo pesquisador e a outras referéncias que permitiram uma avaliacdo da situacdo de cada

indicador.

Exemplo de avaliacdo para o indicador quantitativo 1.1.2 Transporte publico para

pessoas com necessidades especiais.

SCORE

VALORES DE REFERENCIA

Porcentagem da frota municipal de 6nibus urbano adaptada para pessoas com
necessidades especiais ou restri¢des de mobilidade

1,00

100% (ha servigos especiais para transporte de pessoas com necessidades especiais)

0,75

75%

0,50

50%

0,25

0,25%

0,00

0 (nédo ha servicos especiais para transporte de pessoas com necessidades especiais

Fonte: Costa (2008, p. 14)
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Exemplo de avaliagdo para o indicador qualitativo 1.4.1 A¢Oes para acessibilidade

universal.
SCORE VALORES DE REFERENCIA
O municipio possui uma legislacédo especifica, normas técnicas, recomendagoes,
1,00 programas e iniciativa publica e campanhas de educagéo e sensibilizacéo para
acessibilidade universal
075 O municipio possui uma legislacdo especifica, normas técnicas, recomendaces e
' acOes ou programas de iniciativa pablica para acessibilidade universal
050 O municipio possui de legislacdo especifica, normas técnicas, recomendagdes para
' acessibilidade universal
0,25 O municipio possui legislacdo especifica para acessibilidade universal
0.00 O municipio ndo possui de qualquer agdo ou instrumento para acessibilidade
' universal
Fonte: Costa (2008, p. 41)
Exemplo de avaliacdo para o indicador misto 6.1.1 Extensao e conectividade da
rede viaria.

SCORE VALORES DE REFERENCIA

Mais de 25% do sistema vidrio urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a rede

1,00 apresenta alta conectividade

Mais de 25% do sistema viario urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas, porém

0.75 rede apresenta baixa conectividade

050 Até 25% do sistema viario urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a rede
' apresenta alta conectividade

025 Até 25% do sistema viario urbano apresenta ciclovias ou ciclofaixas, porém a rede
' apresenta baixa conectividade

0,00 N4o h& no municipio nenhum trecho de ciclovias ou ciclofaixa

Fonte: Costa (2008, p. 138)

Apbs todos os indicadores terem sido avaliados e 0s seus respectivos scores tenham
sido normalizados, é possivel calcular o IMUS Global e o Setorial, referente as dimenses
Social, Econbmica e Ambiental através de um somatorio. Este processo € mostrado nas

Equacdes 1 e 2, respectivamente.

IMUSg = XL, WP = W = W] «x; (Eq. 1)
Em que,
IMUSg: indice Global

WP peso do Dominio que pertence o indicador i;



W, peso do Tema a que pertence o indicador i;
W/ peso do indicador i;

x;: score, valor normalizado, obtido para o indicador i.

IMUSsj = 7, W7 « WP « W « W/ « x; (Eq. 2)

l

Com SDj equivalente a Dimensdo Social ou Econdmica ou Ambiental.
Em que,
IMUSsj: indice setorial para a dimenséo sj;

w;*: peso da dimensAo setorial no tema a que pertence o indicador i;

wP,wl, wl, x;: conforme as defini¢es acima.

5.2 Desempenho do IMUS em lguatu
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Para os 43 indicadores disponiveis no municipio, foram atribuidos os scores através

das fontes de dados e das caracteristicas da cidade. Apds essas atribuicbes, foram calculados o

IMUS Global e Setoriais, a fim de se obter valores gque se avaliassem a sustentabilidade urbana.

Tabela 17: Scores

DOMINIOS | PESO BIMENSEE TEMA PESO INDICADOR PESO | SCORE
S E | A
0,36 | 0,26 Acessmllldade aos 1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 0,33 0,00
sistemas de transporte
0,29 112 Transporte pu_b!lco para pessoas com 0,33 0,00
necessidades especiais
© 1.1.3 Despesas com transporte 0,33 0,50
k= —— -
S o - 0,32 | 0,27 | Acessibilidade universal 1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com 0.2 0.25
E S necessidades especiais ' '
% e 1.2.2 Acessibilidade a espagos abertos 0,2 0,25
(8]
< 0,28 | 1.2.3 Vagas de estacionamento para
' : . 0,2 0,50
pessoas com necessidades especiais
1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos 0,2 0,75
1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais | 0,2 0,25
-I 0,30 | 0,32 | Barreiras fisicas 0,22 |1.3.1 Fragmentagéo urbana 1,0 1,00




Tabela 17: Scores
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urbanistica

DOMINIOS | PESO BIMENSAE TEMA PESO INDICADOR PESO | SCORE
S E A
0,28 | 0,43 | Controles de impactos no 2.1.1 Emisséo de CO 0,25 | 0,25
. meio ambiente —
‘T 052 2.1.2 Emissdes de CO2 0,25 0,25
% ' 2.1.3 Populagdo exposta a ruido de trafego | 0,25 0,25
% g 2.1.4 Estudos de impacto ambiental 0,25 0,00
§ e ! 0,32 | 0,42 | Recursos naturais 2.2.1 Consumo de combustivel 0,50 0,25
2
Z 0,48 | 2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis
; 0,50 0,00
alternativos
0,30 [ 0,25 | Inclusao social 0,20 | 3.2.1 Equidade vertical (renda) 1,0 0,25
[%2}
o wn ~ z A
53 S 0,30 | 0,31 | Educacdo e cidadania 3.3.1 Educacio para o desenvolvimento
'S = 0,19 . 1,0 0,00
2o o sustentavel
< - -
0,30 | 0,35 | Qualidade de vida 0,21 |3.5.1 Qualidade de vida 1,0 0,50
24 o Politica de mobilidade urbana
= o
3= pa} 0,330,32 0,34 | 4.3.1 Politica de mobilidade urbana 1,0 0,25
g8 | °
0,41 | 0,31 | Provisdo e manutencéo de : -
o infraestrutura de transportes 511 Densidade e conectividade da rede 0,25 0,75
5 vidria
5 0,46
= S 5.1.2 Vias pavimentadas 0,25 1,00
o
g 5.1.4 Sinalizago viéria 025 | 0,50
[ < - T~ "
- 0,35(0,33 lestrlbuu;ao da infraestrutura 0,54 |5.2.1 Vias para transporte coletivo 1 0,00
e transportes
" 0,29 | 0,39 | Transporte cicloviario 01 6.1.1 Extensio e conectidade de ciclovias | 0,33 | 0,50
o ’
S 6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,33 0,25
N
s 0,28 | 0,39 | Deslocamentos a pé 0,34 |6.2.2 Vias com calcada 050 | 0,75
£ | 0,32 | 0.4 | Redugdo de viagens 6.3.1 Distancia de viagem 025 | 050
Q o
© 6.3.2 Tempo de viagem 0,25 1,00
(72}
-§ 0.35 16 3.3 Numero de viagens 0,25 1,00
= 6.3.4 Ac¢des para reducéo do trafego 025 000
] motorizado ' '
0,30 | 0,35 | 2\reas centrais e deinteresse | 4 11 |75 1 vjjgalidade do centro 1,00 | 0,50
histérico
8 0,32 | 0,38 | Planejamento e controle uso 7.5.1 Vazios urbanos 0,20 | 0,75
d e ocupagéo do solo 3 -
= 014 7.5.3 Densidade populacional 0,20 0,75
E o ' 7.5.4 indice de uso misto 0,20 | 0,50
8 S
é ; 7.5.5 Ocupacdes irregulares 0,20 0,00
.% - 0,39 | 0,3 | Planejamento da 7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 0,33 1,00
S infraestrutura urbana e 0,13 17.7.3 Equipamentos urbanos (postos de
o equipamentos urbanos satide) 0,33 1,00
. 0,35 | 0,35 | "1ano diretor e legislagdo 0,12 |7.8.1 Plano diretor 033 | 1,00
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Tabela 17: Scores

DOMINIOS | PESO SDIME:ISAOA TEMA PESO INDICADOR PESO | SCORE
o i 0,38 | 0,26 | Acidentes de transito 8.1.1 Acidentes de transito 033 | 075
§ 0,21 |8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas | 0,33 | 0,25
é 8.1.3 Prevencdo de acidentes 0,33 | 1,00
if '§. Educacéo para o trénsito | 0,19 | 8.2.1 Educacéo para o transito 1,00 | 0,00
% S Fluidez e circulagdo 019 8.3.1 Congestionamento 0,50 | 0,25
p " 18.3.2 Velocidade média do trafego 0,50 | 0,00
g Transporte individual 021 8.5.1 indice de motorizacéo 0,50 | 0,50
= ' 8.5.2 Taxa de ocupacdo de veiculos 0,50 | 0,50

Tabela 18: Resultados do IMUS Global e Setorial

Dimensao IMUS Valor normalizado
IMUS Global 0,22
IMUS Dimenséo Social 0,071
IMUS Dimensdo Econémica 0,073
IMUS Dimensdo Ambiental 0,074

Fonte: préprio autor

O IMUS Global estd em torno de 22%, encontra-se um valor abaixo do valor
intermediario, para uma escala que varia de 0,00 a 1,00, o que demonstra que em diversos
aspectos da mobilidade urbana sustentavel, Iguatu ndo possui um bom desempenho ou se quer
é existente.

Dentre as outras trés dimensGes que compdem a metodologia, a dimensao
Ambiental obteve o melhor resultado. A pequena diferenca entre as dimensdes reflete um certo
equilibrio entre o indices. Os indices setoriais variam em uma escala de 0,00 a 0,34.

A maior parte dos dominios apresentaram scores menores que a 0,50, entdo isso
significa que o municipio esta abaixo da média em todos os aspectos sustentaveis. Os dominios
que apresentaram um resultado satisfatério para a cidade foram os Modos ndo motorizados,
Infraestrutura e Acessibilidade.
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1,20

1,00

0,80

0,60

0,40

0,20
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Gréfico 1: Desempenho de cada dominio

9. Sistema de transporte urbano
8. Trafego e circulagéo urbana
7. Planejamento integrado

6. Modos ndo motorizados

DOMINIOS

5. Infraestrutura

4. Aspectos politicos
3. Aspectos sociais

2. Aspectos ambientais

1. Acessibilidade

o
o
i
o
)
o
[
o
~

0,5
SCORE

Gréfico 2: Desempenho de cada indicador

DOMINIOS

Os indicadores em verde significam que apresentaram um bom desempenho e esta
entre 0,75 e 1,00. J& os indicadores em amarelo estdo em um resultado satisfatorio, que é a
média, 0,50. Por fim, em vermelho, estdo os que obtiverem um desempenho ruim. Os
indicadores que tiveram resultado zero, significa que ndo ha tal politica de sustentabilidade na

cidade. Logo, cerca de 48% dos indicadores apresentaram um resultado ruim, isso significa que
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estdo com scores entre 0 e 0,25. Apenas 29% dos indicadores tiveram um desempenho bom. E
a contribuicdo dos indices satisfatérios soma apenas 23% dos indicadores.

O desempenho do IMUS ndo é medido apenas com o resultado dos indicadores. E
necessario, também, considerar o peso acumulado que diferencia cada um desses indicadores.
Entdo, por esse motivo, é preciso calcular o peso acumulado, que representa o produto do peso
do dominio, do tema e do indicador. Por isso, € importante saber quais indicadores possuem
maior peso acumulado, pois sdo esses que mais causam impacto na variacao final do IMUS.

Um exemplo é o peso acumulado do indicador 5.2.1 Vias para transporte coletivo:
Peso acumulado = Peso do dominio x Peso do tema x Peso do indicador
Peso do dominio = 0,120
Peso do tema = 0,54
Peso indicador = 1,00

Ao multiplicar todos os pesos tem-se:

Peso acumulado= 0,120 x 0,54 x 1,00

Peso acumulado= 0,0648
A realizacdo do calculo de todos os pesos acumulados permite fazer a ordenacédo
dos indicadores de maior para o de menor relevancia. A Tabela 19 apresenta o grau de

importancia dos 43 indicadores ordenados de forma decrescente para a cidade de Iguatu.

Tabela 19: Peso acumulado

Dominio ID Indicador PEED
acumulado
Aspectos politicos 4.3.1 Politica de mobilidade urbana 0,03842
o 2.2.1 Consumo de combustivel 0,02712
Aspectos ambientais — — -
2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos 0,02712
Acessibilidade 1.3.1 Fragmentagdo urbana 0,02376
o 3.5.1 Qualidade de vida 0,02268
Aspectos sociais - -
3.2.1 Equidade vertical (renda) 0,0216
Trafego 8.2.1 Educacéo para o transito 0,02033
Modos ndo motorizados 6.2.2 Vias com calgada 0,0187
2.1.1 Emissdo de CO 0,01469
o 2.1.2 EmissBes de CO2 0,01469
Aspectos ambientais - -
2.1.3 Populacédo exposta a ruido de trafego 0,01469

2.1.4 2.1.4 Estudos de impacto ambiental 0,01469
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Dominio 1D Indicador acuI:nea?ado
5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,0138
Infraestrutura 5.1.2 Vias pavimentadas 0,0138
5.1.4 Sinalizagdo viaria 0,0138
Planejamento integrado 7.2.1 Vitalidade do centro 0,01188
Modos nio motorizados 6.1.1 Extensdo e conectidade de ciclovias 0,011253
6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,011253
1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 0,0103356
Acessibilidade 1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais 0,0103356
1.1.3 Despesas com transporte 0,0103356
Tréfego 8.3.1 Conge-stionamen-to 0,010165
8.3.2 Velocidade média do trafego 0,010165
6.3.1 Distancia de viagem 0,009625
Modos nio motorizados 6.3.2 Tempo de viagem 0,009625
6.3.3 NUmero de viagens 0,009625
6.3.4 Ac0es para reducéo do trafego motorizado 0,009625
8.1.1 Acidentes de transito 0,0074151
Trafego 8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,0074151
8.1.3 Prevencdo de acidentes 0,0074151
1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais 0,006048
1.2.2 Acessibilidade a espacos abertos 0,006048
Acessibilidade 1.2.3 Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais 0,006048
1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos 0,006048
1.2.5 Acessibilidade aos servigos essenciais 0,006048
7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 0,0046332
7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de saude) 0,0046332
7.8.1 Plano diretor 0,0042768
Planejamento integrado 7.5.1 Vazios urbanos 0,003024
7.5.3 Densidade populacional 0,003024
7.5.4 indice de uso misto 0,003024
7.5.5 Ocupagdes irregulares 0,003024

A ordem decrescente dos indicadores pode ser Gtil para a gestdo municipal na

tomada de decises para elaboracdo de politicas publicas em relacdo a mobilidade urbana

sustentavel.

Também é necessario levar em consideracdo 0s scores, uma vez que scores altos

significam situacdes adequadas ao célculo do indicador, porém scores baixos indicam uma

situacdo bem diferente. Portanto, torna-se importante combinar esses pesos com 0S scores

obtidos, para que se possa realizar intervencbes para melhorias. O resultado de possiveis

combinac0es estdo exemplificadas a seguir:
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1° Combinacdo: Peso acumulado alto + Escore alto = situagdo muito boa para o resultado final
do IMUS, entdo bom para o municipio.
2° Combinacéo: Peso acumulado baixo + Escore baixo = situa¢do ruim, mas néo interfere tao
negativamente no resultado final do IMUS.
3° Combinacgdo: Peso acumulado baixo + Escore alto = situacdo favoravel, interfere no
resultado final do IMUS de forma positiva
4° Combinacdo: Peso acumulado alto + Escore baixo = situacdo desfavoravel e pode ser um
problema para o resultado final do IMUS

A Tabela 20 demonstra a comparacdo entre pesos acumulados e os scores dos
indicadores. Em verde, significa que o valor do peso acumulado é superior a 0,02 e 0 score
superior a 0,70. J& na cor amarela, tem-se que o0 peso acumulado varia de 0,01 a 0,02 e o escore
esta no intervalo de 0,40 a 0,70. Por fim, a cor vermelha identifica o valor de peso acumulado

inferior a 0,01 e escore inferior a 0,40.
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_ DIMENSAO PESO
DOMINIOS | PESO < E A TEMA PESO INDICADOR PESO | SCORE ACUMULADO
Acessibilidade 1.1.1 Acessibilidade ao
036 aos sistemas de transporte publico 0,33 i
transporte 1.1.2 Transporte ptblico
0,29 | para pessoas com 0,33 0,0103356
necessidades especiais
1.1.3 Despesas com 0,33 0,0103356
transporte
0,32 | 0,27 | Acessibilidade 1.2.1 Travessias adaptadas
2z universal a pessoas com 0,2
g © necessidades especiais
3 S 1.2.2 Acessibilidade a 02
‘@ <) espacos abertos '
5 1.2.3 Vagas de
0,28 | estacionamento para 02
pessoas com necessidades '
especiais
1.2.4 Acessibilidade a
RS 0,2
edificios publicos
1.2.5 Acessibilidade aos 02
Servicos essenciais '
0,30 | 0,32 Eg{g;;ras 0,22 |1.3.1 Fragmentacio urbana | 1,0 0,02376
0,28 | 0,43 | Controles de 2.1.1 Emisséo de CO 0,25 0,01469
. impactos no —
= meio ambiente 2.1.2 Emissoes de CO2 0,25 0,01469
2 <
3 0,52 2.}.3 Popu!agao exposta a 025 0,01469
-g . ruido de trafego
— A
S o 2.1.4‘r Estudos de impacto 0,25 0,01469
S ambiental
3 Recursos 2.2.1 Consumo de
& - 0,32 [ 042 naturais combustivel 0.0 0,02712
< 0,48 2.2.2 Uso de energia limpa
-£-£ 280 de energia fimpa | - 5 0,02712
e combustiveis alternativos
® 3.2.1 Equidade vertical
.g 0,30 Inclusdo social 0,20 | (renda) 10 Ui
2 © 0,30 | 0,31 x 3.3.1 Educacéo para o
2 =] Educacdo e 0,19 | desenvolvimento 1,0 0,02052
= S cidadania X
3 sustentavel
o "
2 0,30 | 0,35 | Qualidade de 3.5.1 Qualidade de vida 1,0 0,02268
vida 0,21
0w un .
S 9 Politica de .
= O ™
g& =} 0,33 | 0,32 | mobilidade 034 |43 Politicade 10 0,03842
235 o mobilidade urbana
L8 urbana
0,41 | 0,31 |Provisdoe 5.1.1 Densidade e
© manutencao de conectividade da rede 0,25 0,75 0,0138
5 infraestrutura 046 viaria
2 o de transportes " |5.1.2 Vias pavimentadas 0,25 1,00 0,0138
é S 5.1.4 Sinalizagdo viaria 0,25 0,50 0,0138
= Distribuicdo da . -
0,35 | 0,33 | infraestrutura 0,54 5.2.1_V|as para transporte 1 0,0648
coletivo
de transportes
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DOMINIOS | PESO | JIMENSAO TEMA PESO INDICADOR PESO | SCORE | ., FE50
S E | A ACUMULADO
Transporte cicloviario 6.1.1 Extenséo e
» 0.29 conectidade de ciclovias 0,33 s s
3 0.31 513 Estacionamento de
© T 0,33 0,011253
= bicicletas ' '
g . 0,28 | 0,39 | Deslocamentos a pé 0,34 |6.2.2 Vias com calcada 0,50
g . 0,32 | 0,4 | Redugdo de viagens 6.3.1 Distancia de viagem | 0,25
2 035 6.3.2 Tempo de viagem 0,25
3 : 6.3.3 NGimero de viagens | 0,25
= 6.3.4 AcOes para reducdo 0.25
do trafego motorizado '
0,30 | 0,35 ﬁ;ﬁgﬁigg”t”’“s edeinteresse | 11 |7.2.1 Vitalidade do centro | 1,00 0,01188
0,32 [ 0,38 | Planejamento e controle uso 7.5.1 Vazios urbanos 0,20
e ocupacéo do solo ;
o 0,14 753 Dgn5|dade 0,20
S populacional
;.; 7.5.4 indice de uso misto | 0,20
E - - 039| 03 I_3Ianejamento da 7.7.2 Equipamentos 0,33
e S infraestrutura urbana e urbanos (escolas)
S 5 equipamentos urbanos
g e auip 013 1773 Equipamentos 0.33
5] ’ ’
i urbanos (postos de satde)
z BB 0.35 [0,35 | Plano diretor e legislacao 7.8.1 Plano diretor 0,33
urbanistica —
7.8.2 Legislacéo 033
0,12 | urbanistica :
7.8.3 Cumprimento da 033
legislacdo urbanistica '
. 0,38 |0.26 Acidentes de transito 8.}.1_AC|dentes de 0,33
transito
0,21 8.1.2 Auden_tes_ com 0,33
pedestres e ciclistas
[15] =
< 8.;.3 Prevencéo de 0,33
o acidentes
g i o 0,19 8.?.1_Educagao parao 1,00 0,02033
5 Educacdo para o transito transito
= S Fluidez e circulagdo 8.3.1 Congestionamento | 0,50 0,010165
o -
5 o 0,19 8.3.2'Velocidade média 0.50 0.010165
o do trafego ' '
> Operacdo e fiscalizagdo de - .
o2 - 8.4.1 Violacéo das leis de
F—E transito 0,20 transito 1,00 0,0214
Transporte individual 8.5.1 indice de 050 | 050 0.011235
021 motorizacdo ' ' '
8.5.2 Taxa de ocupacédo 0,50 0,50 0,011235

de veiculos

Comparando-se as duas colunas é possivel dizer que apenas um indice esta de

acordo com a 1° combinacéo e se encontra em uma situacdo boa para a cidade, apresentando a

cor verde para peso acumulado alto e escore alto, que € o indicador 1.3.1 Fragmentac&o urbana.

Ja para os indicadores que tiveram um resultado ruim, mas que nao interferem no

resultado final, totalizaram 7. Eles apresentam a cor vermelha para peso acumulado baixo e

escore baixo. Porém, 8 scores obtiveram um valor igual a zero, o que pode interferir
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negativamente no resultado final do IMUS, por mais que os pesos tenham um resultado

favoravel. Os 15 indicadores sdo 0s seguintes:

1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico

1.1.2 Transporte publico para pessoas com necessidades especiais
1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais
1.2.2 Acessibilidade a espagos abertos

2.1.4 Estudos de impacto ambiental

2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos

3.3.1 Educacéo para o desenvolvimento sustentavel

5.2.1 Vias para transporte coletivo

6.3.4 Acdes para reducdo do trafego motorizado

7.8.2 Legislacdo urbanistica

7.8.3 Cumprimento da legislacdo urbanistica

8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas

8.2.1 Educacéo para o transito

8.3.2 Velocidade média do trafego

8.4.1 Violagéo das leis de transito

Por fim, 11 indicadores tiveram resultados favoraveis, com um peso acumulado

baixo (em vermelho) e escore alto (em verde) e que interferem diretamente, de forma positiva,

no resultado final do IMUS.

1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos

1.3.1 Fragmentag&o urbana

5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria
5.1.2 Vias pavimentadas

6.2.2 Vias com calcada

6.3.2 Tempo de viagem

6.3.3 Numero de viagens

7.5.1 Vazios urbanos

7.5.3 Densidade populacional

7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas)

7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de salde)
7.8.1 Plano diretor

8.1.1 Acidentes de transito

8.1.3 Prevencao de acidentes
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5.2.1 Indicadores de alto desempenho

Embora o resultado geral para a cidade ndo tenha sido satisfatorio, foi possivel notar
que alguns indicadores obtiveram um bom desempenho para a cidade. Pode-se verificar que
29% dos indices estiveram entre 0,75 e 1,00. A grande vantagem para a cidade de Iguatu no
que se referente a estrutura do IMUS, esteve ligada aos Modos ndo motorizados, Infraestrutura
e Acessibilidade. Isso significa que a cidade esta realizando mudancas ligadas para a inclusédo

social, pensamentos sustentaveis e qualidade de vida.

5.2.2 Indicadores de baixo desempenho

Os indicadores de scores baixos representam uma grande parte da situacao atual da
mobilidade da cidade e, devido a isso, requerem uma maior atengdo dos gestores para politicas
de intervencdo e consideracdo aos problemas da cidade. Os resultados demonstraram que uma
cidade de médio porte, como Iguatu, ainda ndo possui a atencdo necessaria para a sua dimensao
e para os seus habitantes.

A identificacdo desses resultados negativos, pode ser significativo para cidade, pois
permite que a tomada de decisdes seja tomada de uma forma direta e acGes relativas a
mobilidade sustentavel sejam realizadas. Por isso, é extremamente crucial que a gestao publica
municipal entre a finco nesse tipo de pesquisa, a fim de solucionar as dificuldades dos cidaddos

iguatuenses.
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6. CONCLUSAO

Foram calculados 43 indicadores em um total de 87 do Guia de indicadores do
IMUS (COSTA, 2008). Os dados em sua maioria foram obtidos no Departamento Municipal
de Transito (DEMUTRAN), a outra parte foram conseguidos em fontes como IBGE, IBAMA
e também em consultas em documentos, como o Plano Diretor.

O calculo do IMUS para a cidade ndo foi satisfatorio, pois apresentou o valor de
0,22 para uma escala de 0,00 a 1,00. Esse resultado pode ter sido obtido devido a cidade nao
possuir a maior parte dos indicadores em sua legislacdo urbana, assim como politicas publicas.
Por exemplo, os indicadores que estavam relacionados aos transportes publicos, uma vez que a
cidade ndo possui a disponibilidade desse meio de deslocamento, entdo ndo puderam ser
calculados.

Os dominios que melhor contribuiram para se obter um bom desempenho para a
cidade estéo relacionados aos Modos ndo motorizados, a Acessibilidade e a Infraestrutura. 1sso
reflete que a cidade esta se preocupando em melhorar nos aspectos de inclusdo, novos meios de
transportes alternativos e se preocupando com a qualidade de vida da populacéo.

Ja dominios como relacionados aos aspectos Sociais, Ambientais e Politicos estdo
com menos contribuicdo na cidade. Esses fatores envolvem-se no apoio ao cidadao, educagéo
e cidadania, participacdo popular, uso de energia e combustiveis limpos. Pode-se ver que a
cidade ainda ndo possui uma preocupacdo em procurar alternativas, por exemplo, para
combustiveis menos poluentes.

Portanto, pode-se concluir que a cidade ainda ndo possui uma politica de
mobilidade sustentavel, que agrega qualidade de vida urbana para os cidaddos. O que pode ser
notado ¢ uma pequena mudanca em alguns aspectos, se comparado ha antigas gestdes. O
municipio, considerado de médio porte, possui capacidade suficiente para possuir uma
infraestrutura urbana sustentavel de forma plena, como, por exemplo, implantar 6nibus
coletivos de qualidade e com acessibilidade, assim também estaria incentivando a diminuir a
frota de transportes individuais na cidade.

Os ajustes para que a cidade melhore nesses aspectos, esta diretamente ligada a
gestdo publica e ao 6rgdo de infraestrutura municipal. O IMUS pode ser uma excelente
ferramenta a esses gestores para ajustar as politicas publicas, uma vez que proporciona uma
analise detalhada das condi¢cdes de mobilidade, permite pontuar melhorias e analisar quais

indicadores estdo em uma situacdo ruim para a cidade.
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6.1 Sugestdes para trabalhos futuros

O célculo do indice de Mobilidade Urbana Sustentavel para lguatu necessita de
continuidade dos estudos na pauta de mobilidade e sustentabilidade urbana. Novos trabalhos
podem ser feitos focados em o quédo a falta dos indices inexistentes impacta na qualidade de
vida do cidad&o iguatuense.

Além disso, a conversacao desse método com os 6rgdos de mobilidade da cidade, a
fim de se conseguir mais dados, uma analise mais afinco sobre como a cidade estd se
comportando ou até criar indicadores que possam ser adaptados para a realidade urbana da
cidade, um estudo voltado realmente para uma cidade de médio porte. Poderiam ser incluidos

nesses indicadores, por exemplo, as motocicletas, que dominam o transito da cidade.
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DOMINIOS | PESO INDICADOR GLOBAL | SOCIAL |ECONOMICO | AMBIENTAL
1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 0 0 0 0
0,29 112 Transporte pt{b!lco para pessoas com 0 0 0 0
necessidades especiais
1.1.3 Despesas com transporte 0,0051678 | 1,9638E-03 1,8604E-03 1,3436E-03
(5]
e] .
5 121 Travessias adaptadas a pessoas com 0,001512 | 0,0006048 | 0,00048384 | 0,00040824
= necessidades especiais
Qo
a 1.2.2 Acessibilidade a espacos abertos 0,001512 | 0,0006048 0,00048384 0,00040824
(&)
< 0,28 i
49| 1.2.3 Vagas de estacionamento para pessoas Com | yo3054 | 00012096 | 0,00096768 | 0,00081648
necessidades especiais
1.2.4 Acessibilidade a edificios publicos 0,004536 | 0,0018144 0,00145152 0,00122472
1.2.5 Acessibilidade aos servicos essenciais 0,001512 | 0,0006048 0,00048384 0,00040824
0,22 |1.3.1 Fragmentagdo urbana 0,02376 | 0,0090288 0,007128 0,0076032
2.1.1 Emissdo de CO 0,0036725 | 0,001065 0,0010283 0,001579175
é 052 2.1.2 Emissdes de CO2 0,0036725 | 0,001065 0,0010283 0,001579175
c
2 2.1.3 Populagdo exposta a ruido de trafego 0,0036725 | 0,001065 0,0010283 0,001579175
% 2.1.4 Estudos de impacto ambiental 0 0 0 0
(%2}
% 2.2.1 Consumo de combustivel 0,00678 | 0,0017628 0,0021696 0,0028476
o
g 0,48 | 2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis
; 0 0 0 0
alternativos
9 0,20 | 3.2.1 Equidade vertical (renda) 0,0054 0,00243 0,00162 0,00135
gg g 0,19 331 E<,1ucagao para o desenvolvimento 0 0 0 0
a sustentavel
< 0,21 |3.5.1 Qualidade de vida 0,01134 0,003969 0,003402 0,003969
(23N
£ 38
‘g_ E 0,34 | 4.3.1 Politica de mobilidade urbana 0,009605 | 0,0032657 0,00316965 0,0030736
23
g 5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,01035 0,002898 0,005658 0,0032085
£ 046 15 1 5 Vias pavimentadas 00138 | 0,003864 0,005658 0,004278
(<5}
g 5.1.4 Sinalizagdo viaria 0,0069 0,001932 0,002829 0,002139
= 0,54 |5.2.1 Vias para transporte coletivo 0 0 0 0
g 031 6.1.1 Extenséo e conectidade de ciclovias 0,0056265 | 0,0018005 0,001631685 0,002194335
E ' 6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,0028133 | 0,0009002 0,000815843 0,001097168
g 0,34 |6.2.2 Vias com calcada 0,014025 | 0,0046283 0,003927 0,00546975
g 6.3.1 Distancia de viagem 0,0048125 | 0,0013475 0,00154 0,001925
AT
< 0.35 6.3.2 Tempo de viagem 0,009625 | 0,002695 0,00308 0,00385
o ’
3 6.3.3 NUmero de viagens 0,009625 0,002695 0,00308 0,00385
= 6.3.4 Acdes para reducdo do trafego motorizado 0 0 0 0




APENDICE A- CRITERIOS SOCIAIS, ECONOMICOS E AMBIENTAIS

69

DOMINIOS | PESO INDICADOR GLOBAL | SOCIAL |ECONOMICO | AMBIENTAL
9 0,11 | 7.2.1 Vitalidade do centro 0,00594 | 0,002079 0,001782 0,002079
g 7.5.1 Vazios urbanos 0,002268 | 0,0007031 0,00072576 0,00086184
‘qé 0,14 |7.5.3 Densidade populacional 0,002268 | 0,0007031 0,00072576 0,00086184
*g 7.5.4 Indice de uso misto 0,001512 | 0,0004687 0,00048384 0,00057456
:E; 7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 0,0046332 | 0,0014363 | 0,001806948 | 0,00138996
lg 013 7.7.3 Equipamentos urbanos (postos de satide) 0,0046332 | 0,0014363 | 0,001806948 | 0,00138996
o 0,12 | 7.8.1 Plano diretor 0,0042768 | 0,0013258 | 0,00149688 | 0,00149688

S 8.1.1 Acidentes de transito 0,0055613 | 0,00205769 0,002113304 0,001445945
§ 0,21 |8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,0018538 | 0,000685897 | 0,000704435 0,000481982
£E 8.1.3 Prevencéo de acidentes 0,0074151 | 0,002743587 | 0,002817738 | 0,001927926
e 'g 0,19 | 8.3.1 Congestionamento 0,0025413 | 0,000736963 | 0,000889438 0,00091485
;g 021 8.5.1 indice de motorizago 0,0056175 | 0,0017976 0,001741425 0,0020223
= 8.5.2 Taxa de ocupacdo de veiculos 0,0056175 | 0,0017976 0,001741425 0,0020223
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APENDICE B- DADOS FORNECIDOS PELO DEMUTRAN

ACESSIBILIDADE
Acessibilidade aos sistemas de transportes
Acessibilidade ao transporte publico

N&o h& no municipio de Iguatu sistema de transporte coletivo urbano. Os
sistemas existentes sdo 0s intermunicipais, sem acessibilidade

Transporte publico para pessoas com necessidades especiais

N&o existe nas linhas citadas no item 1.1.1 regulac@o de medidas de
acessibilidade

Despesas com transporte

N&o ha dados sobre esse item.

Acessibilidade universal

Travessias adaptadas a pessoas com necessidades especiais

As travessias adaptadas sdo escassas, aproximando-se do inexistente.
Acessibilidade a espacos abertos

Idem ao item 1.2.1

Vagas de estacionamento para pessoas com necessidades especiais
Existem vagas destinadas a pessoas com deficiéncia, porém ndo se tem a
contagem exata dessas vagas.

Acessibilidade a edificios publicos

As edificacBes mais antigas ndo possuem acessibilidade adequada, porém
as mais recentes ja contam com tais dispositivos.

Acessibilidade aos servicos essenciais

H& uma variacao constante da presenca desses dispositivos nas empresas
que se instalam na cidade. Algumas, muito poucas, apresentam
implantacgdes de obras de acessibilidade, enquanto que a maioria nao.
Barreiras fisicas

Fragmentacdo Urbana

Sem resposta para esse indicador.

Legislacdo para pessoas com necessidades

Acdes para acessibilidade universal

Desconheco legislacdo para tal indicador

ASPECTOS AMBIENTAIS

Controle dos impactos no meio ambiente
Emissdes de CO

N&o ha mensuracgéo para tal indicador.
Emissdes de CO2

N&o h& mensuracdo para tal indicador.
Populacao exposta ao ruido

N&o h& mensuracdo para tal indicador.
Estudos de impacto ambiental

Informacé&o a ser obtida na secretaria de meio ambiente
Recursos Naturais



2.2.1 Consumo de combustivel
N&o ha mensuracéo para tal indicador.

2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis alternativos
N&o h& mensuracdo para tal indicador.

3.0 ASPECTOS SOCIAIS
Né&o tenho informacao sobre tal dominio

40 ASPECTOS POLITICOS

4.1 Integracdo de acdes politicas

4.1.1 Integracdo entre niveis de governo
N&o hé& conhecimento para tal indicador.

4.1.2 Parcerias Publico-Privadas
Né&o hé& conhecimento para tal indicador.

4.2 Integracdo de acdes politicas

4.2.1 Captacdo de recursos
N&o hé conhecimento para tal indicador.

4.2.2 Investimento de sistema de transportes
Né&o hé& conhecimento para tal indicador.

4.2.3 Distribuicdo dos recursos (publico x privados)
N&o ha conhecimento para tal indicador.

4.2.4 Distribuicdo dos recursos (motorizados x ndo-motorizados)
N&o ha conhecimento para tal indicador.

5.0 INFRAESTRUTURA
5.1 Provisdo e manutencao da infraestrutura de transporte
5.1.1 Densidade da rede viaria

Rede da malha viaria é aproximadamente 197,03km, &rea urbana da sede
de Iguatu aproximadamente 89 km?

5.1.2 Vias pavimentadas
Aproximadamente 70% das vias sdo pavimentadas, sejam com
revestimento asfaltico ou pavimento semirrigido.

5.1.3 Despesa com manutencéo de infraestrutura de transporte
Né&o ha conhecimento para tal indicador.

5.1.4 Sinalizacdo viaria
Né&o ha levantamento exato de tal informacéo, porém as vias urbanas de
Iguatu sdo sinalizadas em pelo menos 50%.

5.2 Distribuicio da infraestrutura de transportes

5.2.1 Vias para transporte coletivo
N&o transporte coletivo no municipio

6.0 MODO NAO MOTORIZADO
6.1 Transporte cicloviario
6.1.1 Extensao e conectividade da via



6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.2

6.2.1

6.2.2

6.3

6.3.1

6.3.2

6.3.3

6.3.4

7.0

7.1

7.11

7.1.2

7.2

721

7.3

7.3.1

7.4
74.1

7.5
7.5.1

7.5.2

Hé& aproximadamente 18kM de rede cicloviéria e todas conectadas entre
Si.

Frota de bicicletas

Sem informacéo sobre esse indicador

Estacionamento para bicicletas

N&o h& muitos instalados na cidade e a maioria deles sdo de propriedades
privativas

Sinalizacéo viaria

N&o ha levantamento exato de tal informacéo, porém as vias urbanas de
Iguatu s&o sinalizadas em pelo menos 50%.

Deslocamento a pé

Vias para pedestres

Sem informagé&o sobre esse indicador

Vias com calcada

A maior parte das vias possuem calcadas.

Reducdao de viagens

Distancia de viagem

Sem informagé&o sobre esse indicador

Tempo de viagem

Sem informagé&o sobre esse indicador

NUmero de viagem

Sem informacéo sobre esse indicador

Ac0es para reduzir trafego motorizado

N&o ha ac¢des no sentido de reducéo de trafego motorizado
PLANEJAMENTO INTEGRADO

Capacitacao de Gestores

Nivel de formacéo de técnicos e gestores

Saber com a parte administrativa da secretaria ou prefeitura
Capacitagdo de técnicos e gestores

Saber com a parte administrativa da secretaria ou prefeitura
Areas centrais e de interesse historico

Vitalidade do centro

Integracdo regional

Consorcios intermunicipais

Sem informacé&o sobre esse indicador

Transparéncia do processo de planejamento
Transparéncia e responsabilidade

Sem informac&o sobre esse indicador

Planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo
Vazios Urbanos

Sem informac&o sobre esse indicador. Procurar secretaria de
desenvolvimento urbano

Crescimento urbano
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7.5.3

754

7.5.5

7.6

7.7

7.8

8.0
8.1
8.1.1

8.1.2

8.1.3

8.2
8.3.1

8.3
8.3.1

8.3.2
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Sem informagé&o sobre esse indicador. Procurar secretaria de
desenvolvimento urbano

Densidade populacional urbana

Sem informagé&o sobre esse indicador. Procurar secretaria de
desenvolvimento urbano

indice de uso misto

Sem informagé&o sobre esse indicador. Procurar secretaria de
desenvolvimento urbano

Ocupagdes irregulares

Sem informacéo sobre esse indicador. Procurar secretaria de
desenvolvimento urbano

Planejamento estratégico integrado

Sem informac&o sobre esse indicador. Procurar secretaria de
desenvolvimento urbano

Planejamento da infraestrutura urbana

Sem informacéo sobre esse indicador. Procurar secretaria de
desenvolvimento urbano

Plano Diretor

Sem informacéo sobre esse indicador. Procurar secretaria de
desenvolvimento urbano

TRAFEGO E CIRCULACAO URBANA

Acidentes de transito

Acidentes de transito

Ocorram:

Em 2020, 104 sinistros de transito com 8 dbitos, perfazendo 7,76
Obitos/100mil;

Em 2021, j& se computam 116 sinistros, com 11 mortes em, resultando
em 10,67 6bitos/100mil em 2021 até o més de julho. Obs. Populacgéo de
Iguatu segundo IBGE ¢é de 103.074 habitantes

Acidentes com pedestres e ciclistas
Em 2020: 2

Em 2021: 4

Prevencao de acidentes

Execucdo de lombadas fisicas e fotossensores; instalagdo de elementos
redutores de velocidade como mini rotatorias.

Educacao para o transito
Educacdo para o transito

Sem informac&o sobre esse indicador, perguntar ao administrativo da
secretaria.

Fluidez e circulagdo
Congestionamento

Sem informac&o sobre esse indicador, porém ndo se observa
congestionamento nas vias da cidade

Velocidade média de trafego



8.4
8.3.1

8.5
8.5.1

8.5.2

9.0

Sem informagé&o sobre esse indicador
Operacaéo e fiscalizacéo das leis
Violagéo das leis

Sem informac&o sobre esse indicador, perguntar ao administrativo da
secretaria.

Transporte individual
indice de motorizacao

Sem informacéo sobre esse indicador, perguntar ao administrativo da
secretaria.

Taxa de ocupacao

Sem informagé&o sobre esse indicador.
SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO
N&o ha esse sistema em Iguatu
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APENDICE C- RELATORIO DE ORIGEM-DESTINO

Na sua casa possui transporte individual motorizado? (moto ou carro)
13 respostas

® Sim
@ Nzo

A

Se a resposta acima tiver sido SIM, a quantidade desses veiculos na sua casa e qual?

12 respostas
@1
@:
@3
[ ¥
@® 5 oumais

Algum desses transportes que estao na sua familia € de uso pessoal seu? (p/ sair, trabalhar e afins)
13 respostas

@ Sim
@ Niao

A
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Qual o seu gasto mensal (ou da sua familia) com transporte? (gasolina, manutencao, revisdo etc)
13 respostas

1(7.7%) 1(7,7%) 1(7.7%) 1(7.7%) 1(7,7%) 1(7,7%) 1(7.7%) 1(7,7%) 1(7,7%)

100 200 250 250 300,00 400 500,00  500/600 600 600 reais Né&o sei

Qual a sua renda familiar?
13 respostas

@ um saldrio minimo

@ entre 2 e 3 salarios mininos
@ entre 4 e 5 salarios mininos
@ acima de 5 salarios minimos




APENDICE D- DADOS OBTIDOS EM VEICULOS DE COMUNICACAO

Fonte: IBGE
Frota de veiculos motorizados 53902 veiculos
Populacéo estimada para 2021 | 103633 habitantes
Densidade demogréfica 93,76 hab/km?
Taxa de escolarizagéo 96,80%
Estabelecimentos de salde 55 estabelecimentos

Venda de combustivel

AP

O U ‘ SISTEMA DE LEVANTAMENTO DE PRECOS
Aghach Mackosad
do Pewoleo,

Sintese dos Precos Praticados - CEARA
Resumo I - GASOLINA COMUM RS/I

DADOS MUNICIPIO -
MUNICIPIO Eé?éuﬁgfggg i Pr(fgo ao Consumidor . ]
PRECO MEDIO DESVIO PADRAO PREGO MINIMO PRECO MAXIMO

Caucaia 21 6,477 0,069 6,390 6,600
Crato 10 6,645 0,081 6,590 5,790
Fortalsza 100 6,554 0,189 6,179 6,800
Iguatu 9 6,088 0,004 6,080 5,990
Itapipoca 6 7,225 0,005 7,220 7,230
J—“aﬁ o 10 6,637 0,150 6,490 8,970
Limﬁ;—'j{g do 6 7,144 0,008 7,129 7,149

Maracanau 10 5,406 0,088 6,190 6,499
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APENDICE E- SCORES

INDICADORES QUANTITATIVOS SCORE CALCULO
1.1.2 Transporte pu_b!lco para pessoas com 0,0 Na cidade néo hé transporte publico
necessidades especiais
De acordo com o relatdrio de origem destino R$ 337,75,
1.1.3 Despesas com transporte 0,50 considerando dois salarios minimos na pesquisa, tem-se
13,94% de despesas com transporte
1.2.1 Travessias adaptadas a pessoas com 025 Segundo o DEMUTRAN, as travessias adaptadas s&o
necessidades especiais ' escassas, aproximando-se do inexistente.
Segundo o Demutran, existem vagas destinadas a pessoas
1.2.3 Vagas de estacionamento para pessoas com 050 com deficiéncia, mas ndo é possivel contabiliza-las. Foi
necessidades especiais ' considerado que pelo metade dos estacionamentos possuem
uma vaga para pessoas com deficiéncia
Os novos edificios possuem tal adaptagdo, porém os antigos
1.2.4 Acessibilidade a edificios pablicos 0,75 ndo contam com infraestrutura de acessibilidade, por isso, foi
adicionado que 75% desses edificios possuem acessibilidade
O score foi atribuido através do nimero da frota de veiculos
(53902 veiculos), a quilometragem da malha viaria
2.1.1 Emissédo de CO 0,50 (197,03km) multiplicada por 365 dias e a taxa de emissao
que um automavel solta de CO (250g/km). O consumo de
CO é de 5,33x107-3 g/km
2.2.1 Consumo de combustivel 0,75 A cidade tem um consumo de 300L/hab
2.2.2 Uso de energia limpa e combustiveis 00 Na cidade ndo ha ou é inexistente o uso de energia limpa e
alternativos ' combustiveis alternativos
Na pesquisa de origem destino foi possivel perceber que a
3.1.2 Equidade vertical (renda) 0,25 maioria das pessoas possuem seu veiculo, o que evidencia a
desigualdade de renda.
Segundo o IBGE (2019), a cidade possui um PIB per capita
3.1.5 Qualidade de vida 0,50 de R$ 16562,40 reais. A cidade possui 0 10° maior PIB do
Estado, sendo considerado um bom lugar para viver.
4.2.1 Parcerias publico-privadas 0,0 Dado inexistente
4.2.3 Investimentos em sistemas de transporte 0,0 Dado inexistente
4.?.4 Distribui¢do dos recursos (coletivo x 0.0 Dado inexistente
privado)
5.1.4 Sinalizagéo vidria 0,50 Cerca de metade das vias urbanas séo sinalizadas, segundo o
Demutran
6.1.2 Frotas de bicicleta 0,0 Dado inexistente
De acordo com o DEMUTRAN, nédo ha estacionamentos
6.1.3 Estacionamento de bicicletas 0,25 publicos para bicicletas, porém existem em grande parte dos

edificios privados
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INDICADORES QUANTITATIVOS SCORE CALCULO

6.2.2 Vias com calcada 0,75 Segundo 0 DEMUTRAN, mais da metade das vias possuem
calcadas

6.3.2 Tempo de viagem 10 A E:lQade possui tempos curtos de viagem, geralmente é bem
préximo as oportunidades

6.3.3 Nimero de viagens 10 Também ndo € necessario fazer_ dl_\/ersas viagens para se acessar
o local desejado, devido a proximidade dos lugares.

7.1.1 Nivel de formag&o de técnicos e 0.0 Dado inexistente

gestores

7.1.2 Capacitacdo de técnicos e gestores 0,0 Dado inexistente
No centro da cidade é de onde se encontra as lojas,

7.2.1 Vitalidade do centro 0,50 | oportunidades de empregos, edificagdes que contam a historia
da cidade, bons servicos de saude e lazer

7.5.4 Indice de uso misto 0,50 | No plano diretor contém diretrizes do uso e ocupacéo do solo

7.5.5 Ocupacdes irregulares 0,0 Dado inexistente

. A cidade possui quase 100% da sua populacdo alfabetizada,

7.7.2 Equipamentos urbanos (escolas) 1,0 sequndo o IBGE

. Em todos os bairros de Iguatu possuem postos de saude, além

7'7,'3 Equipamentos urbanos (postos de 0,75 | de policlinica publica e hospital regional, totalizando 55

sadde) - ;
unidade de saude

. A Em 2021, j& se computam 116 sinistros, com 11 mortes em,

8.1.1 Acidentes de transito 0.75 resultando em 10,67 6bitos/100mil em 2021 até o més de julho.

8.1.2 Acidentes com pedestres e ciclistas 0,25 No ano de 2021 aconyeceu 4 a_udentes gnvolvendo pedestres e
ciclistas, sendo um nimero baixo de acidentes
A cidade utiliza de maneiras para a prevengdo de acidentes,

~ . como a execucao de lombadas fisicas e fotossensores;

8.1.3 Prevencdo de acidentes 1,0 . x - -
instalacdo de elementos redutores de velocidade como mini
rotatdrias.

8.2.1 Educacdo para o transito 0,0 Né&o ha tal disciplina na grade curricular das escolas municipais

8.3.1 Congestionamento 0,25 | A cidade raramente sofre com congestionamentos

8.3.2 Velocidade média do trafego 0,0 Dado inexistente

8.4.1 Violagdo das leis de transito 0,0 Dado inexistente

8.5.1 indice de motorizagio 0,50 0o !ndlce de motorizacdo da cidade é de aproximadamente 2
veiculos/hab

. 0 x -

8.5.2 Taxa de ocupacio de veiculos 0,25 Os ve!culos ocupam de 25% de toda a extensdo da cidade, que
possui aproximada de 993 km?

9.1.2 Freque,nc!a de atendimento do 0.0 Dado inexistente

transporte publico

9.1.3 Pontualidade 0,0 Dado inexistente

9.,1.4_ Velocidade média do transporte 0.0 Dado inexistente

publico

9.1.5 Idade média da frota do transporte 0.0 Dado inexistente

publico ’ Dado inexistente

9.1.6 indice de passageiros por quildmetro 0,0 Dado inexistente

9.1.8 Satisfacdo do usuario com servico de 0.0 Dado inexistente

transporte pablico

Dado inexistente
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INDICADORES QUANTITATIVOS SCORE CALCULO
9.2.1 Diversidade de modos de transporte 0,0 Dado inexistente
. o Dado inexistente
9.2.2 Transporte coletivo x transporte individual 0,0 —
Dado inexistente
9.2.3 Modos néo motorizados x modos 0.0 Dado inexistente
motorizados ’ Dado inexistente
9.3.1 Contratos e licitagbes 0,0 Dado inexistente
9.4.1 Terminais intermodais 0,0 Dado inexistente
9.5.1 Descontos e fatuidades 0,0 Dado inexistente
1.1.1 Acessibilidade ao transporte publico 0,0 Na cidade nédo ha transporte publico
1.2.2 Acessibilidade a espacos abertos 0,25 Segundo o DEMUTRAN, aproxima-se do inexistente.
1.2.5 Acessibilidade aos servicos essenciais 0,25 _Segundo 0 DEMUTRAN, 3'9“!“?5. ou poucos lugares, apres_en'gamN
implantagdes de obras de acessibilidade, enquanto que a maioria ndo.
1.3.1 Fragmentacio urbana 10 Avia pr|n<:|pa_l de Igugtu é uma via coletqra, onc_je da acesso as reS|denC|a_s,
ao centro da cidade e é por onde passa veiculos intermunicipais e estaduais
0 N
2.1.3 Populagio exposta a ruido de tréfego 0,75 C_erca de 75% da_gopulaga_o urbana do Iguatu se concentra no centro da
cidade ou em regides préximas
. . . Rede da malha viaria é aproximadamente 197,03km, &rea urbana da sede de
5.1.1 Densidade e conectividade da rede viaria 0,50 Iguatu aproximadamente 89 km
. . Segundo o DEMUTRAN, aproximadamente 70% das vias séo
5.1.2 Vias pavimentadas 0.75 pavimentadas, sejam com revestimento asfaltico ou pavimento semirrigido.
5.2.1 Vias para transporte coletivo 0,0 Dado inexistente
6.3.1 Distancia de viagem 0,50 A C|dad_e possui tempos curtos de viagem, geralmente é bem proximo as
oportunidades
O vazio urbano da cidade é quase inexistente, ja é possivel notar a
7.5.1 Vazios urbanos 0,75 interiorizacdo. Diversos loteamentos, faculdades estdo se mudando para 0s
distritos da cidade
7.5.2 Crescimento urbano 0,0 Dado inexistente
7.5.3 Densidade populacional 0,75 A cidade possui cerca de 93,76 hab/km?
7.7.1 Parques e areas verdes 0,0 Dado inexistente
9.1.1 Extensdo da rede de transporte publico 0,0 Dado inexistente




INDICADORES QUALITATIVOS SCORE CALCULO
2.1.4 Estudos de impacto ambiental 0,0 Dado inexistente
3.4.1 Participacdo na tomada de decisdo 0,0 Dado inexistente
4.1.1 Integracdo entre niveis do governo 0,0 Dado inexistente
5.1.3 Despesas com manutencéo de infraestrutura 0,0 Dado inexistente
7.3.1 Consorcios intermunicipais 0,0 Dado inexistente
7.6.1 Plane_Jamento urbano, ambiental e de 0.0 Dado inexistente
transporte integrado
A cidade possui um plano diretor completo,
contendo todas as diretrizes, codigo de obras,
7.8.1 Plano diretor 1,0 sistema viario, uso e ocupacéo do solo,
parcelamento do solo e denominagdo e delimitacdo
das ruas.
7.8.2 Legislacéo urbanistica 0,0 Dado inexistente
7.8.3 Cumprimento da legislagao urbanistica 0,0 Dado inexistente
9.3.2 Transporte clandestino 0,0 Dado inexistente
9.5.3 Subsidios publicos 0,0 Dado inexistente
1.4.1 Agdes para acessibilidade universal 0,0 Dado inexistente
3.1.1 Informagéo disponivel ao cidaddo 0,0 Dado inexistente
331 EQUcaan para o desenvolvimento 0.0 Dado inexistente
sustentével
4.2.1 Parcerias publico-privadas 0,0 Dado inexistente
4.2.3 Investimentos em sistemas de transporte 0,0 Dado inexistente
No plano diretor contém politicas e diretrizes de
4.3.1 Politica de mobilidade urbana 0,50 mobilidade urbana sustentavel, porém grande parte
ndo esta implementada na cidade
6.3.4 Acdes para redugdo do trafego motorizado 0 A cidade ndo possui tal incentivo para a politica
7.4.1 Transparéncia e responsabilidade 0,0 Dado inexistente
INDICADORES MISTOS SCORE CALCULO
6.1.1 Extensdo e conectidade de ciclovias 1,0 Sggun~do 0 DEMUTRAN, t_odas as
vias sdo conectadas entre si
6.2.1 Vias para pedestres 0,0 Dado inexistente
9.1.7 Passageiros transportados anualmente 0,0 Dado inexistente
9.5.2 Tarifas de transporte 0,0 Dado inexistente
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